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Die  Versuchsanstalt  „Uebigau" 


Von  Fr.  Gebers 
Mit  3  Tafeln  und  14  Abbildungen 


Die  neuerbaute  Versuchsanstalt  .Uebigau"  ist 
die  jüngste  unter  den  drei  deutschen  Unternehmungen, 
welche  der  Forschung  auf  schiffbautechnischem  Gebiete 
dienen.  Ihre  Lage  weit  im  Binnenlande,  entfernt 
von  der  See  und  damit  von  den  .Wittelpunkten  des 
Schiffbaues,  aber  gerechtfertigt  durch  die  vorzügliche 
Beschaffenheit  des  Wassers,  durch  die  unmittelbare 
Anlehnung  an  eine  Schiffswerft  und  Technische  Hoch- 


Jahr  188.S.  wo  die  Direktion  der  Deutschen  Elb- 
schiffahrts-Qesellschaft  »Kette"  auf  Betreiben  ihres 
Generaldirektors  Bellingrath  den  Entschluss  fasste 
auf  ihrer  Werft  in  Dresden  -  Uebigau  eine  ähnliche 
Anlage  zu  schaffen,  wie  sie  eben  in  England  auf  der 
Werft  von  Denny  &  Brothers  zu  Dumbarton  bei 
Glasgow  ins  Leben  gerufen  war.  Es  wurde  mit  dem 
Bau  eines  Messungswagens  begonnen  und  die  An- 


Abb.  I.    Die  Versuchsanstalt  „Uebigau" 


schule  und  nicht  zuletzt  durch  die  von  einer  Vor- 
gängerin herstammenden  Erfahrungen,  erschwert 
allcrdinvis  beträchtlich  den  beteiligten  Kreisen  einen 
persönlichen  Verkehr  und  ein  schnelles  Bekannt- 
werden. Darum  soll  die  nachstehende  Veröffentlichung 
dem  beiderseitigen  Interesse  dienen,  um  so  mehr,  da 
die  neue  Anstalt  mancherlei  Abweichungen  gegen 
die  Schwesterunternchmungen  aufweist. 

Die  historische  Entwickelung  der  heutigen  Ver- 
suchsanstalt .Uebigau"  reicht  zurück  bis  auf  das 


fertigung  der  Messinstrumente  der  Firma  M.  Hipp. 
Fabrique  de  T^legraphes  et  Appareiis  elektr.  in  Neu- 
schätcl  übertragen.  Im  folgenden  .lahre  waren  der 
Wagen  und  die  Instrumente  vorhanden,  aber  der  Bau 
des  Beckens  unterblieb  noch  lange  Zeit,  bis  im  .lahre 
I8')2  eine  notwendige  Untersuchung  der  Wellenlage 
am  Schiff  den  Anstoss  dazu  gab.  Es  hatte  nämlich 
die  Werft  „Uebigau"  seitens  der  sächsischen  Regierung 
den  Auftrag  erhalten  einen  flachgchcndcn  Bcrcisungs- 
dampfer  mit  2  seitlich  angeordneten  Turbinenpropcllcrn 


Google 


„System  Zeuncr"  zu  er- 
bauen. Da  nun  die  Blii- 
flussöffnung  des  Wassers 
am  zweckmässigsten 
unter  einem  Weilenberg 
angeordnet  wird,  so  galt 
es  die  Wdlenl^e  vor 
dem  Bau  lestnistellen. 
und  man  sduitt  für  die 
Lösung  dieser  Angabe 
nun  kurzer  Hand  zu 
dem  lang  geplanten  Bau 
einer  Versuchsanstalt*). 

Diese  erste  deutsche 
Anstalt  für  schiffbau- 
lechnische  Versuche  hatte 
sehr  beschränkte  Ab- 
messungen und  war 
überhaupt  mit  möglichst 
geringen  Mitteln  erbaut. 
Sie  bestand  aus  einem 
63  m  langen,  1.38  m 
tiefen,  unten  5  m,  oben 
8  m  bieHen  In  Ziegel- 
maiierwerk  ausgeführ- 
ten und  ausbetonierten 
Becken  von  trapez- 
förmigem Querschnitt. 
Aber  welches  der  Länge 
nach  ein  auf  eisernen 
Säulen,  alten  Siede- 
rohien,  rahendes  Qleis 
von  0.566  m  Spurweite 
geführt  war.  Es  lag 
auf  hölzernen  Lings- 
sch wellen,  und  auf  ihm 
lief  der  durch  Menschen- 
luaft  bewegte  Wagen, 
wdclier  an  Mess- 
instrumenten  nur  mit 
einem  Zug-Dynamometer 
und  einer  Schreibvor- 
riditung  {Qr  die  Zeit 
und  den  zurrukgclc^ten 
Weg  ausgerüstet  war. 
Letstere  wurde  elektro- 
magnetisch vim  einer 
Kontaktuhr  und  an  der 
rechten  Laufschiene  an- 
gebrachten Kontakten  in 
der  üblichen  Weise  be- 
tätigt. Das  Dynanionieter 
war  eine  einfache  Spiral- 
feder, weiche  durch  ein 
über  mehrere  !?äder  ge- 
führtes Stalilband  mit 
den  Modell  verbunden 
war.      Die  Dehnung 

•)  Siehe  Zeitschrift  fOr 
Binneoschillafart.  Jahrgang 
l«98.  —  ZeitMhnft  für  Bau- 
I89tt. 
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dieser  Feder  wurde  auf  demselben  Papierstreifen, 
wie  der  Weg  und  die  Zeit,  verzeichnet.  Die 
Führung  des  Modells  geschah  durch  zwei  mit 
ihm  verbundene  senkrechte  Kundstäbe,  welche  in 
festen  Schlitzen  des  Schleppwagens  sich  bewegten. 
Ein  später  angefertigter  mit  elektrischem  Antrieb 
versehener  Wagen  sollte  den  Messungswagen  ziehen 
und  für  die  Erzielung  einer  grösseren  Schlepp- 
geschwindigkeit dienen,  lieferte  aber,  infolge  seines 
ungleichförmigen  Ganges  so  unbefriedigende  Ergeb- 
nisse, dass  er  nach  mancherlei  Versuchen  verworfen 


Einfluss  der  Form  und  Grösse  des  Kanalquerschnittes 
auf  den  Schiffswiderstand  und  seine  Wiederholung 
der  von  dem  französischen  Chef-Ingenieur  De  .N^as 
auf  Kanälen  im  grossen  ausgeführten  Versuche,  im 
kleinen  an  entsprechenden  .Modellen,  welche  in 
geradezu  überraschender  Weise  übereinstimmende 
Ergebnisse  lieferten*).  Versuche,  welche  femer  dort 
in  ausserordentlich  umfassender  Weise  mit  Modellen 
von  Hlusschiffen  und  ganzen  Schleppzügen  der 
verschiedenartigsten  in  Betracht  kommenden  Schiffs- 
typen ausgeführt  wurden,  um  den  heutigen  Schlepp- 


II 

Ii.  ^ 


\ 


1 


Abb.  3.   Ansicht  des  leeren  Beckens  und  des  Wagens  von  unten 


wurde,  und  man  die  Bewegung  von  der  Hand  bei- 
behielt. Die  damit  beschäftigten  Personen  erhielten 
durch  die  lange  Uebung,  wie  aus  den  Widerstands- 
kurven, welche  auch  während  der  Fahrt  den  besten 
Anhalt  für  gleichmässige  Geschwindigkeit  gewähren, 
zu  ersehen  ist,  eine  bewundernswerte  Fertigkeit 
darin.  Diese  mit  s«  geringen  Mitteln  hergestellte 
Anstalt  war  8  .Jahre  lang  die  einzige  in  Deutschland 
und  hat  für  die  Untersuchung  einer  ganzen  Anzahl  von 
Kriegs-  und  Handelsschiffsmodellen  gedient.  Bekannt 
geworden  auch  im  Auslande  ist  sie  durch  die  von 
Herrn  Geh.  Hofrat  Professor  Engels.  Dresden,  in  den 
Jahren  IH<>7/'>8  angestellten  Modellversuche  über  den 


tarif  durch  einen  solchen,  welcher  auf  Grund  des 
Widerstandes  der  Kähne  und  damit  auf  Grund  der 
für  das  einzelne  Schiff  tatsächlich  aufgewendeten 
Schleppsleistung  aufgestellt  werden  sollte,  haben  zwar 
leider  ihr  Endziel,  die  Herbeiführung  eines  gerechten 
Tarifes  nicht  erreicht,  verdienen  aber,  als  im  all- 
gemeinen Interesse  angestellt,  wohl  genannt  zu 
werden. 

Wenn  so  auf  dem  alten  Versuchsbecken  auch 
manche  interessante  Aufgabe  gelöst  werden  konnte. 


*l  Siehe  Zcilschrifl  für  Bauwesen.  Jahrgang  1898. 
Zeitschrift  für  Binnenschiffahrt.  Jahrgang  I8VH. 
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so  genilgte  dasselbe  doch  den  Anforderungen  der 
Nciudt  dcht  mehr.  Das  Beckeo  war  ia  Länge  und 
Tiefe  zu  klein  und  seinein  QuersctiniHe  nadi  eigent- 
licll  mir  für  Flusschiffe  passend,  die  Geschwindig- 
Iceit  des  Wagens  war  zu  gering,  die  Messinstru- 
mente venltet  und  zu  unempfindlicli.  Was  sicli 
aber  vor  allem  übel  bemerkbar  machte,  war  der  Um- 
stand, dass  die  Versuche,  da  das  Becken  nicht  über- 
deckt war.  vom  WcUer  arg  beeinträditift  und  seü- 
weise  ganz  unmögUch  gemacht  wurden. 


Leider  zerschlugen  sich  diese  \'erliandlungen.  und  es 
war  von  dieser  Seite  nichts  mehr  zu  erwarten,  als 
der  Bau  der  Kgl.  Versoctisanslalt  fOr  WasserlMu  und 
Schiffbau  in  Berlin  beschlossene  Sache  war.  Aber 
obgleich  inzwischen  auch  die  Versuchsanstalt  des 
N(Nddeutsciien  Lloyd  in  ßremerhavta  erOlhiet  wurde, 
gab  man  doch  den  F'lan  eines  Neubaues  in  L'ebigau 
nicht  auf.  und  es  erhielt  dieser  greifbare  Gestalt,  als 
ein  Vertrag  mit  der  kgl.  sächs.  Regierung  zustande 
Inn,  nach  welchem  die  neue  Ansialt  sowohl  füx  die 


AUb,  4.  Beobachtttugsfemter  in  den  Kanalwanduqgen 


Die  Abstdiong  dieao-  Uebelstinde  wurde  sehon 

früher  einige  NUilc  nahgelegt.  Bald  nach  Ihrer  Fertig- 
stellung wandte  sich  an  die  Anstalt  das  preussische 
JMÜllsterium  der  öffentlichen  Arbeiten,  um  diesellie 
gegen  eine  jährliche  EntschädiKLing  mit  benutzen  zu 
können.  Iis  verlangte  eine  Verlängerung  bis  auf 
100  m,  eine  IJeberdachung  und  die  Aufhängung  der 
Schienen  am  Dache.  Im  Jahre  I8<)3  wandte  sich 
ebenfalls  das  Reichs- Marineamt  nach  Uebigau-,  es 
wollte  die  Rinne  auf  1 20  ni  verlängert  und  auf  .3,5  m 
vertieft  wissen  und  das  ausschliessliche  Benutzungs- 
recht wfthrend  mehrerer  Monate  im  Jahr  erwettien. 


Forsdnings-  und  Lehrzwedce  der  Kgl.  Technischen 

Hochschule,  als  auch  für  die  Aufgaben  der  Kgl. 
Wasserbau  Verwaltung  auf  Anfordern  zur  Verfügung 
gestellt  werden  sollte  und  der  sächs.  Staat  sich  zu 
einer  Subvention  vorläufig  auf  12  .lahrc  verpflichtete. 
Das  Hauptverdienst  an  dem  Zustandekommen  dieses 
Vertrages  gebührt  Herrn  Geh.  Hofrat  Prof.  Engels, 
welcher  auch  in  einer  ausführiichen  Denks^rift 
energisch  dafür  eintrat,  und  neben  ihm  dem  verstor- 
benen Generaldirektor  Dr  ing.  Bellingrath. 

So  wurde  denn  im  Jahre  1903  auf  dem  Grund- 
stuck der  damaligen  .Kette*  der  Bau  der  staatlich 
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subventionierten  Anstalt  zur  Prüfung  von  Schiffs- 
widerständen und  hydrometrischcn  Instrumenten  in 
Dresden- Uebigau  begonnen  und  im  Jahre  1904  zu 
Ende  geführt.  Durch  den  Zusammenschluss  der 
grossen  Elbeschiffahrtsgesellschaften  wurde  die  neu- 
erbaute Anstalt  Eigentum  der  „Vereinigte  Elbe- 
schiffahrts-Gesellschaften,  Aktiengesellschaft"  und  kam 
nach  Abzweigung  der  industriellen  Unternehmungen 
dieser  in  den  Besitz  der  daraus  entstandenen  .Dresd- 
ner Maschinenfabrik  und  Schiffswerft  L'ebigau. 
Aktiengesellschaft' . 

Das  in  verputzcm  Ziegelmauerwerk  aufgeführte, 
mit  einem  Pappdach  versehene  Gebäude  (Abb.  I  und  2) 
bedeckt  eineFlächevon  1 243qmu.enthält6  verschiedene 
Räume.  Unter  diesen  ist  bei  weitem  der  grösste 
die  von  Osten  nach  Westen  sich  erstreckende  101m 
lange  und  9,4  m  breite  Versuchshalle ;  man  gelangt 
in  sie  durch  einen  Flur,  welcher  zugleich  für  die 


und  leichte  Reinigung  der  Schienen  gewährend.  Auf 
etwa  halber  Länge  sind  weit  hinunterreichende  Fenster 
von  Manneshöhe  aus  18  mm  starkem  Glase  ange- 
bracht (Abb.  4).  und  es  führt  an  dieser  Stelle  ein  Gang  quer 
unter  dem  Recken  hindurch,  welcher  oben  runde 
Schiffsfenster  erhalten  hat,  so  dass  eine  Beobachtung 
und  Lichtbildaufnahme  unter  Wasser  möglich  gemacht 
ist;  wenn  erforderlich,  kann  auf  diese  Weise  auch 
eine  Durchleuchtung  des  Wasserkörpers  durch 
elektrisches  Licht  stattfinden.  Gewöhnlich  genügt 
die  Lichtmenge,  welche  hier  durch  das  in  einer  Aus- 
dehnung von  12  m  aus  Glas  bestehende  Dach  und 
einen  ebenfalls  aus  Glas  bestehenden  südlichen  Aus- 
bau der  Halle  fällt.  Dem  im  Sommer  infolge  der 
starken  Lichtwirkung  auftretenden  Algenwuchs  wird 
durch  abblendende  Vorhänge  mit  Erfolg  vorgebeugt. 

Zahlreiche  Halter  sind  in  dem  Boden  und 
Wandungen  des  Beckens  eingelassen  für  den  Einbau 


Abb.  5.  Einbau  eines  flachen  Bodens  in  das  Becken 


Aufbewahrung  der  Modelle  dient.  In  der  Halle  be- 
findet sich  das  88  m  lange.  6,.S  m  breite  und  3,6  m 
tiefe  Versuchsbecken (Abb.,^)  aus  Stampfbeton  mit  einem 
Wasserquerschnitt  von  18,68  qm.  An  seiner  vor- 
deren Stirnseite  ist  ein  im  Lichten  7  m  langes  und 
1  m  breites  Vorbecken  in  Rabitzbauweise  mit  nur 
IG  cm  starken  Wänden  angeschlossen,  welches  die 
Einstellung  der  Apparate  und  ihre  Verbindungen  mit 
dem  Modell  in  bequemer  Weise  ermöglicht.  Ausser- 
dem dient  es  mit  zur  Anfahrt,  so  dass  eine  gesamte 
Wasserspiegellänge  von  *)5  m  verfügbar  ist.  f)ie 
Länge  war  bedingt  durch  seitens  der  Stadt  geplante 
Strasscnbauten  über  Werftgelände.  Die  zur  Füllung 
nötigen  1024  cbm  Wasser  werden  aus  einem  Brunnen 
durch  einen  Pulsometer  gefördert,  während  die 
Entleerung  durch  einfachen  Abfluss  nach  der  Elbe 
erfolgt.  Die  Wände  des  Beckens  ragen  0,9  m  aus 
dem  Boden  hervor,  so  eine  bequeme  Beobachtung 
der  Wellenbildung  infolge  des  gehobenen  Wasser- 
spiegels und  ausserdem  eine  gute  Beaufsichtigung 


flacher  Böden  (Abb.  5)  oder  Kanalprofilen,  um  auch 
Versuche  in  beliebig  begrenztem  Wasser  ansteilen 
zu  können. 

Oben  auf  den  Längswänden  liegt  ohne  Holz- 
untcrlage  das  1 1 2  mm  hohe  Gleis  aus  Wechselsteg- 
Verblatt-Schicnen.  welches  auch  beiderseitig  von  dem 
Vorbecken  auf  schweren  Trägem  fortgeführt  ist.  Die 
Schienen  sind  unten  und  oben  und  die  auf  der 
rechten  Seite  auch  an  den  führenden  Kanten  behobelt 
und  auf  das  sorgfältigste  lang  verlascht.  (Abb.  6) 
um  Stössc  und  Erzitterungen  des  darauflaufenden 
Messungswagens  nach  Kräften  fernzuhalten.  Der 
untere  Flansch  ist  auf  gusseisemen  Schuhen  fest- 
geschraubt und  auf  der  ganzen  Länge  mit  Zement 
untergosscn.  Eine  Holzunterlage  wurde  wegen  der 
Veränderlichkeit  in  der  feuchten  Luft  auf  Grund  der 
früheren  Erfahnmgen  verworfen. 

Der  Messungswagen  (Abb.  7)  ist  zur  Erzielung 
einer  kurzen  Anfahrt  und  Bremsstrecke  so  leicht,  wie 
möglich,  aus  eisernem  Gitterwerk  (l'afel  2)  erbaut 
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und  hat  nur  ei»  Gewicht  von  SVs  t  mit  allen 

Apparaten  und  den  zur  Bedienung  nötigen  Personen. 
Seine  i^änge  betragt  8,7  m.  seine  Breite  7  m.  Er 
besteht  aus  2  Quer-  und  3  Längstiigem,  welche 
zur  Vermeidung  horizontaler  Schwingungen  auch  eine 
behfchtlichc  Breite  erhalten  haben.  Auf  dem  mittleren 
Längsträger  sind  die  Tische  für  die  Mcssvorrichtunj^cn 
verschiebbar  angebracht,  und  es  hängt  an  ihm  und 
dem  rechten  Üngsträger  eine  Plattfornu  die  als 
Standort  für  die  hui  dur  Bedienung  der  Apparate 
beschäftigten  Personen  dient.  Zu  dieser  Plattform 
fährt  dne  Treppe  von  einer  auf  dem  Maleren  Quer> 
träger  liegenden  Gräting,  welche  durch  niederklapp- 
bare und  selbsttätig  sich  wieder  in  die  Höhe  be- 


ziemlich eng  anschliessende  Spurkränze  erhalten. 
Antrieb  und  Bremsung  erfolgen  durch  einen  auf  dem 
hinteren  Querträger  aufgestellten  Nebenschluss- 
elektromotor von  20  PS.  und  intermittierenden  Be« 
trieb,  welcher  durch  ein  Vorgelege  und  Zahnräder 
auf  die  hinteren  Laufräder  wirkt.  Des  leichten  Laufes 
halber  sind  sämtliche  Lager  sowohl  für  die  i^äder, 
als  auch  für  den  Antrieb  als  Kugellager  ausgdjOdet. 

Der  Strom  wfad  dem  Wagen  durch  die  Lauf- 
schienen und  drei  auf  Porzellanisolatoren  gelagerte 
T-Bisen  zugeführt,  und  von  den  ersten  durch  die 
L^ufräder,  von  den  anderen  durch  gussdseme  in 
Schleppgelenken  hängende  Schuhe  abgenommen.  Die 
Magnete  des  Motors  haben  gleichbleibende  Erregung 
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Abb.  6.  Stoßverbindung  und  Befestigung  der  Pahrscliieneii 


wegende  Treppen  auf  beiden  Seiten  von  dem  Boden 
der  Halle  bequem  erreicht  werden  kann.  Die 
Treppen  haben  zwei  durch  Lenker  bewegte  Qewichte 
erhalten,  so  dass  sie  in  eine  .KUnlcvorrichtung  selbst- 
tStig  sanft  eingreifen.  Zwisclien-  dem  mftfleren  und 
dem  linken  Längsträger,  ist  freier  Raum;  die  Hin- 
stellungen  der  Apparate:  .and  . ihre.  Verbindungen  mit 
dem  Modell  werden  daduiäi  in  sehr  bequemer  Weise 
in  dem  V^orbecken  möglich.  Ausserdem  gestattet  er 
die  Beobachtung  und  Lichtbilderaufnahme  der  Wcllen- 
bildung  von  oben  und  den  Einbau  von  Vorriditungen 
für  besondere  Versuche. 

Von  den  4  gussciscrncn  mit  Stahlreifen  ver- 
sehenen Laufrädern  des  Wagens  haben  wegen  der 
tüngsninderung  der  Querträger  durch  Temperatur* 
schlrankungen  mir  die  auf  der  reckten  Seite  dcqipelte 


von  MO  Volt  Spannung.  Dieselbe  Spannung  haben 
auch  die  fünf  Motore  der  Apparate  auf  dem  Wagen. 
Der  Anker  erhält  veränderliche  Spannung  bis  zu 
44U  Volt  von  einer  AUcumulatorenbatterie  durch 
Zwischensdtaltung  eines  hinten  in  der  Halle  au^ 
stellten  Transformators. 

Der  Fahrer  hat  seinen  Stand  nicht  auf  dem 
Wagen,  sondern  hinten  in  der  Halle  auf  einer 
erhöhten  Plattform  erhalten.  .Man  musste  eben  auf 
jede  Weise  die  Anfahrt  und  Bremsstrecke  kurz  ge- 
stalten, da  die  Linge  der  Anstalt  —  sie  hat  nur 
<).s  m  Nutzlänge,  gegen  sonst  etwa  150  m  —  wie 
schon  gesagt,  sehr  beschnitten  wurde.  Erreicht 
wurde  dieses  in  sehr  vollkommener  Weise  durch 
das  geringe  Wagengewicht,  durch  die  .Aufstellung 
eines  kriiMgen  Motors  bei  hoher  Spamuing  und 
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durch  Lagerung  der  drehbaren  Teile  auf  Kugellagern,  kräftig  gebremst.  Für  die  Aenderung  der  Fahrt- 
Während  der  Fahrt  ist  nur  eine  einzige  Kurbel  zu  richtung  dient  ein  Umschalter.  Vor  sich  im  Pult 
bedienen,  durch   deren  Drehung  man  jede  beliebige    eingelassen    hat  der  Fahrer  als  Geschwindigkeits- 


»  - 


Abb.  7.    Der  Versuchswagen 

Geschwindigkeit  zwischen  3  cm  und  über  5  m  in  anzeiger  ein  Voltmeter,  welches  auf  sekundliche 
der  Sekunde  und  die  Bremsung  erzielen  kann.  Es  Wagengeschwindigkeit  geeicht  ist.  ausserdem  ein 
wird  durch  die  Kurbeldrehung  der  Nebenschluss-  Amperemeter  für  die  Stromstärke  des  Betriebsmotors 
regulierwiderstand  der  Dynamoseitc  des  Transfor-     und  ein  Voltmeter  für  die  Netzspannung.  Hine 


Abb.  H.   Wcllcnmcssapparai  und  hinterer  Teil  der  Halle 

mators  beeinflusst  und  somit  dem  Anker  des  An-  gleichmässige  VVagengeschwindigkeit  von  5  m/Sek. 
triebmotors  Strom  von  bestimmter  Spannung  zuge-  wird  auf  einer  Anfahrtlänge  von  .^<)  m,  die  Bremsung 
führt:   in  der  Nullstellung  wird  der  Wagen   sehr    hei   dieser  Geschwindigkeit  auf  etwa   7  ni  erzielt 
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und  zwar,  ohne  dass  ein  Gleiten  der  Räder  auf  den 
Schienen  entstehen  kann.  Für  den  Fall,  dass  die 
elektrische  Bremsung  versagt,  ist  auf  dem  Wagen 
eine  mit  einem  Ausschalter  für  den  Fahrmotor  ver- 
bundene Handbremse  angebracht,  welche  durch  Ein- 
schaltung eines  Gewichtes  nur  so  stark  auf  die 
Laufräder  wirkt,  dass  ein  Stillstehen  derselben  und 
damit  eine  Beschädigung  durch  Gleiten  vermieden 
wird.  Hinten  in  der  Halle  ist  ein  auf  den  Schienen 
gleitender  Prellbock  aufgestellt,  am  vorderen  Ende 
verhindern    Gummipuffer    ein    Herunterfallen  des 


für  die  Zentralheizung  und  der  Raum  für  Brennmaterial. 
Die  Messvorrichtungen  der  alten  Anstalt  sollten 
zuerst  beibehalten  werden.  Sie  waren  aber  so  ver- 
altet und  mangelhaft,  dass  man  sich  nach  mancherlei 
\'ersuchen  zu  einem  Neubau  derselben  entschloss. 
Das  Interesse,  welches  der  damalige  Vorsitzende  des 
Aufsichtsrates,  Herr  Kommerzienrat  Tonne,  der  An- 
stalt entgegenbrachte,  bewirkte  die  Bereitstellung  der 
geforderten  Mittel,  und  man  konnte  nunmeiir  daran-  ' 
gehen,  auch  in  Bezug  auf  die  Messeinrichtungen  die 
Anstalt  in  der  modernsten  Weise*auszustatten. 


« 

IT  ~ 

H 

Abb.  9.   Die  Messinstrumente  auf  dem  Wagen 


Wagens.  Falls  l.ichtbildaufnahmen  von  der  Wellen- 
hildung  erforderlich  sind,  wird  die  Camera  an 
einem  besonderen  Gestell  möglichst  weit  vom  Modell 
entfernt  am  Wagen  befestigt,  so  dass  sie  die  Ge- 
bäudewände beinahe  streift:  das  Glasdach  der  Halle 
gewährt  genügend  Licht  für  die  Momentaufnahme. 

Auf  dem  Wasser  schwimmt  ein  mit  einem 
Ausleger  versehenes  Ponton,  welches  bei  der  Ein- 
stellung sehr  breiter  Modelle  und  der  Reinigung  des 
Beckens  Verwendung  findet. 

An  weiteren  Räumen  sind  eine  Werkstatt  für 
die  Vorbereitung  der  Modelle  und  Anfertigung  der 
Modellprope'ler,  eine  Dunkelkammer  und  2  Bureau- 
räume vorhanden.    Im  Keller  befindet  sich  der  Kessel 


An  derartigen  Apparaten  sind  vorhanden: 

1.  ein  Wellenmessapparat. 

2.  zwei  Trimmmessapparate, 

3.  ein  Modell-Dynamometer, 

4.  ein  Schrauben-Dynamometer, 

5.  ein  Apparat  für  die  Aufmessung  der  Propeller. 
Der  Wellenmessapparat  (Tafel  -U  (Abb.«)  hat 

seinen  Platz  in  dem  gläsernen  Ausbau  der  Halle. 
Leichte  Glasschwimmer  a,  durch  eine  aus  Stroh- 
halmen und  Aluminium  bestehende  Führung  b  am 
Forttreiben  verhindert,  übertragen  ihre  Auf-  und 
Niederbewegung  durch  dünne  über  Aluminium- 
rädchen c  geführte  Seidenschnüre  auf  Schreibstifte  — 
einfache  Stahlnadcln  d      .  welche  sich   über  einer 
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Trommel  e  in  der  Ungsrichtung  bewegen.  Ein 

kleines  Oegen^cwicht  f,  welches  am  anderen  Ende 
jeder  Schnur  hängt,  hält  diese  straff  und  zwingt  die 
Schreibstifte,  auch  einer  Bewej^ung  der  Schwimmer 
nach  oben  zu  folgen.  Die  Trommel  wird  durch 
einen  Elektromotor  g  gedreht  und  steht  ebenso, 
wie  die  Nadeln,  mit  Induktionsapparaten  h  in  Ver- 
bindung, so  daas  man  zwisdien  beiden  Funken  über- 
schlagen lassen  und  die  Kurven  der  Schwimmer- 
bewegung :[i  einen  aufgespannten  l'apierbogen 
brennen  kann.  Die  l-'unkenschrift  wurde  gewählt, 
wdl  gewUudiciie  Scfardlifedem  «i  vid  Rdbung  liatten. 


Qldchzdtig  wird  die  Zeit  in  lidben  Sdcunden  und 

der  Durchgang  des  Modells  durch  die  Schwimmer- 
reihe aufgezeichnet.  Für  die  Aufzeichnung  der  Zeit 
dient  ein  Halbessekundenpendel  i,  welches  durdi 
eine  Ouccksilbcrkuppe  k  schlägt  und  durch  den  so 
bewirkten  Stroaischluss  die  elektromagnetische 
Schreibvorrichtung  1  in  Tätigkeit  setzt.  Die  andere 
Aufzeichnung  geschieht  ebenfalls  elektromagnetisdi 
durch  selbsttätigen  Stromschluss  vom  Wagen.  Die 
Bewegung  einer  einzigen  Kurbd  m  setzt  den 
Apparat  in  und  ausser  Betrieb. 

(Schlnn  telgt) 


Salon-Schraubendampler  .«Berlin 

erbaut  von  Nüscke  &  Co.,  Act. -Oes.  Stettin 

Von  I,.  Oraenier,  Schiffbau-Ingenieur,  Stettin 


Der  von  Jahr  zu  Jahr  stärker  werdende  Besuch 
der  Ostseebadeorl«,  l>esonders  der  Stettin  zunldist 

gelegenen,  veranlaßte  die  S  w  i  n  e  m  ü  n  d  e  r 
DampfschiffahrtsAct.  -  Ges.,  die  in  her- 
vorragendem Maße  an  der  Vermittlung  des  Verkehrs 
zwischen  Stettin  und  diesen  Badeorten  beteiligt  ist, 
ihre  stattliche  Flotte  durch  ein  neues  Schiff  zu  ver- 
mehren. Die  Werft  von  Nüscke  &  Co..  Act.-Oes. 
Stettin  erhidt  den  Aultrag  auf  diesen  Neubau  imd 
hat  das  Sdiiff,  das  den  Namen  der  Rddtsbauptstadt 


fahrt  in  der  Ostsee,  die  auch  sonst  in  jeder  Weise 
hödist  znfrtedenstdlend  veiiiel,  enddite  .Beilin*  mit 
q.30  i  PS  und  135  Uauhdiimgen  dne  Fahrt  von 

14,  1  Knoten. 

Die  Angaben  über  Verdrfngung.  Vöiligkeitcn  usw. 
sind  in  der  Linienzeichnung  vermerkt.  Das  Schiff 
hat  elliptisches,  yachtartig  ausfallendes  Heck,  auf- 
rechten Vorsteven  mit  Eiswulst,  flachen  Kiel  und  ist 
gebaut  unter  Spezialaufsicht  nadt  den  Vorsduiften 
des  QeniMnischen  Lloyd  für  die  höchste  Kbnse  der 


Abb.  1.  SakMKSehnubendampiBr  «Beriin' 


.Berlbi*  erhielt,  nadi  dner  Batodt  von  8  Monaten 
abgdiefert. 

Die  Hauptabmessungen  des  Schiffes  sind  folgende: 
-Unge  Aber  Alles  60,00  m 

1-änge  zwischen  den  Steven  55.90  m 
QröUte  Breite  auf  den  Spanten  8,00  m 
Seitenhöhe  bis  Hauptdeck  4,30  m.  • 

Tidgang  mit  lOOO  Fahrgästen, 

40  t  Kohlen  u.  10  t  Ladung    3.20  m 
Die  Geschwindigkeit  auf  diesem  Tiefgang  sollte 
kontraktmäßig  nicht  weniger  betragen  als  1 2  Vi  Knoten 
in  bd«n.  tidem,  ruhigem  Wasser.  Auf  da 


groBen  Kfistenfahrt  mit  BisversUMnmg.  Die  Einzel- 
heiten der  FJsenkonsfruktion  und  die  Abmessungen 
der  Verbands-  und  Bauteile  ergeben  sich  aus  der 
beigefOgten  Hauptspantzeichnung.  (Abb.  2.) 

Zum  Bau  des  Schiffskörpers  wurde  bester  S.  M. 
FluB-stahi  deutscher  Herkunft  verwendet;  die  Decks 
bestehen  aus  Oregon  pine.  Die  beiden  Steven  und 
das  Ruder  sind  aus  Stahlguß  gefertigt.  Das  Ruder 
ist  ein  sogenanntes  Einplattenruder,  die  Fingerlinge 
drehen  in  Weillmetallbuchsen. 

Die- Maschinen-  und  Kesselanlagc  ist  mittschiffs 
angeordnet  Vor  dem  Hdsnum  liegt  ein  Querbunker 
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von  ca.  50  I    KoblenfossungsvemiÖKeii.  Unter 

der  Maschine  befindet  sich  ein  Speise  wasser- Boden - 
tank  von  ca.  10  cbm  Inhalt.  Im  Vor- und  Hinterschiff 
ist  ein  Zwischendeck  eingebaut,  auf  dem  achtern  der 
5?ToL)C  Speisesalon  I.  Kl.  mit  Jaran  anschlieliendem 
Damensalon,  im  Vorschiff  der  geräumige  Salon  II.  Kl., 
die  Offiziers-  und  Stewardwohnräume  sich  befinden. 
Di«  Mannschaft  twt  ihr  Logis  in  der  versenicten 
Back  vorne.  Das  Hatiptdeek  erstreckt  sich  Ober  die 
ganze  SchifTsIänge  und  trägt  vorne  einen  Deckssaloii 
HL  Kl.,  an  den  sieb  eine  Schänke  anschließt,  hinten 
den  QeseUsdMftsaalon  I.  Kt.  mit  einem  das  Trq>pen- 


Zu  beiden  Selten   am  hinteren  Ende  des 

Maschinenschachtes  führen  zwei  breite  und  bequeme 
Treppen  hinauf  auf  das  ca.  4U  m  lange  I^rornenaden- 
deck.  Am  Vorderende  dieses  Decks  befindet  sich 
die  Wohnung  des  Kapitäns  in  einem  ["eakliol^liause, 
innen  in  amerikanischem  Nuübaumhol^  ausgeführt 
und  mit  Wurzelesche  fourniert.  Achtern  ist  ein 
eieganter  Raudisaion  aufgebaut,  der  auUen  in  Teak- 
holz,  innen  in  gertucherter  Eiclie  ausgeführt  ist  Am 
Hinterende  des  Kesselschachtes  ist  zur  leichteren 
Bedienung  der  Promenadendecksgäste  eine  zweite 
Schlnke  angebaut  mit  einem  Speisenaufzug  von  der 


Abb.  3 


haus  umfassenden  Vorpfaitz.  Beide  Deckshäuser  haben 
eiserne  Umfassungswände.  Zwischen  ihnen,  breite 
Quergänge  freilassend,  liegt  der  Maschinen-  und 
Kcssclschacht,  zu  dessen  beiden  Seiten  wieder  die 
Toildtenräume,  Abwaschkücbe,  Mannadiaftskiiche, 
Eiskammer  usw.  in  besonderen  Seitenttiusem  imter* 
gebracht  sind.  Die  Küche  ist  in  den  Maschinen- 
und  Kesselschacht  eingebaut  und  wegen  der  großen 
Zahl  der  zu  bedlenniden  Personen  in  fliren  Ab- 
messungen groU  und  weit  gehalten.  Damit  die 
Fahrgäste  durch  den  Küchendunst  nicht  belästigt 
werden,  ist  über  derseilien  ein  Licht-  utid  l.uftschacht 
eingebaut,  der  dem  Kesselschacht  folgend  erst  äber 
dem  Sonnendeck  endet. 


Küche.   Es  wird  durch  diese  ScItiMte  der  listige 
Verkehr  der  Stewards  über  die  Treppen  vermieden. 
Auf  besonderen  Wunsch  der  Besteller  hat  der 

jWaschinenschacht  kein  Oberlicht  erhalten,  sondern 
ist  oben  zugebaut  zur  Vergrösserung  des  Promenadcn- 
dediphilzes.  Um  fedoch  genügend  Lieht  tmd  Luft  in  den 
Maschinenraum  hinein  zu  bekommen,  hat  der  Schacht 
auf  dem  Hauptdeck  an  jeder  Seite  grosse  Penster. 
der  Unterdeckraum  selbst  4  runde  Seitenfenster  er- 
halten und  sind  ausserdem  Decksgläser  und  2  grosse 
Ventilatoren  von  oOü  mm  '/',  der  eine  drückend,  der 
andere  saugend,  eingebaut. 

l  'eher  dem  Promenadendeck  dehnt  sich  von  vomc 
bis  zum  Hinterende  des  l^uchsalons  das  Boots-  oder 
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Sonnendeck,  leicht,  aus  Föhrenholz,  mit  Segeltuch 
überzogen.  Am  Vorderende  geht  es  in  die  Kom- 
mandobrücke über,  auf  der  das  Karten-  und  Steuer- 
haus steht. 

Das  Schiff  hat  2  stählerne  Pfahlmasten  mit  ein- 
gesetzten kicfcmen  Toppen  und  ist  in  der  üblichen 
Weise  getakelt.  Der  l-ockmast  trägt  einen  starken 
hölzernen  Ladebaum  mit  Lösch-  und  Ladegeschirr 
zur  Bedienung  des  im  Vorschiff  liegenden  l^de- 
raumes.  Eine  5"  X  1  o"  Dampfwindc  ist  hinler  der 
Ladeluke  aufgestellt.  An  sonstigen  Hilfsmaschinen 
hat  das  Schiff  an  Bord  ein  Dampfankerspill,  einen 
Dampfkapstan  achtern,  einen  Reserve  Spindeistcuer- 
apparat  und  eine  Dampfstcucrwinde,  die  im  Maschinen- 
Schacht  angebracht  ist  IZine  Axiomctcrleitung  führt 
ins  Steuerhaus  auf  der  Brücke.  Die  F^ohrleitung  für 
sämtliche  Hilfsmaschinen  läuft  unter  Deck. 

Die  von  der  Firma  W.  Kümmel,  Berlin,  ge- 


lieferten Saloneinrichtungen  erfreuen  in  jeder  Be- 
ziehung durch  den  äusserst  geschmackvollen  Hntwurf 
und  durch  saubere  und  gediegene  Ausführung.  Der 
grosse  Speisesaal  in  modernem  Stil  in  ostindischem 
Satinholz  mit  Ahornfüllungcn  weist  eine  besonders 
praktische  Anordnung  des  Buffetts  um  die  Treppe 
herum  auf,  wodurch  der  sonst  durch  die  Treppe  ver- 
lorene l^aum  aufs  beste  ausgenutzt  wird.  Ein 
lauschiges  Schmuckkästchen  ist  der  über  dem  Speise- 
saal liegende  Gcscllschaftssalon  in  rot  gebeiztem 
Birnbaumholz  mit  Intarsien.  In  angenehmster  Weise 
ist  das  Moderne  hier  mit  dem  Stile  Ludwigs  XVI. 
verschmolzen.  Der  Vorplatz,  der  mit  seinen  Türen 
auf  das  Hauptdeck  mündet,  hat  weisse  Ahorn -Wände 
und  enthält  an  seiner  vorderen  Querwand  das  lebens- 
grosse  Bild  unseres  Kaisers  in  Marineuniform,  eine 
Stiftung  der  Bauwerft  für  das  Schiff. 

•Schluß  folgt.) 


Grosse  Schweissungen  mittels  Erwärmungsmasse 
Marke  „Thermit"  besonders  bei  Reparaturen  im  Schiffbau 


Die  immer  mehr  um  sich  greifende  Erkenntnis 
von  den  auLlerordcntlichcn  Vorteilen,  welche  be- 
sonders hei  Reparaturen  von  gröLieren  schwer  zu 
ersetzenden  Werkstücken  mittels  der  Erwärmungs- 
masse .V\arke  „Thermit"  zu  erzielen  sind,  einerseits, 
sowie  erhebliche  Verbesserungen  in  der  Anwendung 
des  Verfahrens  haben  dieses  Gebiet  so  erweitert. 
daU  es  sich  empfahl,  diese  größeren  Reparaturen 
m  einer  besonderen  Abhandlung  darzulegen.  Wie- 


f 


Abb.  I.   Spczialticgel  mit  Magnesiafutter 

wohl  Thermit  heute  kein  so  unbekannter  Artikel 
mehr  ist,  wie  vor  einigen  .fahren,  so  soll  doch  für 
diejenigen,  welche  noch  nicht  Gelegenheit  hatten, 
sich  damit  zu  beschäftigen,  hier  eine  kurze  Be- 
schreibung gegeben  werden. 

Thermit  ist  im  wesentlichen  nichts  weiter  als 
eine  Mischung  von  feingepulverlem  .Muminium  und 
Eisenoxyd,  die  in  geeigneten  Tiegeln  an  einer  Stelle 
mittels  eines  besonderen  Gemisches  und  eines  Sturni- 
streichholzes  entzündet,  in  kurzer  Zeit  voll.ständig 
herunterbrennt  und  dabei  ziemlich  reines  Eisen  und 
Aluminiumoxyd  (sog.  Korund)  als  Schlacke  ergibt. 


unter  gleichzeitiger  Entwicklung  einer  nur  rechnerisch 
festzustellenden  Temperatur  von  etwa  M^m  Grad 
Celsius.  Das  aus  dem  Thermit  erschmolzene  Eisen 
hat  die  Zusammensetzung  des  sog.  Stahlgusses,  nur 
ist  es  viel  heitter  als  flüssiger  Stahl  im  Martinofen. 
Kleinere  und  größere  .Nkngen  Thermit  brennen 
ziemlich  gleich  schnell  in  etwa  einer  halben  bis  einer 
.Minute  nieder.  Wiederholt  sind  Mengen  von 
600  Kilo  Thermit  auf  einmal  zur  Reaktion  gebracht, 
die  über  die  Hälfte  flüssigen  Stahl  ergaben.  Die 
hohe  Temperatur  des  Thermits  genügt  auch,  um 
noch  eine  gewisse  Menge  Eisen  mit  einzuschmelzen. 

JVVan  unterscheidet  im  wesentlichen  zwei  Systeme 
der  Thcrmitschweitiung.  je  nach  der  Art  der  ver- 
langten Arbeit.  Schmiedbares  Elisen  kann  man  durch 
StumpfschweiLlung  vereinigen.  In  diesem  Falle  wird 
meist  reines  Thermit  in  einem  sog.  Spezialticgcl 
(siehe  Abb.  1 1  zunächst  in  kleineren  Mengen  zur 
Entzündung  gebracht  und  dann  die  restierende  Menge 
allmählich  nachgegeben.  Die  flüssige  .Masse  wird 
nun  um  das  Werkstück  herumgegossen  und  zwar  so. 
dal.'>  die  leichtere  oben  schwimmende  Schlacke  zu- 
erst abflieUt  und  die  zu  vereinigenden  Werkstucke 
zunächst  trifft.  Sie  überzieht  diese  momentan  mit 
einer  dünnen  Schutzschicht,  so  daL*  nur  die  Wärme 
des  Thermits  ausgenutzt  wird .  um  die  zu  ver- 
schweiLlenden  Enden  auf  SchweiUleniperatur  zu 
bringen,  wonach  diese  dann  durch  üegeneinander- 
pressen,  d.  h.  StumpfschweiLUmg  vereinigt  werden. 

Dieses  Verfahren  wird  im  allgemeinen  nur  bei 
Werkstücken  von  nicht  zu  grolkm  Querschnitt  an- 
gewandt werden  können,  weil  die  Wärme  von  auüen 
nacli  innen  abgeleitet  werden  muH  und  bei  grüLleren 
Stücken  die  SchweiWiitzc  möglicherweise  nur  an 
den  äusseren  Teilen  des  Querschnittes  erzielt  wird. 
Durch  Verwendung  von  entsprechend  groLien 
.N\engen  Thermit  und  der  unten  beschriebenen  Vor- 
wärmung  würde  man   selbstverständlich  auch  hier 
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ziemlich  weit  gehen  können,  doch  ist  das  zweite 
Verfahren  meist  bilhger  und  einfacher,  schon  des- 
wegen, weil  das  Aufhängen  und  Umkippen  groüer 
Speziahiegel  nicht  mehr  von  Hand  geschehen 
konnte  und  besondere  Konstruktionen  notwendig 
werden.  Das  genannte  Verfahren  ist  vor 
allem  in  Gebrauch 
gekommen    zum  An- 

cinandcrschwciljen 
von  schmiedeeisernen 
Rohren    an    Ort  und 
Stelle. 

Iki  dem  zweiten 
Verfahren,  dem  soge- 
nannten automatischen, 
wird  die  gesamte 
Menge  des  notwendigen 
Thermits  auf  einmal  in 
einem  Spitztiegel  (sog. 
automatischen  Tiegeln, 
siehe  Abb.  2)zur  Reaktion 
gebracht,  dessen  untere 
Oeffnung  mit  einem 
Asbestplättchcn  und 
einem  Hiscnplättchen 

verschlossen  wird,  worüber  noch  etwas  Magnesitsand 
gestampft  wird.  Sobald  die  Reaktion  beendet  ist,  stöUt 
man  den  unten  vorstehenden  Stift  nach  oben,  worauf  das 
Hisen  abflicüt,  mit  dem  Werkstücke  verschmilzt  und  so 


Abb.  2.   Spitzliegcl  mit  Magncsiafutter 

b)  Abftivbloch  e)  BIvrtitillll«,  d|  .ScDutirinK  fUr  dio  Ausklaiduiik',  e)  Kus.'tcrcr 
Maffnesioatelii,  f)  AugOuBsstopren. 


allgemeiner  Natur  vorausgeschickt  werden,  die  für 
das  Gelingen  derselben  ausserordentlich  wichtig  sind, 
denn  Thermit  ist  wie  ein  hochgespannter  elektrischer 
Strom  zu  betrachten,  der  in  der  lland  des  vorsichtigen 
Fachmannes  auüerordcntlichc  Vorteile  bringt,  in  der 
Hand    des  Unerfahrenen  aber  leicht  unerwünschte 

Ergebnisse  zeitigt. 

Was  zunächst  das 
Thermit  selbst  betrifft, 
so  hängt  die  Art  der 
Reaktion  sowie  die  Hitze 
und  die  Eisenausbeute 
wesentlich  von  dem 
richtigen  Mischvcrhällnis 
ab.  Entmischtes  Thermit 
gibt  zu  unruhigen  Reak- 
tionen Anlaü.  hat  ge- 
ringere Eisenausbeute, 
sowie  auch  kristalli- 
nisches oder  poröses 
Eisen  zur  Folge. 

Eine  Entmischung 
des  Thermits  kann  nun 
durch  längeren  Transport 
stattfinden  und  ist  be- 
sonders dann  schädlich,  wenn  das  ganze  Quantum  einer 
Fackung  nicht  auf  einmal  verwendet  wird.  Dies  ist 
einer  der  Gründe,  weswegen  die  Firma  Tb.  Gold- 
schmidt, Essen-Ruhr,  dem  bisherigen  Gebrauch,  Thermit 
lose  in  Fässern  zu  versenden,  abgegangen 
ist  und  CS  jetzt  mir  noch  in  Hinzclpackuiigen 
von  je  .S  oder  10  Kilo  enthaltenden  liüch.sen, 
zu  25.  50,  100  und  2.S0  Kilo  zum  Ver- 
sand bringt. 


Vorrichtung  zum  Anw3rmvn  altiminolhcrmisch  zu  vcr 
schwciUendcr  Stfickc 


Abb.  4.    Anordnung  einer  Form  mit  Ucbcriauf 


gleichzeitig  eine  Art  von  unlösbarem  Schuh  bildet. 
Das  Resultat  ist  dann  ungefähr  dasselbe  wie  bei 
einem  gebrochenen  und  wieder  geheilten  Knochen, 
aus  dem  .Mark  hervorgetreten  und  erstarrt  ist. 

Bevor  auf  die  lieschreibung  gröfierer  Reparaturen 
eingegangen  wird,  mögen  noch  einige  Bemerkungen 


Einer  Entmischung  in  der  Wirkung  ähnlich  ist 
Nässe.  Bei  1-euchtwerden  des  Thermits  tritt  eine 
Umbildung  des  reinen  Aluminiums  ein.  die  durch 
nachträgliches  Trocknen  nicht  mehr  aufgehoben 
werden  kann.  Wenn  auch  die  Wirkung  des  Wassers 
von  der  Zeit  abhängig  ist.  so  wird  der  Vorsichtige 
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besonders  bei  größeren  Reparaturen  einmal  naß  ge- 
wordenes Thermit  üb  rl  aupt  nicht  verwenden.  Ein 
trockener  Auibewahrungsort  ist  also  unbedingt  not- 
wendig:, in  soldiem  kann  Thermit  belidilg  lange  auf* 

bewahrt  werden. 

Reines  Thermit,  d.  h.  solches  ohne  Schrottzusatz 
darf  nur  bei  dem  reinen  Stumpfschweiß- 
verfahren verwendet  werden  und  atich  hier  bei 
gröUeren  Stucken  nur  dann,  wenn  eine  geringe 
Auflösung  der  Oberfläche  infolge  der  Wärme  un- 
schädlich ist.  Bei  \'erwendung  des  automatischen 
Verfahrens  muB  dem  Thermiteisen  Schrott  zugefügt 
werden,  dessen  Menge  sowohl  von  dem  zu  ver- 
wendenden Thermitquantum  als  auch  dem  Material 
des  Werkstückes  sowie  dem  Grad  der  Vorwinnung 
abhängt.  Bestimmte  Daten  lassen  sich  hierfür  aller- 
dings nicht  geben,  die  Erfahrung  muss  da  mit- 
spredien.  Im  allgemeinen  geht  man  sicher,  wenn 
man,  auch  bei  Verwendung  kleinerer  Thermitmengen 
Von  ca.  10  kg,  15pCt.  kalten  Schrott  für  schmiede- 
eiserne und  Stahlgulistücke.  2.s  pCt.  für  gussetseme 
Werkstücke  nimmt:  i?t  das  Werkstück  gut  vorge- 
wärmt, so  kann  man  auch  bis  25  pCt.  hezw.  30  pCt. 
gehen.  Anstelle  des  kalten  Schrottes  kann  man  auch 
heiaaen  verwenden  und  dann  die  Schrottmenge  und 
dadurch  die  Eisenausbeute  noch  weiter  eiliöhen;  in 
diesem  Falle  sind  bis  zu  35  pCt  bezw.  55  pCt.  zu- 
lässig, allerdings  nur.  wenn  der  Schrott  auf  WeiU- 
glut  gebracht  ist. 

Bei  gröl.icrcn  Reparaturen,  wo  mehrere  100  Kilo 
Thermit  auf  einmal  abgebrannt  werden,  ist  immer 
dne  Vorwlrmung  des  WerIcstQcIcs  vorzunehmen.  Da 
hier  in  der  Regel  die  Kosten  des  Thermiis  keine  wesent- 
liche Holle  spielen,  wird  man  von  der  Verwendung  heiUen 
Schnnttes  absehen,  weil  die  Manipulationen  dann  etwas 
zu  umständlich  werden,  denn  die  Füllung  des  Tiegds 
kann  selten  so  schnell  erfolgen,  dass  der  Schrott 
nicht  wieder  abkühlt.  An  kaltem  Schrott  soll  man 
zugeben  bei  Verwendung  von  etwa  200  kg  Thermit 
ca.  25  bis  30  pCt.  bei  Schmiedeeisen  und  Stahl  und 
ca.  45  bis  .=ii>  pCt.  hei  gussciscrnen  Werkstücken. 
Dieser  ist  im  übrigen  in  kleinen  Stücken  bis  etwa 
Kilo  Gewicht  zuzusetzen  und  muss  rosth^  sein. 
Bei  Verwendung  von  hci[)em  Schrott  können  diese 
Stücke  gröUer  (bis  zu  3  kg)  sein.  Ganz  allgemein 
gilt  nat&^lich,  daß  diese  nicht  auf  einen  Haufen  ge- 
würfelt werden  dürfen.  Rosthaltiger  Schrott,  besonders 
wenn  er  in  grüücrcn  Mengen  zugesetzt  wird,  be- 
einflußt die  Reaktion,  weil  er  eine  \'eri7iehrung  des 
Eisenoxyds  darstellt,  doch  wird  die  Frage  im 
allgemeinen  erst  bedeutungsvoll,  wenn  es  sich  um  mehr 
als  20  pCt.  Schreit  handelt  Es  empfiehlt  sich  daher, 
bei  der  Bestellung  von  Thermit  immer  den  Ver» 
Wendungszweck  anzugeben  oder  gQ|;d)enenljdls  direkt 
mit  Schrott  gemischtes  Thermit  zu  beziehen.  Es 
mag  ferner  hier  gleich  erwähnt  werden,  dass  es  zweck- 
mlßig  ist,  dem  Thermit  etwas  Mangan  bebumischen. 
um  dasselbe  dünnflüssiger  zu  machen.  Bei  gröt'cren 
Reaktionen  muLi  hieriür  reines  Mangan  verwendet 
werden  und  zwar  etwa  1—3  pCt.,  bei  kleineren 
Reaktionen,  wo  etwa  10-  15  Kilo  Thermit  verwendet 
werden,  kann  man  das  billigere  i  erru-Mangan  nehmen, 


das  aber  zweckmißig  tnA  atn  Schlüsse  der  Reaktion 

in  den  Tiegel  zu  wwfen  ist.  weil  es  diese  tonst  zu 
unruhig  macht 

Hinsichtttch  der  Tiegel  wird  darauf  aufmeiltsam 

gemacht,  daB  diese  aus  einem  durchaus  feuerbe- 
ständigen Material  hergestellt  werden,  das  mehrere 
Reaktionen  aushält.  Immerhin  können  durch  einen 
Zufall  in  der  Tiegelwandung  irgendwie  Blasen 
entstanden  sein,  deren  Wandungen  durch  das  Thermit 
durchgebrannt  werden,  so  daß  dieses  nunmehr  durch 
die  Blasen  und  Tiegelwandung  auslliesst  Bei 
größeren  Reparaturen  wrtd  es  sieh  daher  inner 
empfehlen,  den  Tiegel  noch  mit  einer  zweiten  Tiegel- 
hülle zu  umpacken  und  diese  mit  Sand  gut  auszu- 
stampfen.  Diese  zweite  HQUe  braucht  nur  etwa 
Va  bis  ^/a  so  hoch  zu  sein  wie  der  Haupttiegcl,  da 
das  spezifische  Gewicht  des  Thermits  erheblich 
niedriger  ist  als  das  der  Rüssigai  Masse  und  daher 
mehr  Raum  einnimmt. 

Der  Verschluss  des  Tiegels  muß  in  sorgfältigster 
Weise  vorgmommen  werden,  um  vorzeitiges  Ab- 
fHcOen  zu  vermeiden.  Zu  diesem  Zweck  muß  das 
Asbestblättchen  an  die  Wandungen  gut  angedrückt 
werden.  Bei  gröUeren  Mengen  von  Thermit  wird 
man  der  Sicbertieit  halber  über  dem  erstem  Asbest- 
und  Eisenpnittchen  bezw.  der  mit  dem  Fbmimerstiel 
leicht  festgestampften  Magnesitsandschicht  noch  ein 
zweites  Asbestpl&ttchen  und  eine  weitere  Menge 
Magnesitsand  aufbringen.  Ausserdem  Ist  es  bei 
gröl.'eren  Reparaturen  zweckmäßig,  zur  Beruhigung 
der  Reaktion  und  vor  allem  zur  i^eseitigung  jeglicher 
Feuchtigkeit  im  Tiegel,  denselben  vorher  mit  Holz- 
kohle zu  füllen  iird  auszutrocknen.  Die  Aschcnrcstc 
müssen  selbstverständlich  vor  der  EinfüUung  des 
Thermits  sorgfältig  entfernt  werden.  Die  Grösse  der 
Tiegel  ist  so  bemessen,  dass  das  abzubrennende 
Thermitquantum  auf  einmiri  dngefßllt  werden  kann. 
Durch  Nachschütten  von  Thermit  während  der 
Reaktion  kann  man  nothüls  auch  gr^sere  Mengen 
zur  Reaktion  bringen,  doch  fat  dies  wegen  der  schnell 
entwickelten  starken  Hitze  und  des  Spritzens  der 
flüssigen  Masse  nicht  ungefährlich,  besonders  bei 
grösseren  Reparaturen,  die  Gerüste  erforderlich  machen 
und  ein  schnelles  Zurückweichen  der  Arbeiter  er- 
schweren. Unbedingt  muss  aber  davor  gewarnt 
werden,  grössere  Tiegel  fiir  kleinere  Thermitmengen 
zu  benützen,  denn  hinter  der  immer  zurückbleibenden 
Schlackenschicht  an  der  Wandung  wird  Luft  einge- 
schlossen, die  dann  hei  W  i  Ji  r ,  er  ..  Lii  lung  des  Tiegels 
für  eine  grössere  Thernutmenge  nur  schwer  einen 
Ausweg  nach  oben  RtKlet  und  dann  ui  der  Regel 
den  VcrMuss  aufwflhlt  und  ein  vorzeitiges  Ab- 
fließen bewirkt. 

Wn  nun      Herstellung  der  Form  betrifft,  so 

ist  vor  allen  Dingen  im  .\ugc  zu  behalten,  daB  auch 
geringe  Ungenauigkeiten  beim  Anlegen  derselben  an 
das  Weiksfiidc  dem  sehr  dünnflüssigen  Thermiteisen 

einen  Weg  freigeben,  den  es  auch  sofort  aufsucht, 
wobei  selbstvcrstäntilich  nicht  nur  eine  Zerstörung 
des  Werkstückes  stattfindet,  sondern  auch  Thcrmit- 
ciscn  unnütz  fortläuft.  Rs  wird  sich  daher  bei 
einigermaüen  unregelmäßigen   oder   groUen  Werk- 
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stücken  unmer  empfehlen,  an  diesen  den  gewnnsuhten 
Schub  ans  Holz  anzubringen  und  die  Form  direkt 
darüber  zu  stampfen.  Trotzdem  muß  die  Form 
selbstverständlich  nach  dem  Trocknen  an  den  Anlage- 
flächen  auücn  noch  mit  Lehm  verschmiert  werden. 
Es  ist  sodann  auch  nocb  weher  zu  empfehlen,  die  Fonn, 
ihnlidi  wie  bei  den  Tiegeln,  noch  mit  einem 
zweiten  Kasten  zu  versehen  und  diesen  mit  gewöhn- 
lichem Sand  auszuslaropfen.  Das  Stampfen  der  Form 
lasse  man  von  einem  gelernten  Former  besoffen 
und  f»ebc  diesem  nochmals  die  he?nndeie  Anweisung, 
das  Formsandmaterial  immer  nur  in  kleinen  Mengen 
aufzuschütten  und  dieses  fest  zu  stampfen.  Selbst- 
verständlich darf  nicht  unterlassen  werden,  nach  dem 
Stampfen  vorsichtshalber  möglichst  viele  Luftlöcher 
in  die  l'ormmasse  einzustossen,  wie  auch  die  Form 
selbst  mit  zahlreichen  Formstiflen  zu  stützen. 

Als  Formsand  dürfen  nur  solche  feuerfesten 
Stopfen  verwendet  werden,  welche  genügende  Porösität 
besitzen,  die  für  den  Austritt  der  Gase  an  sich 
günstiger  ist,  als  die  gestochenen  Luillocher.  Die 
l'orm  muti  sehr  gut  getrocknet  werden,  so  daß  auch 
Spuren  von  Feuätiskeit  an  den  inneren  Wandungen 
nidit  mehr  vorhanden  sind.  Ferner  mttO  sb«ig 
darauf  geachtet  werden,  daß  das  Pormsandmaterial 
nicht  mit  irgend  welchen  entzündlichen  oder  leicht 
sdimelaAmen  Stoffen  untermiscbt  ist.  weil  diese  su 
Gasbildungen  und  cvcntl.  Explosionen  Anlaß  geben, 
i.  B  muss  man  vermeiden,  den  i-ormsand  auf  Kohlen- 
wagen anzufahren.  Wird  dies  übersehen,  so  tritt  ein 
Wühlen  des  Thermiteisens  ein,  welches  nicht  nur 
auf  die  Porenbildung  f^influL!  hat,  sondern  eventl. 
sogar  ein  Miülingen  der  Arbeit  zur  Folge  haben 
kann.  Wie  schwer  eine  jsrößere  Form  zu  trocknen 
ist,  möge  daraus  ersehen  werden,  dass  bd  der  spiter 
beschricliciion  Schiffsschwei  LI  ung  des  Lloyd  Inn  p  fers 
.Friedrich  der  ürosse'  der  Formsand  an  der  äusseren 
Partie  nodi  dampfte,  als  die  angagossene  l4ttctie 
bereits  auf  100  Grad  abgekühlt  war,  obwohl  die  Form 
24  Stunden  über  Hulzkohlcnfeuer  getrocknet  und 
vor  dem  Guß  mittels  besonderen  Ofens  noch  zirka 
4  Stunden  erhitzt  war.  Sobald  die  Form  angelegt 
ist,  decke  man  Einlauf-  und  Steigetrichter  mit  Blech- 
platten  ab,  damit  keine  Unreinigkeiten  hineinkommen. 
Auf  dem  ersteren  lasse  man  diese  auch  beim  Abstich 
liegen.  Sie  wird  von  dem  TtiermlteisenslTatil  durdt- 
schmolzen.  bewirkt  aber  d  :li  noch  ein  geringes  Ab- 
spritzen, wobei  der  etwa  mit  ankommende  Magnesitsand 
aus  dem  llegdveradituss  von  der  Pinra  (enige> 
halten  wird. 

Es  ist  feiner  streng  darauf  zu  achten,  dass  die 
Stellen,  an  denen  das  Thermiteisen  mit  dem  Werft* 

stück  verschmolzen  werden  soll,  gut  gereinigt  und 
ziemlich  blank  gemacht  werden,  also  jeglicher  Rost  ent- 
fernt wird.  Da  Bruchstellen  meistens  schon  lingere  Ztit 
vorhanden  sind,  sich  Rost  also  immer  vorfindet,  so 
wird  fast  immer  notwendig  sein,  das  Werkstück  in 
einer  entsprechenden  TSaie  eventl.  durdi  den  ganaen 
Querschnitt  aufzukreuzen. 

Femer  ist  es  wichtig,  sich  die  Form  des  zu 
bUdeadcn  ThennffachMhi,  sowie  die  ZulBhrung  des 


i  hermiteisens  vorher  gut  zu  überlegen,  besonders 
wenn  komplizierte  Werkstücke  in  Frage  kommen. 
Zunächst  muß  man  Rücksicht  nehmen  auf  die  Ab- 
kühlung des  Thermiteisens  während  des  Flusses.  Das 
zuerst  ausflicliende  Kisen  gibt  selbstverstiindlich 
auf  seinem  Wege  durch  den  Cinlauftrichter  und  am 
WeilcstQck  entlang  einen  Teil  seiner  Wirme  ab  and 
kommt  schließlich  selbst  auf  eine  Temperatur,  in 
der  CS  das  Werkstück  nicht  mehr  auflöst.  Gerade  dieses 
Moment  ist  fröhcr  die  Ursache  zu  mandien  Mißstinden 
gewesen.  Um  nämlich  dem  Thermiteisen  auch  noch  am 
Ende  seines  Weges  die  nötige  Temperatur  zu  lassen, 
war  man  gezwungen,  den  Sdirottzusatz  auf  das  aller- 
geringste Maß  einzuschränken,  wodurch  man  aber 
andererseits  der  Gefahr  ausgesetzt  wurde,  das  Material 
des  Werkstückes  teilweise  wegzuspülen  und  eine 
meist  an  den  Uebcrgaogsstellen  zwischen  Thermit- 
schuh und  Wertistilck  auftretende  blenenzelfenartige 
Porenbildung  zu  erhalten.  Dieser  Uebelstand  wird  jetzt 
dadurch  vermieden,  daß  man  die  Temperatur  des 
Thermiteisens  durch  grösseren  Schrottzusatz  beiunter- 
drückt  und  die  Abkühlung  beim  Vorbeiflicsscn  an 
dem  Werkstück  dadurch  verhindert,  daü  man  das 
Stück  vorher  auf  Rotglut  erhitzt.  Letzteres  hatte 
bis  jetzt  auch  noch  den  l'cbcistand.  daß  das  Werk-- 
stück  durch  die  Anbringung  der  Form  usw.  wieder 
abgekühlt  wurde.  Bei  dem  im  vorigen  .lahre  ausgc- 
arteiteten  Vorwärroungsveifahren  wird  die  Form,  wie 
aus  Abb.  3  eraidrtHdi  ist,  gewissermaOen  zum 
Fuchs  des  Ofens;  die  Feuergase  werden  mittels 
Preßluft  durch  die  Form  hindurch  und  um  das  Werk- 
stück herumgetrieben.  Dabd  wird  infolge  des  starken 
Zuges  die  Form  nicht  nur  gereinigt,  sondern  auch 
wegen  des  abgeschlossenen  Raumes  die  Erhitzimg 
des  Werkstückes  und  der  inneren  Teile  der  Fotm  in 
kürzester  Zeit  bewerkstelligt.  Die  Erzeugung  da 
Luftzuges  wird  am  einfachsten  mittels  eines  Venti- 
lators vorgenommen,  der  im  Ofen  selbst  einen  Druck 
von  etwa  50  mm  Wassersäule  erzeugt  Wichtig  ist 
es.  dte  Luftzufuhr  regein  zu  können,  um  nicht  etwa 
Kohlenoxydgasc  durch  die  Form  zu  treiben,  die  sich 
erst  beim  Ausgang  aus  der  Form  entzünden;  am 
besten  ist  es,  um  den  ganzen  Luftdruck  ausnutzen 
zu  können. \  (<r;  der  Windleitung  eine  Abzweigung  her- 
zustellen und  direkt  vor  der  I-orm  den  heissen  Gasen 
Madien  Wind  zuzuführen.  Die  Regelung  der  Wind- 
menge erfordert  nur  geringe  Udiung.  Bs  braucht 
nur  als  Regel  festgehalten  zu  werden,  daß  keine 
Flamme  aus  der  Horm  herau -lirLf.n;  Iil.  v,  J'l  aus 
der  Form  austretenden  Gase  nicht  erst  hier  entzündet 
umden.  Femer  ist  fn  manchen  Pileii,  wo  man  das 
Werkstück  nicht  durch  den  Binlauf-  oder  Steige- 
trichter sehen  kann,  eine  besondere  Oeffnung  zweck- 
mässig, durch  dte  man  sich  von  dem  Zustand  des 
Werkstückes  überzeugen  kann,  und  welche  mit  einer 
Cüifathen  Platte  verschlossen  wird.  Uer  Ofen  wird 
zweckmässig  so  konstruiert,  daß  eine  Nachfüllung 
leicht  erfolgen  kann.  Die  Dauer  der  Crwirmung 
riditet  sich  selbstverstindlidi  nach  der  Grösse  des 
Wcrkstücku- .  sie  schwankt  zwischen  '/^  bei  kleinen 
bis  4  Stunden  bei  grösseren  Werkstücken.  Im 
fibrlflen  lat.  wenn  .lügend  mög^,  die  Anordnung  so 
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ztt  treRen.  daß  der  Tiegd  bereits  in  fester  Lage  ist, 

wenn  die  V'orwärmung  sfattfindct. 

Obwohl  durch  das  Vorwärmeverfahren  die  vor- 
IjeiMtmten  Gefahren  vermindert  sind,  jnuss  man  docli 
immer  noch  darauf  achten,  da)'  die  Menge  des  vor- 
beifliessenden  Thermitciseiis  dun  MaLien  des  Werk- 
stückes an  den  in  Frage  kommenden  Teilen  ange- 
passt  wird.  Auch  hier  gibt  es  keine  bestimmten 
Regeln,  sondern  nur  richtiges  Gefühl  und  Erfahrung. 
Im  übrigen  ist  aber  ohne  weiteres  ersichtlich,  dass 
bei  einem  beispielsweise  nach  Abb.  4  geformten 


a  1 

i 

1 

Abb.  5,  Daittellung  der  etwaigen  Holgen  einer  un^weckmifiiK 
angeordneten  Tnermileiseolaach«. 

(,>titr?clinit1  L'in  wesentlicher  Unterschied  besteht,  ob 
die  bclivtaclict)  Teile  unten  liegen,  d.  h.  die  der 
l-lächc  [■entsprechenden  Thcrmitciscnmengen  an  deren 
(,)ucrscliiiitf  \  orbeistrcichen  oder  umgekehrt  l.ässt 
sicli  die  l^ge  des  Werkstückes  nicht  ändern,  so  wird 
man  in  solchem  Falle  zweckmiflig  einen  Uebeilauf 
anbringen. 

Eine  weitere  ROcksIeht  gilt  den  Brsdieimingen 

bei  der  ürstarrung  des  {-isciis.  Dieses  zieht  sich  be- 
kanntlich um  etwa  Vo«  seines  Volumens  zusammen. 
Damit  nun  infolge  Vennindeniitg  des  Volumens  niclit 


Hohlräume  sog.  Lunker  entstehen,  smd  an  oer  Form 

besondere  Steigetricliter  anzuhringtn.  deren  nuerschnilt 
groU  genug  ist,  um  diese  Lunker  zu  verhindern. 
Zweckmäßig  werden  diese  Stdgetriditer  durch  länger 
fortgesetztes  .Vachgeben  von  kleineren  .Mengen 
Thermit  (lüssiß  gehalten,  wodurch  das  sog.  Nach- 
lunkern  begünstigt  wird.  Da  der  Korund  schneller 
erstarrt  als  das  Hisen  und  dieses  dann  unzugänglich 
macht,  so  macht  man  die  Oberkante  des  Ueberlaufes 
am  Bingusstrichtcr  niedriger  wie  die  des  Steigers 
und  zieht  auch  die  beim  Nachgeben  von  Thermit 
auf  den  Steigetrichtern  sich  bildende 
?LiiIatke  mit  einer  tZiseiistange  ab.  Es 
mag  bei  dieser  Gelegenheit  bemerkt 
werden,  daß  wegen  der  hohen  Tempe- 
raturen auch  Vorsicht  zu  üben  ist  in  der 
Wahl  der  Gerüste.  Beläge  usw.  Holz- 
teilc  lassen  sich  in  der"  Nähe  des 
Schweissurtcs  nicht  immer  vermeiden  und 
es  ist  daher  für  alle  I-'äUu  unbedingt 
erforderlich,  dass  bei  grösseren  Reparaturen 
eine  Feumpritze  zur  liand  ist,  bevor  die 
Thermitreakifon  beginnt. 

Sclilieniich  muss  noch  darauf  hin- 
gewiesen werden,  daU  die  i^orm  der  Lüsche 
auch  von  Einfiuss  ist  auf  die  beim  Erlcallert 
eintretenden  Spannungen  und  sogar  bei 
unrichtiger  Wahl  ein  Verziehen  des  Werk- 
Stücks  hervorbringen  kann.    Ein  Beispiel 
wird  dies  am  besten  zeigen.    .Man  denke 
sich  einen  lialuiieii  von  den  skizzierten  Ab- 
messungen und  Bruchstellen  der  Abb.  .S  und 
habe  beschlossen,  beide  Stellen  gtetch- 
zdtig  durch  Schuhe  <S.  l  und  S.  2)  in  den 
gezeichneten  GröUenverhältnissen  zu  repa- 
rieren.   Dann  wird  folgendes  eintreten. 
Die  Abkühlung  des  unteren  Teiles  erfolgt 
wc^en  der  relativ  grösseren  Oberfläche  schneller,  er  wird 
also  eher  iit  ciiicji  Zustand  geraten,  wo  sich  der  er  wärmte 
Teil  nicht  mehr  dehnt,  sondern  bereits  eine  gewisse 
Festigkeit  hat  und  die  Punkte  a  und  b  unter  L  eber- 
Windung  etwa  vorhandener  Rcibunyswidcrsländc  iuliin- 
spannungsteilen  und  dergl.  aneinander  genähert  werden. 
Die  gesamte  Vediürzung  der  Entfernung  aber  ist  von  der 
Ausdehnung  der  Brwflrmungsstelle,  also  der  Länge  des 
Scluihes  iS.  2'i  /-Mzü^rlich  einem  bestimmten  f'rozentsatz 
bcnachbaxtcr  infolge  der  Schweissung.  erwärmter  Teile 
abliängig.  (SchluB  folgt) 


Ueber  Schiffshygiene  und  schiffshygienische 

Verbesserungen 

Vor  Dr.  med.  Alfred  Wolir-Blsner 
B.  Z.  AasiBient  am  Kgl.  poliki.  Institnt  fOr  innere  Medizin  der  Umversitlt  Berlin, 

jetzt  Bakteriolo(;c  am  stflcltiscben  Kr.mkcnhaus  Friedrichshain 

Bei  der  zunehmenden  Schnelligkeit  der  Dampfer,  kanntlich  jetzt  mit  der  Eisenbahn  und  mit  dem 

bei   der  Größe   des  Verk^rs  auf  den  Uebersec-  Dampfer,  und  aus  diesem  Grunde  gewinnt  die  Schiffs- 

Dampfcrünien  hekiimmt  die  Schiffshygiene  eine  immer  hygiene  ein  Interesse  für  immer  weitere  Kreise,  da 

größere  Bedeutung,  da  die  Schnelligkeit  die  Länder  es  von  ihrer  Entwicklung  zum  grolkn  Teile  ab- 

elnander  näher  gerückt  hat. '  Die  Seudien  reisen  be»  hingt,  ob  und  In  welcher  Weise.  Seuchen.  diirchjAen. 
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Schiffsverkehr  in  andere  linder  verschleppt  werden. 
In  medizinischen  Kreisen  hat  man  der  Schiffshygiene 
bis  vor  kurzem  nicht  die  ihrer  Bedeutung  ent- 
sprechende Aufmerksamkeit  Z4gewenclet;  selbst  in 
dner  spezidlen  Pachzeitschrill,  wie  das  Archiv  ffir 
Schiffs-  und  Tropenhygiene,  sind  Artikel,  die  sich  mit 
Scbiffshygtene  (^fassen,  relativ  spärlich  und  handeln  in 
der  MelvzaM  fiber  Kriegssduffhygiene.  Erst  in  lelzter 
Zeit  beginnt  in  weiteren  ärztüchcn  Kreisen  ein 
Interesse  für  die  Schiffshv  j^iene  zu  erwachen,  wie  die 
interres>anten  l^cuillctons  von  I^eck  und  Treutlcin  in 
der  Münchener  Medizinischen  Wochenschrift  beweisen 

Es  sind  in  den  letzten  lü  Jahren  im  Schiffbau 
ganz  ausserordentliche  Fortschritte  gemacht  worden. 
Am  augenfällij^sien  ist  die  Vermehrung  der 
Schnelligkeit  und  die  /Zunahme  der  Eleganz.  Der 
Kubikinhalt  der  Kabinei^  ist  ein  größerer  geworden 
und  die  EUsäle.  Salons  und  Ti^esanto^ialtsrlume 
der  Kajüttpassagiere  habenObnenstonen  und  Ventttation  v 
einrichtungen  erhalten,  die  sich  nicht  mehr  \oi) 
denen  des  l^des  unterscheiden;  die  neuesten  Schiffe, 
wie  die  «Anierlka*  und  die  »Auguste  Viktoria*  der 
H  A  P.  A.  G.  leisten  auf  diesem  Gebiete  »odi  Er- 
staunlicheres. 

A]l  «fiese  Porischrilte  besdiribdcen  sidi  aber  im 
wesentlichen  auf  die  Kajüttc  und  haben  vor  der  <i?s 
Zwischendeck  abtrennenden  Wand  Halt  gemacht. 
Zwar  hat  sich  auch  im  Zwischcndeek  mancherlei 
gegen  früher  geändert,  und  zwar  zum  guten.  N'icks 
ist  aber,  wie  wir  nachher  sehen  werden,  auch  heute 
noch  verbesserungsbedürftig  geblieben.  Von  groücr 
hygienischer  Bedeutung  für  das  Zwischendeck  wju*  be- 
sonders die  EinfSIming  der  elektrischen  Beieuchtun?. 
Weil  diiJurch  die  oft  blakenden  Lampen  als  Luft- 
verschlechterungsquelle  in  Fortfall  kamen;  die 
schnellere  Brreidrang  des  Reisends  verkiJnt  ebenfalls 
die  schädh'chen  Einwirkungen  des  Zwischendecks 
auf  die  Passagiere  und  wirkt  in  diesem  Sinne  hy- 
gienisch. 

Für  denjenigen,  der  sich  für  diesen  Gcpcnsfand 
interessiert,  sei  auf  einen  interessanten  Aufsatz  von  Belli, 
Archiv  für  Tropenhygiene  Md.  7,  1903  verwiesen, 
der  die  Fortschritte  der  Schihshy^iene  im  19.  Jahr- 
hundert behandelt.  In  früheren  Zeiten  wütete  die 
Trias :  Skorbut,  Dysenterie  und  Typhus,  Krankheiten,  die 
auch  heute  noch  die  gefährlichsten  Schiffskrankheiten 
dnd.  Sie  rafften  friiher  oft  die  Hllfte,  }a  twd  Drittd 
der  Bcsaizung  fori, 

Die  Entwicklung  der  Schiffshygiene  geht  pa- 
rallel der  Einsetzung  \on  Schiffsirzten  an  Stelle  der 
Barbiere.  IHn,=i  wurde  in  der  englisclien  .Marine  be- 
stimmt, daü  iedcr  Mariaearzt  regelrecht  sein  Doktor- 
diplom erworben  haben  muEtte,  die  anderen  Marinen 
folgten  in  gemessenen  ,\bständen. 

Die  Bedeutung,  weiche  die  Stellung  des  .Arztes 
und  seine  Ausbildung  für  die  Entwicklung  der 
Schiffshygiene  hat,  gibt  uns  die  Bcrechligung. 
weiter  unten  so  ausführlich  in  dieser  Zcitschriit 
über  die  ärztlichen  Verhältnisse  zu  sprechen. 

In  den  Kriegsmarinen  sind  die  Aerzte  viel 
kenntnisreicher  und  besser  dnrchgebildd:  es  dflrfte 
hieniiit  die  Tatsache  im  Zusammenhang  stehen,  daß 


auf  Kriegsschiffen  trotz  mancherlei  durch  den  Zweck 
des  Schiffes  bedingen  I  lindernisscn  den  hygienischen 
Anforderungen  in  viel  höherem  MaLle  Rechnung  ge- 
tragen ist,  als  bei  den  großen  Auswandererscbiffen. 
(cf.  Nocht.   Hdb.  1  Krkpfl.  Bd.  II.  2.  S.  A.  S.  81. 

f^s  wird  in  schiffhautcchnischen  Kreisen  Er- 
staunen erregen,  wenn  im  weiteren  Verlauf  von  hy- 
gienischen Miflständen  berichtet  wird,  da  die  heute 
auf  hoher  Stufe  stehende  Teclmik  leicht  in  der  l  äge 
ist,  allen  Forderungen  zu  genügen.  Es  wurden 
aber  bisher  kdne  hygienisdien  Forderungen  aufge- 
stellt. CS  fehlt  bisher  an  einem  Zusammenwirken  des 
Arztes,  des  Klinikers,  des  Epidemiologen,  des 
Bakteriologen  und  Hygienikers  mit  dem  Schiffbauer. 
Markl  (die  Schiffshygiene  und  Krankenpflege  an 
Bord  der  Handelsschiffe.  .\rch  für  Schilfs-  und 
Tropenhygiene.  Bd.  8.  S.  14)  weist  sehr  mit 
Recht  2ur  Erklärung  numcher  bestehender  hygienischer 
Mißtinde  darauf  btn,  daß  am  Lande  zuerst  PISne 
den  zuständigen  Behörden  eingereicht  werden,  während 
ein  Schiff  nach  sdner  Fertigstellung  abgenommen 
wird.  Daß  hietbd  hiuflg  fib^  konstruktive  M&ngel 
(in  hygienischer  Beziehung)  wird  hinweggesehen 
werden  müssen,  ist  leicht  verständlich.  Der  natür- 
liche Berater  des  Konstrukteurs  wäre  der  Schiffsant, 
allerdings  nur  ein  Ideal schiffsarzt  (s.  w.  u.i. 

Eine  weitere  Entwicklung  der  Schiffshygiene 
ist  also  nur  <bnn  zu  erhoffen,  wenn  hygknisdi 
durchgebildete  Acrzte  der  Schiffshygiene  größeres 
Interesse  als  bisher  entgegenbringen  und  ihre  Er- 
fahrungen den  Schiffbauern  und  Reedern  zur  Ver- 
fügung stellen,  damit  diese  schon  bdm  Bau  des 
Schiffes  die  dem  Arzt  erforderlich  scheinenden  Ein- 
richtungen berücksichtigen  können,  die  sich  oitnials 
sogar  ohne  Mehrkosten,  ausführen  hissen.  Achn- 
liehe  Erfahrungen  sind  bd  Mangd  an  Srstlidier  Mit- 
wirkung  auch  am  Lande  schon  wiedcrliolt  gemaciit 
worden,  wir  wollen  nur  an  Krankenhäuser  erinnern,  die 
Mufig  von  den  Baumdstem  fOr  den  speddlen  Zweck 
recht  unzweckmäßig  angelegt  worden  sind,  während 
für  Wohnzwecke  die  Einrichtungen  ganz  vorzügliche 
gewesen  wiren.  Es  kann  vom  Schiffbauer,  an  den 
sowieso  so  viele  schwierige  Anforderungen  heran- 
treten, nicht  veriangt  werden,  daU  er  von  sich 
allein  auch  auf  die  schiffshygienischen  \  erhältnisse 
besondere  Rücksicht  nimmt,  er  braucht  die  Mithilfe 
dnes  gesdralten  Arztes.  Der  hygienlseh  ausge- 
bildete Arzt  dagegen  kann  mancherlei  .MiBstände  gm 
Schiff  schon  im  Hafen  wahrnehmen;  ein  richtiges 
Urteil  gewinnt  er  jedoch  nur  wenn  er  ddi  auf  der 
Fahrt  von  dem  praktischen  Funktionieren  der  ge- 
troffenen Einrichtungen  überführt.  Ein  praktisch 
mit  dem  Schiffsorganismus  vertrauter  Arzt  kann 
dem  Schiffbauer  sehr  wertvolle  Winke  an  die  Hand 
geben, 

f)aB  der  Schiffshygiene  sich  nn  so  geringes 
Interesse  zugewendet  hat  ist  um  so  erstaunlicher, 
als  die  Zahl  der  Schiffsärzte  eine  aulierordcntlich 
groUc  ist.  seitdem  durch  Reichsgesetz  festgesetzt 
worden  ist.  daÜ  ieder  transalkmtische  Passagier- 
dampter  mindestens  einen  Sdtifbantt  an  BorJ  liaben 
muß.  (In  Oesterreich  Scbifl^.  die  über  300  Personen 
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an  Bord  haben,  oder  Dampfer,  die  mit  über  SO  i^assa- 
gieren  fiiwr  40  Tage  unterwegs  sind.)  Es  ist  zu- 
nächst nicht  verständlich,  wicsn  von  diesen  Schiffsärzten 
nicht  schon  mancherlei  Vurschlage  zur  Abstellung  von 
Mißettnden  gemacht  worden  sind.  Es  hingt  dies 
mit  der  Institution  der  Suhiffsärzte  zusammen  Da 
die  Schiffshygiene  und  die  Durchführung  aller 
hygienischen  Maßregeln  im  wesentiichen  an  die  I'erson 
des  Schiffsarztes  geknüpft  ist,  müssen  wir  zunächst 
den  schiffsärztlichen  Verhältnissen  unsere  Aufmerlc- 
samiceit  zuwenden. 

Die  Stellung  des  Arztes  an  Rord  ist  eine 
schwierige ;  wenn  er  auch  scheinbar  ausser- 
ordentlich günstig  gestellt  ist,  da  er  nur  dem 
Kapitin  untcrgeontoet,  mit  dem  ersten  Offizier 
znsammenrangiert.  Doch  steht  dfne  Rangstufe  hn 
wesentlichen  auf  dem  Papier,  da  der  erste  Offizier 
eine  groUe  Anzahl  von  Untergebenen  besitzt,  die 
dienstlidien  Befehlen  gegenfiber  zu  Oeh<n'sam  ver- 
pflichtet sind,  während  der  Arrf  auller  dem  Heil- 
gehiiicn  eigentlich  keine  LnterKcbenen  liat  und  es 
auf  diese  Weise  leicht  kommen  kann.  dalS  manche 
Anordnung  des  Arztes  unausLv  iT'  -l  bleibt,  wenn 
derselbe  nicht  wegen  jeder  Kleinigkeit  sich 
beschwerdeführend  an  den  Kapitän  wenden  will.  Die 
Kapitäne  aber  urteilen  oft  geringschätzig  über  den 
Wert  der  Doktord  und  da  sie  für  Notfälle,  wie  sie 
auf  Frachtdatnpfern  eintreten  können,  einen  kleinen 
medizinischen  Kursus  durchgemacht  haben,  sind  sie 
oft  der  Ansicht  —  besonders  die  Kapitäne  der  alten 
Schule  daß  sie  alles  viel  besser  verstehen  als 
der  Arzt,  besonders  da  sie  in  der  Seefahrt  eine  viel 
längere  Erfahrung  haben  So  kann  es  leicht  kummen, 
daCi  ein  Ar?t.  'c'  '  eine  Kampfnalur  ist.  die  Sache 
eben  einlach  ^elieii  lassi,  wie  sie  geht. 

Wenn  irgend  jemand,  so  nuili  speziell  auf  dem 
Schiff  der  Arzt  mit  einer  besonderen  Autorität  be- 
kleidet werden,  wenn  seine  .Anurdnungen  auch  wirk- 
lich zur  Durchführung  gelangen  sollen.  Denn  er  be- 
findet sich  ungefähr  in  derselben  Zwittersteliung 
unter  den  Sehiibofffzieren.  wie  der  Militärarzt  gegen» 
über  den  anderen  Offizieren.  Wenn  es  noch  nötig 
war,  diese  Schwierigkeit  der  Stellung  zu  beweisen, 
wird  der  beste  Beweis  dadurch  ertmudit,  daß  es 
selbst  in  F:nßland  möjjlich  war.  den  Aerzten  „als 
besondere  Hlirun^  für  bewiesene  Tapferkeit  im 
Burenkriege  den  Arzttitel  wegzustreichen  und  ihnen 
rein  militarisclic  Titel  zu  verleihen".  Es  soll  hiermit 
aber  nicht  gesagt  werden,  dass  der  Arzt  bei  den 
Schiffsoffizieren  in  den  meisten  Fällen  nicht  per- 
sönlich  das  grösstc  Rntgegenkommcn  fände. 

Diejenigen  Aerzte.  welche  die  Mehrzahl  der 
Schiffsarztstellen  einnehmen,  sind  häufig  nach  ihrer 
Ausbüdung  nicht  geeignet,  besondere  Autorität  zu 
verdienen.  Sehr  häufig  fahren  junge  Aerzte  direkt 
nach  dem  Staatsexamen  einige  Zeit  als  Sdilffsarzf 
und  die  Unsicherheit,  die  hier  ganz  naturgemäss  vor- 
handen ist,  wird  natürlich  dadurch  nicht  verringert, 
das.^  der  betreffende  Schiffsarzt  mit  einer  Reihe  von 
Bcschättigun^cn  und  Krankhcilsbildern  sich  befassen 
muss,  welche  ihm  vollkommen  fremd  sind.  Dazu 
kommt  der  Mangel  an  Anleitung  und  an  Mitteln  zur 


l-ortbildung.  So  setzt  sich  bei  länger  fahrenden 
Aerzten  an  Stelle  des  Wissens  allmählich  die  Rou* 

tine. 

Diese  mangelhafte  Ausbildung  allein  würde  es 
erklären,  daß  von  Schiffsärzten  bisher  so  wenig  An- 
regungen zu  N'crbesserungen  herrühren.  Dazu  kommt 
noch,  daU  Verbesserungen  für  die  betr.  Reederei 
meist  mit  Mdirkosten  verbunden  sind  und  daß  der- 
jentRC,  der  solche  Vorschläge  macht,  mit  mehr  oder 
minder  Recht  fürtlitet.  sich  miLHiebig  zu  niaclicii.  So 
lange  der  betreffende  daher  in  abhängiger  Stellung 
if?t  und  in  dieser  Stellung  verbleiben  will  unterläßt  er  der- 
artige Vorst  hlägc.  allmählich  kühlt  sich,  wie  immer, 
der  Eifer  etwas  ab  und  wenn  der  Betreffende  aufhört, 
Schiffsarzt  zu  sein,  hat  er  seine  ursprünglichen  Ideen 
längst  vergessen.  Sind  dodi  die  tneislen  Menschen 
\  Iel  zu  indolent,  um  später  zur  Abstellung  irgend 
welcher  Mißstände  sich  Mühe  zu  machen,  wenn  sie  per- 
sönlich von  diesen  Mißständen  nidit  mehr  betroffen 
werden. 

Alle  hygienischen  Verbesserungen  im  Schiffs- 
verkehr sind  also  «n  eine  Aenderung  «r  ärztlidien  Ver- 
hältnisse gebunden  Die  Gesellschaften  müfAten  daher 
sehen,  sich  ein  schiffärztliches  Personal  zu  ver- 
schaffen, das  dauernd  oder  wenigstens  für  längere 
Zeit  in  ihrem  Dienst  steht,  da  es  nur  auf  diese  Weise 
möglicti  wird,  die  Schiffsärzte  für  ihren  ganz  be- 
sonderen Zweck  auszubilden.  Das  ist  natürlich  nur 
ausführbar,  wenn  die  hionorierungsverhäiintsse  sich 
vollkommen  ändern.  Das  heutige  Honorar  von 
Hill  y\k.  monatlich,  das  bei  län^^ercr  Dienstzeit  nur 
unw^ntlich  steigt  und  nicht  pensionsfähig  ist,  kann 
natürlich  keinen  Arzt  lockren,  für  längere  Zeit  in  den 
Dienst  der  SchiffahrtsgcselL-^chaflen  zu  treten,  nach- 
dem er  lange  Jahre  hindurch  die  Kosten  für  ein 
teures  Studium  aufgebracht  hat.  Man  könnte  nun 
einwenden,  daß  anl'er  den  ino  Mk.  monatlich  den 
Schiifsärztcn  eine  ausserordentlich  gute  Verpflegung 
geboten  wird.  .Mit  diesem  Hotelluxus  aber  hängt  es 
zusammen,  daß  derjenige,  der  längere  Zeit  Schiffsarzt 
gewesen  ist.  so  verwöhnt  wird,  daß  er  nur  schwer 
eine  Tätigkeit  am  Lande  findet.  An  der  Honorierung 
der  ;\erzte  aber  zeigt  es  sich  deutlich,  daß  die  Gleich- 
setzung mit  dem  ersten  Offizier  nur  auf  dem  Papier 
steht,  da  dic.'^er  das  imgef;lhr  dreifache  Gehalt  be- 
zieht und  Aussichten  hat,  nach  einiger  Zeit  zum  ICapitän, 
e'nen  bekanntlich  recht  einträglichen  Posten  aufzu- 
rücken. Nun  kann  sich  allerdings  nntcr  L'mständen 
das  Einkommen  für  den  Arzt  ausserordentlich  er- 
höhen, wenn  er  von  den  Kajütspassagiercn  für 
die  Behandlung  bczahU  wird,  aber  nach  den  Be- 
stimmungen ist  es  dem  Arzte  nur  in  2  Pällen 
erlaubt  eine  Liquidation  einzureichen:  wenn  der 
betr.  Patient  mit  der  Krankheit  schon  an  Bord  ge- 
kommen ist.  oder  wenn  eine  Geschlechtskrankheit 
vorliegt.  Der  Arzt  ist  also  auf  freiwillige  .Gaben" 
angewiesen,  die  er.  wie  es  in  der  Dienstordnung 
heißt,  annehmen  darf.  Den  Passagieren  wird 
aber  mit  den  ..PassapierbedinirunRen''  mitgeteilt,  daß 
die  ärztliche  Behandlung  unentgeltlich  ist.  DaU 
durch  dieses  Verfahren  die  Autorität  des  Arztes  be- 
sondos  erhöht  wird,  ist  doch  kaum  aniunehmen.  da 
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dieser  durch  sein  geringes  Gehalt  zu  der  Jagd  nach 
dem  Dollar  fast  gezwungen  ist.  Will  man  die 
Honorierung  der  Schiffsärzte  ohne  Belastung  der 
Reeder  und  gleichzeitig  die  StellDng  der  Aerzte 
bessern,  so  gebe  man  den  Acrztcn  Jas  Recht  zu 
liquidiren,  (vidleicht  für  die  I^assagiere  der  ersten 
l^jüte  nach  der  dnsSbdwa,  Mr  Pa^agiera  der 
zweiten  Kajüte  nach  der  einfachen  Minimaltaxe K  Auf 
diese  Weise  würde  von  dem  Arzte  das  Odium  der 
Trinkgdder  genommen,  das  ihn  in  den  Augen  der 
Passagiere  sowohl,  wie  der  Scliiffsoffizicrc  herabsetzt. 
Es  ist  nicht  anzunehmen,  daij  Uie;>e  geringen  Aus- 
gaben den  meist  begüterten  Kajüt^nssagieren  ii;geod 
wie  schmerzlich  sein  würden. 

Von  der  Regelung  dieser  VerliMtnisse  liingt  es  vor 
allem  ab,  ob  weitere  Maßnahmen  zur  Erhöhung  der 
ärztlichen  Autorität  zum  Ziele  fuhren  können.  ^  er- 
scheint mir  unbedingt  erfbrderiidi,  daß  in  Srzflichen 
Dingen  der  Arzt  zu  eigener  Initiative  befugt  ist  und 
ebenso  dal.  jeder  im  I^ange  Untergeordnete  zur  Aus- 
führung eines  ärztliche  Dinge  betreRenden  Beldiis 
dienstlich  verpflichtet  ist. 

Will  man  dein  Arzte  eine  solche  autoritative 
Stellung  geben,  und  die  irzdiche  Mitwtritung  des 

Kapitäns  ausschalten,  die  bisher  wohl  manchmal  giit 
machen  muüte,  was  die  ü'ncrfalireiiheic  des  betreffenden 
Arztes  verschuldet  hatte,  so  wird  natürtich  die  Aus- 
bildung eine  vollkommen  veränderte  werden  müssen; 
die  Forderung  einer  verbesserten  Ausbildung  für  den 
Schiffsarzt  ist  ihrerseits  aber  wieder,  wie  wir  ent- 
wickelt haben,  an  eine  Verbesserung  der  Hooorar- 
verbälfnisse  geknüpft. 

Es  hat  den  Anschein,  als  ob  diese  letzte 
Pordenmg  zuerst  diskutiert  und  zur  AusKlIiruitg  ge- 
bracht werden  wird.  (cf.  Münch,  med.  W.  1906).  Die 

Durchführung  dieser  Forderung  w  ird  es  dann  mit 
zwingender  Notwendigkeit  mit  sich  bringen,  daß  die 
anderen  hier  aufgeführten  Aenderungen  auch  durch- 
geführt werden.  Nocht,  der  Leiter  des  Tropen- 
hygienischen  Instituts  und  Direktor  des  Scemanns- 
Icrankenhauses  —  der  Anstalt,  welche  für  die  Zwecke 
der  schiffsärztlichen  .■Ausbildung  in  er^fer  Linie  in 
Betracht  kommt  -  hat  vor  wenigen  W'ucnen  auf  dem 
Kolonialkongreli  auf  die  Ausbildung  der  Schiffsärzte 
hinzielende  Vorschläge  unterbreitet  (vor  ihm  schon 
P.  Schmidt  Archiv,  für  Tropen*  und  Schiffshygiene. 
Bd.  6).  Der  Schtffsarzt  soll  die  .Schiffskrankheiten, 
die  Tropenkrankheiten  im  allgemeinen  und  ihre  The- 
rapie und  Prophylaxe  kennen,  er  soll  bakteriologische 
Kenntnisse  haben,  wodurch  der  Schiffsarzt  als  wich- 
tiges Glied  in  die  iieihe  der  gegen  die  Hinschleppung 
von  Seuchen  gerichtetenMaünahmensich einfügen  würde. 
Solche  X'orschläge  müssen  natürlich  nur  in  jeder 
Weise  unterstützt  werden.  Iis  wäre  jedoch  gaiu 
wünschenswert, wenn  neben  den  Beruf-Schiffsarztstellcn 
noch  Stellen  vorhanden  wären,  in  welche  Acrztc  ein- 
rQcken  könnten  die  für  kflrrere  Zeit  eventuell  zu 
Studienzwecken  Schiffsarztstellcn  erhalten  wollen,  un- 
gefähr entsprechend  der  Einrichtung  der  zweiten 
Schifbarzlstetie.  (Diese  zweiten  Schi^rzfe  sind  da- 
durch eingerichtet  worden,  dali  die  Reichsregierung 
für  Schiffe,  welche  über  1000  Passagiere  führen,  die 


Mitnahme  eines  zweiten  Arztes  fordert.)  Für  diese 
zweiten  .Aerzte  wird  es  möglich  sein,  die  Anforde- 
rungen an  Ausbildung  auch  späterhin  geringer  zu 
stdlen. 

Die  erwähnten  Vorschlige  Nodits,  die  schon  vorher 

in  Reck  und  Treutlein  Befürworter  gefunden  hatten,  be- 
fassen sich  hauptsäclilich  mit  der  Vorbildung  der 
Schiffsärzte.  Mindestens  ebenso  wichtig  erscheint 
jedoch  dieweitereAusbildung.  Das  dauernde 
Alleinsein  an  Bord,  das  Fehlen  jeder  Kontrolle  und 
jeden  Vergleiches  mit  anderen  Aerzten  und  vor  allem 
die  an  ik>rd  unvermeidliche  ärztliche  Einseitigkeit 
fflhren  dazu,  daß  nach  refaitiv  kurzer  Zeit,  das  medi- 
zinische Wissen  und  die  technische  Fertigkeit  außer- 
ordentlich sinkt,  so  daü  erfahrungsgemäß  die|enigen, 
die  viele  Jahre  Schifbarzt  gefahren  shid,  s^ter 
am  Lande  nur  sehr  schwer  sich  eine  Praxis  erwerben. 
Diesem  sehr  bedauerlichen  Zustande  im  Interesse  der 
Schiffahrtsgesellschaften,  des  Allgemeinwohls,  das 
gut  ausgebildete  Schiffsärzte  zur  Seuchenabwehr 
braucht,  und  im  Interesse  der  Passagiere,  kann 
sehr  leicht  abgeholfen  werden,  wenn  von  Zeit  zu 
Zeit  schifisärztliche  Kurse  abschalten  werden  und 
wenn  vor  allem  mit  deutscfien  Krankenhausanstalten 
von  den  Schiffahrtsgeselischaften  Verträge  abge- 
schlossen werden,  nach  denen  ihren  Aerzten  an  diesen 
Anstalten  alljährlich  ein  ca.  4  Woehen  dauerndes 
Hospitieren  gestaltet  ist.  In  dieser  Zeit  ließen  sich  die 
Kenntnisse  wohl  so  auiirischen,  dali  dauernd  ein  auf  der 
Höhe  befindlicher  Schiffsärztestand  vorhanden  ist.  Da  der 
Staat  seine  angc^tH'tci  .Wilitärärz.tc,  welche  doch  in 
vielseitiger  und  anregenderer  ärztlicher  iVaxis  stehen, 
in  dieser  Weise  fortbildet,  ist  ein  solches  Vorgehen, 
nicht  nur  wünschenswert,  sondern  auch  durch- 
füfatbar. 

Diese  Maßregeln,  zn  denen  noch  die  Pensions- 
fähigkeil und  die  .Möglichkeit  zum  .Aufrücken  treten 
müßte,  würden  genügen  um  den  Gesellschaften  emen 
gut  geschulten  und  dauernd  in  ihrem  Dienste  blei- 
benden Aerztestand  zu  sichern.  Sollten  wider  Erwarten 
diese  Maßregeln  nicht  genügen,  so  wäre  es  sehr 
leicht,  durch  Uebernahme  der  Kosten  des  Studiums 
in  ähnlicher  Weise,  wie  es  die  Militärverwaltung  tut 
lP6pini6rc,  jetzt  Kaiser  Wilhelms  ■  Akademie), 
sich  Aerzte  zu  gewinnen,  die  sich  zu  einem  Dienst 
von  8  bis  10  Jahren  verpflichten.  Bei  dem  zur 
Zeit  noch  bestehenden  und  erst  in  letzter  Zeit 
etwas  ebbenden  L'eherfluß  an  .Aerzten  in  Deutsch- 
land ist  aber  kaum  anzunehmen,  daß  die 
Schittihrtsgndlsehalten  es  nötig  haben  werden,  tinen 
derartigen  Weg  zu  betreten. 

Die  \*orbildung  der  .Aerzte  ist  unstreitig  von  größter 
Bedeutung,  für  die  so  uniincnt  wichtige  praktische 
Schiffshygieae  bringt  aber  die  gute  Ausbildung  allein 
keinen  Nutzen,  wenn  an  Bord  nicht  die  notwendigen 
Einrichtungen  getroffen  sind,  um  die  Kenntnisse,  die 
meist  nicht  abstrakt,  sondern  sehr  konkret  in  ihrer 
Ausübung  an  das  \'orhandensein  bestimmter  instru- 
mentdler  Bbirfchtungcn  geknüpft  sind,  zu  wirklich 
fruchtbringenden  zu  gestalten.  Was  nützt  /  B.  die 
beste  theoretische  Kenntnis  der  Malaria,  wenn  an 
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Bord  kein  Farbstoff  und  kein  Mikroskop*)  vorhanden 

ist,  um  prakh'sch  die  an  das  Vorhandensein  der 
Malaria-Plasmudien  gebundene  Diagnose  stellen  zu 
können. 

Wenn  wir  die  ;',n  Bord  vorhandenen  medizinischen 
Einrichtungen  einer  Kritik  unterziehen,  werden  wir  aui 
Neueinrichtungen  hinweisen,  die  nach  unserer  Ansicht 
für  ein  ersprießlidies  schiffsärztUches  Wirken  vor- 
handen sein  müssen.  Ich  gehe  hierisei  von  den 
Verhältnissen  aus.  wie  ich  sie  ;iri  Rurd  von  .Schiffen 
der  Hamburg-Ameril»  Linie  l(ennen  gelernt  h^e,  und 
glaube,  daß  die  VeriiIHnisse  auf  anderen,  spesiell 
auf  ausländischen  [.inien  ungünstigere  sind,  da  von 
Iteincr  Seite  bestritten  wird,  daü  die  binrichtungcn 
dieser  Linie,  zusammen  mit  denen  des  Norddeatodien 
Llvyds,  von  allen  die  l)cstcn  sind 

Von  den  vorhandenen  ärztlichen  Hilfsmitteln  ist 
ein  sehr  wichtiges :  die  Apotheke  auf  dem  Schiff  in 
recht  gutem  Zustand.  Hs  sind  eine  auUerordentliche 
groUc  Zahl  von  iMitteln  in  ihr  enthatten,  aber  auch 
hier  sind  eine  Reihe  von  Verbesserungen  möglich. 
Nur  der  Kaiüttspassagier  findet  saliniscbe  Abführmittel, 
wie  Hun}  aii\  Janos  und  Ihntiche,  unter  den  OetrSnken 
auf  der  \\'eini\arle  und  es  kommt  infolge  dieser  merk- 
würdigen Registrierung  manchmal  vor,  daß  ein 
ahnungsloser  Passagier,  sich  Bitterwasser  zum  Mittag- 
brot hestellt.  In  der  Apotheke  dngegen  sind  Mineral- 
wasser nicht  vorhanden.  Aucli  sonst  felilca  eine  Reihe 
sehr  gebräuchlicher  Präparate,  wie  z.  B.  Emser  Salz, 
Codein  und  manche  andere.  Das  Diphtheriesemm. 


daD  auf  dem  Schiff  vorhanden  ist,  wtrd  naMirlich  nur 

sehr  selten  gchrnucht  und  ist  infnlpcdcssen  häufig 
sehr  alt,  wenn  es  einmal  zur  Verwendung  kommt. 
Da  das  Serum  auf  dem  Lande  in  den  Apotheken  in 
Uezup  auf  seinen  Wirkungsgrad  unter  dauernder 
amtlicher  KuntruUc  gehalten  wird,  lieUe  sich  eingleiches 
Veffehren  bei  den  Schiffeapotheken  ja  sehr  leicht  durch- 
führen, wenn  das  Serum  von  Zeit  zu  Zeit  an  Land  ge- 
brachtund  dort  einer  Kontrolle  unterzogen  wfirde.  Bin  in 
ähnlicher  Riclitung  von  der  Diphtherieheilsenim-Habrik 
Rüte  &  ünoch  in  Hamburg  ergangener  Vorschlag  ist 
bedauerfichoweise  ohne  Berüdcsichtigung  geblieben. 
So  w.ir  das  Serum,  das  bei  mir  selbst  bei  einer  aus- 
gcbrochcncn  Diphtherie  zur  Verwendung  gelaugte 
über  2  Jahre  alt.  Alles  in  allem  muH  man  jedoch 
sagen,  daU  die  Apotheke  für  eine  interne  Therapie 
ausreicht.  —  Wenn  irgendwo,  so  sind  aber  aui  einem 
Schiffe  wegen  der  Platzerspamis  und  der  leichten 
Dosierbarkeit  Tabloidmedikamente  -  komprimierte, 
abgewogene  Arzneimittel  angebracht  (cf.  Hettersdorf 
Arch.  f.  Trnp.  Bd.  'K  Schmidt  ?>Ji  ())  und  es  erregt 
bei  diesen  Autoren  Verwunderung,  daU  diese  an  Bord 
fdilen.  Ich  glaube,  daß  der  flnind  in  der  Stellung 
der  Behörden  liegt,  welche  durch  die  fabrikations- 
mäüige  Herstellung  von  Medikamenten  den  Apotheker- 
stand für  geiihrdet  erachten  und  aus  diesem  Grunde 
der  Hinführung  der  Tabluid  -  Medikamente  grosse 
Schwierigkeiten  in  den  Weg  gelegt  haben. 

iSchluss  folgt.) 


Die  Aufteilung  der  schweren  Artillerie  auf  den 

neuen  Linienschiffen 

Von  P.  Hllbraad,  Presattea-KapHtn  a.  D. 


Das  Bestreben  die  LeisfungsfiUiigkcit  der  Mittel- 
artillerie zu  steigern,  weil  durch  die  Vervollkommnung 
der  Torpedowaffe  die  Entfernung  für  den  Nahkampf 
erheblich  heraufgesetzt  war,  machte  sich  schon  vor 
dem  ru^sisch-japanischen  Kriege  bemerkbar.  Dati  aber 
die  Ansichten  über  Abschaffung  oder  ikibehaltung  der 
Mitlelarlillerie  damals  noch  nidit  völlig  geklärt  waren, 
gebt  daraus  hervor,  daß  man  zunächst  nur  einen 
Tdi  der  Mittelartillerie  ein  groUeres  Kaliber  gab. 
So  erhielt  In  England  die  King  Edwant  VIL- Klasse 

')  Das  Kehlin  eines  Mikroskopcs  bemängelt  auch  Mark! 
Schmidt.  A.  f.  Tropenhygienc.  Bd.  6  und  besonders 
scharf  m  ausführlichen  Darlegungen  Hettcrsdorf,  Eioiae 
empfiiiJliclie  Mängel  in  der  AnsrOstung  ete.  Arch. för ScMln- 
tt.  Tropsnh^jiane.  Bd.  IX.  S.  iS9. 

„AUe  Dieie  MngA  uad  die  VeTbesserungsvorschläge 
sind  zu  wiederholten  Maien  persdniich  wie  schriftlich 
erfbigtos,  von  den  zuslSndigen  Sieilen.  wie  Reedereien  abge- 
wiesen Wlirdoti. 

Als  'ft/ter  Weg  bleibt  nur  die  \'i;rufJeiUlichung  und 
die  Möglichkeit,  dal!  das  Kcichsgcsundheilsanit  .  .  .  ein- 
greift." Auch  hier  liegen  die  Verhältnisse  bei  der  Marine 
gfinstigcr. 

Rei  der  deutschen  Ki  ii-j^stii.ir  ine  wird  anfallen  gröiicren 
Sc!iiffL-:i  cm  .Wil-,' I i..ko|i  iiiii^i.'fuini.  hci  den  kleineren  auf 
Verlangen  des  Schiffsarzics  mitgegeben. 


neben  den  vier  schweren  30,5  cm  dne  NUftelartillerfe 

von  IV  2.^.4  cm  und  X  l  .s  cm  Geschütze;  Frankreich 
steigerte  das  Kaiiber  der  Mittclartillerie  von  16,5  cm 
auf  l'^,4  cm  unter  Herabsetzung  der  Zahl  von  18 
auf  10  Geschütze  i  Republique-Klasse);  die  Vereinigten 
Staaten  von  Nordamerika  führten  auf  der  Virginia-Klasse 
ein  Mittelartillerie  VllI  20,.^  und  VII  15  cm  gegen 
XVI  15  cm  der  ilteren  Linienschilfstypen  ein  und 
Deutschland  steigerte  das  Kaliber  der  Mittelartillerie 
von  ;  .'  cm  auf  17  cm  unter  Herabsetzung  der  Zahl 
von  XVIII  auf  XIV  Geschütze.  (Braunschweig- 
Klasse.) 

Diese  l'chcrganfTsperiode  in  der  ,\rmierung  der 
Linienschiffe  begiiuii.  nacii  dem  Stapcllauf  der  Schiffe 
gerechnet,  im  .lahre  IV)U3:  die  Entstehung  der 
Pläne  ist  also  wohl  auf  das  .lahr  Iioo  zurückzu- 
führen. Nur  wenige  Vertreter  dieser  lypcn  sind 
noch  nicht  zur  Ablieferung  gekommen. 

Hand  in  Hand  mit  der  Steigerung  des  Kalibers 
ging  setbstversflndlldi  die  Anforderung  an  er- 
höhten I'anzerschiit.^  und  damit  die  \'erRröl,lcrung 
des  Deplacements  und  mit  AbschiuU  der  Periode  in 
1005/6  waren  die  meisten  Marinen  mit  Ausnahme 
von  l^cutschland  und  Prankreich  bei  einem  Linien- 
scliiftsdeplaccmcnt  von  rund  16  300  t  angelangt. 
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Eine  erhebliche  Steigerung  der  Geschwindigkeit 
wurde  bis  dahin  noch  nicht  verlangt. 

Das  allmählidie  Bekannlwerdcn,  der  Resultate  der 
artilleristischen  Wirkungen  in  der  Tsushima- Schlacht, 
zeitilgte  naturgemäU  eine  Flut  n:ai  i:  literarischer  Er- 
KUgnine,  in  welchen  lange  über  das  Für  und  Wider 
der  BdbeliHltung  der  MittelarHllerle  debattiert  wurde. 
England,  dem  wohl  zuerst  das  beste  .Wateria!  be- 
züglich der  von  der  japanischen  Marine  gesammelten 
Erbhrungen  zur  Vofügung  stand,  tat  den  ersten 
Schritt  in  der  Verwirklichung  des  Oedankens  der 
Abschaffung  der  Mittelartillerie  durch  Stapellegung 
des  Linienschiffs  .Dreadnaught*.  Zum  erstenmal 
wurde  dabei  der  Versuch  gemacht,  die  Baupläne 
möglichst  geheim  zü  halten.  Der  Versuch  ist  in  dem 
Maße  geglückt,  daü  heute  noch  keine  absolut  genauen 
Angaben  über  dieses  Schiff  in  die  Oeffentlichkcii 
gelangt  sind.  Bekannt  sind  neuerdings  eigentlich 
nur  die  Dimensionen  des  Schiffes,  \'erteilung  des 
Panzers,  ungefähre  Aufstellungsort  der  schweren 
Artillerie  und  daß  das  Schiff  mit  Turbinen  aus- 
gerüstet wird,  von  denen  man  erhofft.  daU  sie  ihm 
eine  Geschwindigkeit  von  21  Seemeilen  verleiben 
werden. 

.\ber  Iroti  der  streng  und  mit  F'rfol^'  durch- 
geführten Geheimhaltung  haben  die  Engländer  es 
doch  nicht  verhindern  können,  daß  ^  anderen 
Nationen  hr  -Likünfliges  Bauprogramm  der  neuen 
englischen  r<ichtung  anzupassen  imstande  waren  und 
es  macht  sich  dies  in  dem  Bestreben  aller  Marinen 
bemerkbar,  einen  der  .Dreadnaught"  in  artilleristischer 
Beziehung  überlegenen  Linienschiffstyp  zu  schaffen. 

Bei  dieser  Gelegenheit  wurde  wieder  ver- 
schiedentlich die  Frage  der  Wah!  de?  Kalibers  der 
schweren  Artillerie  angeregt.  iXanientiich  in  Frank- 
reich neigte  man  wieder  der  Ansicht  zu,  mit  der 
auch  das  Marineministeriuni  dort  durchgedrungen  ist. 
die  Zahl  der  Geschütze  .auf  fCosten  der  Kaltberstärke 
zu  vergrössern.  Den  10  sch'Aeren  Geschützen  der 
«Dreadnaught"  wollte  man  16  schwere  Geschütze 
auf  den  neuen  Iranzftsischen  Linienschiffen  gegenQber- 
stcllen,  dabei  sollte  aber  das  Deplacement  von  rund 
18  000  t  möglichst  nicht  überschritten  werden.  Um 
dies  zu  erreichen  mußte  die  Anforderung  an  die 
Geschwindigkeit  herabgesetzt  (auf  [9  Seemeileni  und 
wieder  zu  dem  Ausweg  der  Einführung  einer  Art 
schwerer  Mittelartillcrie  gegriffen  werden.  So  weisen 
die  6  für  1906  bewilligten  französischen  Linenschiffe 
eine  ArtiHerie  von  tV  30,5  an  und  Xlt  24  cm  Ge- 
schützen auf.  Die  Wahl  des  24  cm  Geschützes  ist 
wohl  dem  Umstände  zuzuschreiben.  dalS  zurzeit  ein 
27  cm  Geschütz,  das  modernen  boliisfischen  An- 
fordenmgen  entspricht,  nicht  vorhanden  ist.  Neuesten 
Naciirichten  zufolge  soll  jedoch  ein  solches  in  Vor- 
bereitung sein.  In  den  Vereinigten  Staaten  sind 
zwei  Projekte  fertig  gestellt  Das  erste  stellt  einen 
Linienschiffstyp  von  etwas  über  16  ooo  t,  18,5  See- 
meilen Geschwindigkeit  und  nur  \  11!  .^o,,s  cm  Ge- 
schützen dar.  Die  Geschütze  sind  hier  paarweise 
in  TOrmen  In  der  Mittschfffslinic  aufgestellt,  so  dali 
sie  bei  einem  Bcstreichungsw  iiikel  von  JTii  '  sämtlich 

nach  der  Breitseite  feuern  können;  die  gleiche  Zahl 


kann  das  englische,  um  2000  t  gröUcre  Schiff 
ebenfalls  nur  nach  der  Breitseite  ausnutzen.  Das 
zweite  amerikanische  Mrf  ipkt  ist  ein  Linienschiff  von 
20  .SOO  t  mit  einer  Armierung  von  30,5  cm  Ge« 
schützen.  Für  dieses  Schiff  wird  eine  Geschwindig- 
keit von  21,5  SeeuMileii  verlangt. 

Admfich  sollen  die  neuen  japanischen  Schiffe 
werden,  für  die  gleichfalls  eine  Armierung  von  .\11 
30,5  cm  Geschützen  vorgesehen  ist;  dagegen  sollen 
sie  ein  um  ca.  1000  t  geringeres  Deplacement  imd 
eine  Oeschwlndigiceit  von  nur  19  bis  19,5Seeme0en 
erhalten. 

Ueber  die  Armierung  des  neuen  deutschen 
Linienschiffstyp  sind  fast  noch  gar  keine  Angaben 
in  die  Oeffentlichkcii  gelangt.  Nach  den  Kieler 
Neuesten  Nachrichten  sollen  sie  XVI  28  cm  Ge- 
schütze bekommen.  Das  wäre  eine  Armierung,  wie 
sie  keins  der  vorgenannten  Projekte  aufweist,  zumal 
das  neue  2h  cm  Geschütz  durch  VerUmgcrung  des 
Rohres  auf  5u  Kaliber  eme  wesentliche  Steigerung 
der  L,dstungsfähigkeit  erfahren  und  dann  dem  eng^ 
lischen         i,^^m  Geschütz  fast  ebenbürtig  sein  wird. 

üebcr  den  Dreadnau^t-Typ  sind  ja  schon  viele 
abratige  Urtdie.  audi  In  der  englisdien  Pachpresse. 
gefallen  Erst  i-cuerdings  schätzt  man  dort  die 
Agameninün  Klasse,  die  mit  ihren  IV  30,5  cm  und 
X  23,4  cm  Geschützen  mehr  dem  neuen  französischen 
Typ  ähnelt,  sehr  hoch  eir  'itid  wenn  diese  Schiffe  auch 
nicht  gerade  der  .Dreadnauglit"  als  gleichwertig  hinge- 
stellt werden,  so  sagt  man  doch,  man  hätte  vielleicht 
besser  getan,  zunächst  noch  zwei  solcher  Schiffe  zu 
bauen.  Daim  hätte  man  wenigstens  etn  homogenes 
Geschwader  von  4  gleichen  Schiffen  gehabt  und  die 
Herstellung  der  Pläne  für  den  ersten  Vertreter  des 
18  000  Torniensdiiffes  mit  schwerer  Einheitsarmferung 
hätte  nicht  so  übereilt  zu  werden  brauchen. 

Fassen  wir  das  bisher  Gesagte  zusammen,  so 
ist  zu  erltennen,  daß  die  Pläne  der  projektierten 
Linienschiffe  aller  .Marinen,  soweit  sie  bekannt  sind, 
die  Absicht  erkennen  lassen,  die  Zahl  der  schweren 
Geschütze  noch  zu  vermehren,  die  Anfordenmg  an 
die  GeschwinJi^keit  jedoch  nicht  zu  übertreiben,  so 
daU  nur  eine  verimitnismäLiig  geringe  Ueberscbreituug 
der  1 8  000  Tonnen-Grenze  nötig  wird. 

Der  Zahl  der  Geschütze  nach  kommen  wir  nl-o 
wieder  den  alten  Batterieschiffen  nahe  mit  dem 
Unterschied,  daü  die  schwere  Artillerie  nicht  wie 
bei  diesen  in  geschlossener  Batterie  oder  ICasemattc 
sondern  durchweg  in  Doppeftürmen  und  wo  es  nötig 
ist.  in  Einzeltürmen,  die  i  f  dem  Oberdeck  aufge- 
stellt werden  müssen,  untergebracht  wird.  Auf  diese 
Weise  ist  es  möglleh.  Bug-  und  Heck-Armierung 
sehr  stark  zu  machen  utid  eine  möglichst  grotie 
Zahl  von  Geschützen  nach  jeder  Breitseite  zur 
Geltung  (»ringen  zu  Itömwn. 

Am  meisten  entspricht  diesen  Anforderungen 
zweifellos  das  bereits  oben  erwähnte  amerikanische 
Projdct,  bei  welchem  8  Geschütze  paarweise  in  4 
Türmen  untergebracht  sind  die  sämtlich  in  der 
Mitschiffslinic  liegen.  Um  ein  starkes  Bug-  und 
llcckfeuer  zu  erhalten,  sollen  die  innern  Türme  die 
äusseren  überschielien,  so  dali  Je  4  nach  vom  bezw 
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hinten  gebraucht  wetden  können.  (Abb.  5  mit  der 

Abänderung.  dnU  die  seitlichen  Türm«  wegfallen.) 
Nachteile  dieser  Aufstellunf^melhodc  sind  folgende: 

1.  Das  Vorschiff  muU  sehr  niedrig  gehalten 
werden. 

2.  Die  Unterbauten  der  inneren  Türrae  sind 
sdtr  hoch  und  belasten  das  Schiff,  da  sie  stark  ge- 
|ianzert  sein  müssen.  ULsenllicti, 

3.  Die  Belastung  des  Schiffes  mit  so  vielen 
hochliegenden  Oewiehlen  hi  der  Mittschiffslinie  ist 
ein  ungünstiges  Moment  für  die  Stabilität. 

Der  Haupivürzug  der  A\ethode  ist  neben  deik- 
bar g&nsfigsteit  ßcstreichungswinkeln  der  Geschütze 
darin  zu  sehen.  daU  das  Deplacement  des  Scbifies 
verhiltnlsmäl^ig  gering  sein  kann. 

Bei  Wahl  von  10  schweren  Geschützen  als 
Hauptarmierung  ist  es  nicht  mehr  möglich,  die 
Türme  sämtlich  in  die  Mittschiffslinie  zu  legen,  weil 
da<.i  fast  das  j^mmzc  Oberdeck  in  Anspruch  ge- 
nommen werden  müUte.  Bs  sind  al?o  zwei  Türme 
seillich  aufzustellen.  Auf  der  .Dreadnaughr  (Abb.  i) 


Abb.  [ 

hat  man  die  seitlichen  Türme  ganz  nach  vorn  KcIcRt, 
so  daU  das  Schiff  mit  6  Geschützen  ein  5chr  starkem 
Bugfeucr,  jedoch  nur  in  der  Richtung  rechts  voraus 
hat.  Die  Heckarmieruug,  welche  nur  über  2  Oe* 
schütze  verfügt,  ist  meines  Erachtens  noeli  bei  der 
Aufstellung  der  schweren  Artillerie  auf  der  ..Dread- 
naught"  entsprechend  den  taktischen  Gesichtspunkten, 
nach  welchen  das  Sdiiff  gebaut  ist,  zu  sehr  ver> 
nachlässigt  worden.  Die  hohe  Geschwindigkeit, 
welche  das  Schiff  haben  sull  und  zu  deren  Gunsten 
man  auf  2  Geschütze  mehr  verzichtete,  sollen  es 
befähigen,  sich  vom  Gegner  auf  groUc  Entfernungen 
halten,  oder  die  gegnerische  Linie  überflügeln  zu 
können;  gerade  zu  diesem  Zwecke  wird  es  sich 
aber  häufig  in  Positionen  begeben  müssen,  in  denen 
es  dem  Peind  das  Hedi  zukehrt.  Eine  Möglichkeit, 
diesen  Matij^el  auszugleichen,  wäre  cladurcli  gegeben, 
dalj  man  wie  beim  amerikanischen  Projekt  4  Türme 
in  der  Mlttschüfsllnle  aufstellt  von  denen'  die  inneren 
die  änf'cren  überschießen  und  die  beiden  übrigen 
(jesclmUc  in  liaizcitürmen  auf  je  eine  Seite  veriegt. 
Es  würde  dies  den  Vorteil  bieten,  daU  nach  vorn 
sowohl  wie  nach  hinten  i^ünsti.t^cn  f"a!ls  6,  in  allen 
1-ällcn  5,  nach  der  Breitseite  ')  statt  wie  jetzt  s  üe- 
schütze  verfügbar  wären.  Der  Nachteil  liegt  darin, 
daU  das  Schiff  durch  einen  Turm  mehr  belastet 
würde,  denn  bekanntlieh  ist  das  Qewicht  des  EinzeK 
tiirnies  nicht  sehr  viel  geringer,  wie  das  Je.-  Doppel- 
turmcs.  Der  Nachteil,  daU  das  Vorschiff  keine  hohe 
Back  haben  kann,  würde  bei  einem  auf  hohe  Ge- 
st hwindiqkeit  (gebauten  Schiff  noch  mehr  in  die  Er- 
scheinung treten. 


Bei  einer  Armierung  von  12  schweren  Ge- 
schützen konnte  der  Artillericptan  einmal  so  ein- 
gerichtet werden,  daU  ie  ö  Geschütze  im  Bug  und 
Heck  so  aufgestellt  werden,  wie  die  vorderen  6  Ge- 
schütze der  „Drcadiiaußlil'" .  also  in  je  drei  Türmen, 
deren  Verbindungslinie  die  .Mittelpunkte  eines  mit  der 
Spitze  noch  vom,  bezw.  hinten  Richteten  Dreiedts 
bilden,  (Abb.  2).  Durch  diese  Aufstellung  wird 


iedoch  nicht  die  Stärke  der  lirciiseite  gehoben  und 
das  Schiff  lediglich  zugunsten  einer  stäiriceren  Heck- 
armierung durch  einen  Doppelturm  mehr  belastet. 
Uebrigcns  würde  man  voraussichtlich  die  am  weitesten 
im  Bug  und  Heck  liegenden  Türme  ebenfalls  sehr 
hoch  stellen  müssen,  damit  sie  nicht  beim  Schidien 
recht  voraus  oder  recht  achteraus  durch  die  seitlichen 
Türme  belästigt  werden.  Eine  für  .\usnutzung  der 
Artillerie  nach  der  Breitseite  günstigere  Anordnung 
wäre  dadurch  zu  erreichen.  daU  man  wie  beim 
amcrikani.^chen  Projekt  des  16t)oo  Tonnensc*iiffe= 
4  sich  gegenseitig  überschicLjcndc  Türme  in  die 
Mittschiffslinie  legt  und  die  beiden  übrigen  Türme 
etwa  in  die  Mitte  des  Schilfes  auf  je  einer  Seite  auf- 
stellt. Für  die  Breitseite  wiren  dann  10,  für  ßug- 
und  Heckfeuer  recht  voraus  und  achteraus  je  « 
schwere  OeschUtze  verfügbar  g^nüber  8  Breitsctt 
und  6  fittk'  und  Bug-Oeschfitzai  des  vorher  be- 
schriebenen .\rtillerieplanes.  Es  ist  nicht  unwahr- 
scheinlich, dali  die  Amerikaner  diesen  Plan  für  das 
projektierte  20  .SOO  Tonnenschiff  annehmen  werden. 

Sehr  ungünstij^  für  eine  vorteilhafte  Ausnutzung 
der  Artillerie  ist  die  Annahme  von  1 4  schweren 
Geschützen  als  Hatiptarmiemng.  Man  kann  hierbei 
günstigenfalls  bei  Unterbringung  von  2  Geschützen 
in  je  eüiem  Einzelturm  für  die  Breitseite  9  Ge- 
schütze  verfügbar  machen,  (Abb.  3)  nach  vom  und 


Abb.  3 

hinten  je  o.  Das  Schiff  wird  also  unnötig  durch 
zwei  Einzeltürme  mehr  belastet,  ohne  daü  man  einen 
wesentlichen  Vorteil  für  die  Ausnutzung  der  schweren 

Arlilkrie  erreicht  hätte.  Die  Stärke  der  Breitseite 
ist  beispielsweise  im  Verhältnis  zur  Veniiehrung  der 
Zahl  der  Geschütze  gegenüber  der  .Dreadnaught' 

von  10:  I  !  nur  im  N'crhältnis  von  S:o  gesteigert. 
Audi  hier  würde  die  Anwendung  der  amerikanischen 
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Methode  ein  j;ünstigeres  Resultat  ergeben.  Die  An* 
Wendung  von  Binzcllürmcn  lässt  sich  aber  bei  14 

Qeschützen  kcincnfalls  umgehen.  Vertreter  des 
Linienschiffstyps  mit  14  Geschützen  sind  die  noch 
im  Bat!  befincOichen  beiden  englischen  Schiffe 
N'elsötr  und  .Agamemnon".  Schiffe  mit  einer 
Armierung  von  16  schweren  üeschützen  sind  zuerst 
in  Pnuikreich  geplant  worden. 

Der  Artillericptan  ist  ähnlich  dem  der  englischen 
Agamemnon-Klasse  mit  dem  Unterschied,  daü  die  beiden 
Mittschiffs  liegenden  Türme  nicht  Hinzel-  sondern 
Doppdtümie  sind  (Abb.  4).  Von  den  8  Tünnen  können 


nur  5  mit  1 0  Geschützen  nach  der  Breitseite  gebracht 
werden.  Das  Verhältnis  der  Stetgerung  der  Qesamto 
adtt  der  Qeadifitze  gegenfiber  der  rbreadnaught" 

zur  Steigerung  der  nach  der  Breitseite  brauchbaren 
Zahl  von  Qeschützen  würde  sich  hier  also  wie  10:16 
uml  8:  10  stellen. 

Eine  möglichst  vollkommene  Ausnutzung  der 
Artillerie  nach  der  Breitseite  sowohl  wie  voraus 
und  achteraus  würde  bei  Wahl  einer  Hauptarmiernng 
von  Kl  Gcschwtzcr  '-irf  Kombination  des  ameri- 
kanischen mit  dem  französischen  l'rojckt  ergeben. 
Stellt  man  von  den  16  Qeschützen  je  4  vorn  und 
hinten  in  der  IMittechiffslinie  in  sich  überscbiettenden 
Doppeltürmen  und  je  4  auf  jeder  Seite  des  Schüft 
ebenfalls  in  Doppeltürmen  auf,  so  würde  man  von 
den  8  Tünnen  0  mit  12  Qeschützen  nach  der  Breit- 
seite verwenden  und  dabei  Ober  ein  iusserst  krifUges 
Bu)>  und  Heckfeuer  mit  je  8  Geschützen  verfügen 
können.    (Abb.  5,J    Für  eine  so  starke  Armierung 


Abb  5 


er^chcinf  jedoch  die  Annahme  eines  Deplacement 
von  läUOü  t  zu  ^ring,  denn  das  Gewicht  der 
Artilferfe  ehischlieOtich  des  aewichts  fih-  den  Schutz 
derselben  und  der  Munition  wächst  gegenüber  dem 
der  .Dreadnaught"  um  etwas  mehr  als  die  Hälfte, 
dafür  Wirde  allerdings  der  Wert  des  Schiffes  als 
taktische  Einheit  infolge  günstigerer  Ausnutzung  der 
Artillerie  bei  niäüiger  Deplacementssteigerung  in 
etwas  höherem  Verhältnis  vermehrt.  Zur  Kenn- 
zeichnung der  Vorteile,  welche  die  amerikanische 
Aulstellungsmethodc  mit  4  in  der  Mittschiffslinie 
liegenden  Tomen  bietet,  diene  nachstdiemle  Tabelle. 


üi  welcher  die  nicht  eingekbrnimerten  Zahlen  die 
Anzahl  der  verfügtmren  Geschütze  bei  Annahme  der 

bisher  üblichen  Aufstellungsart  mit  je  einem  in  der 
Mittschiffslinie  vorn  und  hinten  aufgestellten  Doppcl- 
turm, die  daneben  stehenden  ehtgeklammerten  Ziihlen 
die  bei  Annahme  der  amerikanischen  Aufstelltingsart 

verfügbaren  Geschütze  angeben: 

VII  a  X  a  XU  a  xiv  o.  xvi  o. 

Breitseite         (8)       8  (9)      8  (9)       9  (11)      tO  (12) 

Bug  (41        6  (6)      6  (8\       6  (8t         6  (8) 

Heck  .-I  2  it,.       6  ihi        6   Hl  t>  |8i 

Aus  der  Tabelle  ergibt  sich  ohne  weiteres  die 
üeberlegenheit  der  amerikanischen  Antstellungsart. 

Auf  die  Nachteile  derselben  ist  bereits  anfangs  hin- 
gewiesen. Ich  glaube  aber,  daü  diese  mit  der  Ver- 
mehrung des  Deplacement  erheblich  abgcschwicht 

wurden.  Denn  einmal  wächst  auch  mit  dieser  die 
Breite  und  damit  die  Stabilität  des  Schiffes  und  dann 
wird  man  gezwungen  sein,  die  grossen  Schiffe  so 
hochbordig  zu  bauen,  daü  sie  auch  ohne  besonders 
erhöhtes  V'orschiff  gute  Seeschiffe  sowohl  in  Bezug 
auf  Ge^^enundampfer  ^egcn  liohen  Seegang,  als  auch 
in  Bezug  auf  wohnliche  Geräumigkeit  abgeben  werden. 

Üetrefis  des  Uebcrschielicns  könnte  der  Ein- 
wand geltend  gemacht  werden,  daU  sich  die  Türme 
beim  Feuern  stören  müssen.  Man  muU  aber  be- 
denken, dab  die  modernen  Geschütze  so  lang  sind, 
dati  die  Geschützmündungen  des  hc>her  liegenden 
Turmes  den  davorstehenden  Turm  fast  überragen 
werden,  abgesehen  davon,  daß  wohl  hi  den  seltensten 
f-ällen  die  Gefechtslage  für  ein  in  der  iJnie 
kämpfendes  Schiff  eine  derartige  sein  wird,  daU  ein 
Bug«  oder  Heckfeuer  in  der  Kidrichtung  not- 
wendig wird. 

Die  Lage  der  Munitionsräume  würde  bei  An- 
nähme des  zuletzt  twschriebenen  Artillerieptanes  eine 

sehr  günstige  werden,  indem  für  die  vorn  und  hinten 
liegenden  Qeschützgruppcn  nur  ic  einer  nötig  ist 
und  wenn  es  mdgifch  ist.  die  Seitentürme  nahe  an- 
einander zu  legen,  wird  für  diese  vermutlich  auch 
nur  ein  gemeinschartlicher  Raum  genügen  oder  doch 
wenigstens,  wenn  mehrere  Räume  notwendig  werden, 
diese  so  nahe  aneinander  gelegt  werden  können,  daß 
ein  Austausch  der  .Munition  durch  Verbindungs- 
gAnge  möglidi  seht  wird. 

Zu  erörtern  bleibt  nun  noch  der  L'mstand.  daÜ 
durch  Vermehrung  der  notgedrungen  auf  dem  Ober- 
deck  bezw.  Back  und  Hütte  unterzubringenden 
schweren  Artillerie  wenig  Raum  für  Avrfh.i'itcn  übrig 
bleibt.  Dadurch  wird  die  Unterbringung  der  Boote 
und  hauptsächlich  die  der  Antitorpdlo -Artillerie 
wesentlich  erschwert.  Bei  dem  zuletzt  besprochenen 
Artlllericplan  würde  beispielsweise  für  Aufbauten  nur 
ein  Raum  von  etwa  12  m  Breite  und  fi*i  ni  Lange 
disponibel  bleiben.  Aber  auch  bei  den  .anderen 
nSnen  mit  Amnahme  dem  des  amerikanischen 
IhOnn  Tonnen-Schiffes  ist  nur  wenig  Platz  für  .-Auf- 
bauten vorhanden,  was  besonders  bei  der  Anordnung 
des  Artillerieplanes  der  .Dreadnought"  in  die  Er- 
scheinung trif*  I^a  man  aber  jetzt  allgemein  dem 
Grundsatz  huldigt,  die  .Xntiturpcdoarmierung  mug- 
lidist  über  das  i^nze  Schiff  in  giroBen  Zwischen- 
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räumen  einzeln  oder  in  Gruppen  zu  verteilen,  wird 
sich  hierin  wohl  auch  Wandel  schaffen  fassen;  so 
werden  bei  den  Iioclihordigen  Schiffen  eine  ijanzc 
Anzahl  kleiner  (k-schutze  unterhalb  des  Oberdecks 
aufj^estelll  werden  können.  Bei  dieser  Aufstellung 
der  Antitorpedoboots-Artillerie  wird  es  auch  möglich 


sein,  ihr  einen  besseren  l'anzerschutz  zu  geben  als 
dies  bei  Unterbringung  der  leichten  QeschfitK  auf 
den  Aufbauten  der  l'all  war.  Im  übrigen  wäre  es  ja 
gerade  kein  Schaden,  wenn  die  Aufbauten  gänzlich 
verschwinden  wfirden. 


Mitteilungen  aus  Kriegsmarinen 


Allgemeines 

Die  Erarteruiig  des  Zukunftsllnlenschlffs  ist  ietzt  zur 
Mode  geworden.  In  Le  Yacht  vom  15,  September  wird 
schon  wieder  ein  neuer  Typ  empfohlen,  nachdem  die  drei 

vorlicrgchcmli'ii  Numr-nern  erst  ilw  stislvollc  Auslassung 
Laiibcufi  übüf  dai  Zukunflsliniciischifl  ^i^bracht  hallen, 
(.aubcuf  wollte  2SUO0 1  Deplacement,  18  -  30,5  cmKan  ,  22  kn. 
einen  Wasserlinienpanzcr  von  23  cm  und  eine  Zitadelle  von 
20  cm  Dicice  und  '  ^  l'^ngc  haben. 

Der  neue  Projektemacher  verlangt  16 '30,5  cm  und 
i2'8fi  cm.  Kan.,  eine  Pamenmg  von  wenlf^ens  30  cm 
für  nürtelpanzcr  und  ZitaJeltt,  ein  DeplaceriK-tif.  welches 
SD  ^criii^'  hli-ibcn  soll.  d.iLl  Jcr  fraiizösisclie  (:tut  dk  Kosten 
des  Schiris  c-rtT;ij.jcti  kann,  d  h.  es  soll  so  j^roU  bleiben, 
wie  das  der  .Danton'  KIasse,  und  eine  Geschwindigkeit 
und  Aktionsradius  in  adchem  Uiühnfe,  dafi  sie  mit  dem 
Ueineren  Deplacement  erreicht  werden  können. 

Der  Hauptfehler,  der  im  obigen  Projekt  gemacht  ist, 
besteht  in  der  VernacIiirissiKinn  ir^jcnd  i'i'icr  hestimniten 
Annahme  über  Oeschu  iiidij^kuit  ut>d  Aktionsradius.  Würdi.- 
Verfasser  dw  ttthnisuhc  Seite  des  I'rdjekts  nicht  vcrnach- 
Ussigea  und  sich  von  einem  guten  Techniker  die  mögliche 
Qesdiwifldi^eit  und  Aktionsradius  ausrechnen  tasaen.  ao 
würde  er  sehen,  daß  sie  so  gering  wflrde«,  daß  die 
neuesten  Unterseeboote  jederzeit  schon  sein  Linienschiff 
tinluileti  kunnen  Hs  würde  sich  nicht  leicht  eine  ßesatzung 
finden,  diu  aus  diesen  und  anderen  Gründen  auf  solch 
einem  Schiffe  kanipfcsfrcudig  in  See  gehen  würde. 

Wir  wOrden  nicht  niber  auf  das  Projekt  eingehen, 
wenn  es  nfdit  eine  neue  Forderung  enthidte.  welche  auf 
den  ersten  Bindruck  berechtigt  erscheint.  I")er  Verfasser 
verlangt  für  die  lelcbte  Artillerie  einen  ebenso  starken 
Schutz  wie  fflr  die  sctiwcrc  Artillerie  und  die  Wasser- 
linie mit  der  Begründung,  dail  einem  leictitereti  ScIiuIa 
wie  er  zurzeit  in  allen  .Marinen  üblich  wird,  jede  Daseins- 
berechtigung fehlt.  Denn  nach  einem  Kampfe  würden  die 
Torpedoboote  auf  die  ScfalacMschiffe  losgelassen.  W6fde 
nun  die  leichte  Artillerie  nur  schwach  gepanzert  sein,  so 
wäre  sie  während  des  KanipiVs  sicher  vernichtet.  Das 
l.inieiiscli;ff  wiirc  dann  aisu  eine  leichte  Beute  für  die 
TorpedoiMJOtc  Die  Voraussetzung,  daß  bei  einem 
schwächeren  l'anzer  die  Mittelartillcrie  in  einem  Kampfe 
glnzlich  zerstört  würde,  ist  aber  nicht  richtig.  Tsuushima 
hat  gelehrt,  dafi  aiicb  ein  dflnner  Panser  schon  einen  yu'.vn 
Schutz  abgab,  da  schwere  Granaten,  welche  ihn  hatten 
zerstören  können,  nicht  oft  genug  getroffe/i  haben  Von 
den  verlangten  .U' -  s,.s  cm  .s  K  wird  wohl  itniner  noch  die 
Hüfte  bcdienungsfähig  sein,  wenn  auch  das  Sciiiff  durch 
andere  Treffer  schon  zur  Uebergabc  gezwui^H  ist. 

Der  Irisher  allenthalben  befolgte  Grundsatz,  die  Dicke 
des  l»»n«er8  der  Wtchtfgkeft  des  geschfltzten  Gegenstandes 
angetnes>en  /n  u.'ihlrn,  wird  immer  bestehen  bleiben, 
tinlsthiedcu  wiid  aucli  in  Zukunft  die  Schlacht  nur 
durch  die  schwere  Artillerie.  Diese  bedarf  daher  des 
besten  Schutzes  Es  sei  noch  erwähnt.  daU  man  neuer- 
dings sogar  die  Absicht  in  der  Presse  erwägt,  die  leichte 
Artillerie  ebenso  wie  die  mittlere  fortfallen  zu  Ussen  und 


auch  die  schwere  Artilleiie  sur  Abwehr  der  Torpedobool» 
au  benutaea. 


Bio  mtbemamrtes  Unteraaeboot,  das  durch  elektrische 

KraftObertragunq  ohne  Draht  oder  von  einem  Schiffe  aus 
gesteuert  wird,  haben  nach  dem  „Pruiaethens"  (Verlag  vuii 
Rud.  Mückenhcrjjer  in  Berlin  W.  lOi  die  französischen 
Ingenieure  Lalandv  und  Ücvaux  konstruiert  und  an^blich 
mit  gutem  Brtbfgie  auf  der  Reede  von  Amihes  versucht. 
Das  Pahnei^.  vor  dem  die  ganannte  Zeitschrih  auch  eine 
Abbildung  bringt,  besteht  wm  zwei  übereinander  ange- 
ordneten Zylindern  mif  kegelförmigen  Enden,  von  denen 
der  untere  von  1  m  Durchmesser  und  II  ni  Länge  die 
Antriehnnischine  mit  Propellerschrniihc.  die  Steuervor- 
richtung sowie  den  in  einem  Ausstolirohr  gelagerten  Tor- 
pedo enthält,  während  der  obere  kleinere  Zylinder  in  dar 
Hauptsache  als  Schwimmkarper  dient  und  zwei  eiseina 
Masten  trigt.  an  denen  die  Rabe  zum  Empfang  der  elek- 
trischen Wellen  angebracht  ist.  Die  Antriebsmaschinc  ist 
ein  l'lektrontotor,  der  durch  eine  .Akkuiiiulaturenbatlerie 
gespeist  wird  und  bei  liK)  l'S.  dem  Fahrzeug  eine 
Geschwindigkeit  von  17  kn  verleihen  soll  Im  Schwimm- 
körper des  Versuehsbooles  sind  die  ErnpÜntgtsiiparata, 
KohBrer  und  Rehis,  sowie  die  Apparate  untergebracht, 
welche  die  durch  elektrische  W^len  Obermittelten  Antriebe 
auf  die  einzelnen  Bewegungs-  und  Sieuerorgane  übertrafen. 
Diese  Apparate,  die  eigerilltdie  Erfindung,  öffnen  oder 
schliefen,  je  nach  Art  der  empfangenen  Welle,  die  Strom- 
kreise einer  Anzahl  von  Arbeltsrehiis.  durch  wekbe  direkt 
die  «K  Iwtltigenden  Mechanismen.  Antrieb.  Steuer.  Torpedo 
in  Betrieb  gesetzt  werden. 

Da  aus  der  sichtbaren,  jeweiligen  Stellung!:  der  kleinen 
.M;ss(en  der  Heubachter  am  Lande  oder  auf  dem  zugehörigen 
Schiffe  jederzeit  über  die  l^ge  des  Unterseebootes  unter- 
richtet ist  —  bei  Dunkelheit  wird  die  Stellung  der  Mäste 
durch  nach  vorne,  nach  der  Angriffsseite  abgeblendete 
elektrische  Lampen  erkennbar  gemacht  —  so  ist  es  nldrt 
allzu  schwierig,  das  Boot  durch  entsprechende  Wtilen- 
Sendung  vom  Lande  aus  zu  leiten,  es  vorwärts  oder  rück- 
wärts laufen  zu  lassen,  in  beliebi^'er  Uichliing  zu  steuern 
und  im  gegebenen  Moment  den  iorpedo  abzuschieUen. 
Bei  den  Versuchen  in  Antibcs  gelang  es  auch  ohne 
Schwier^keit,  das  Boot  zwei  Stunden  lang  gant  nach 
Wunsch  manSvrieren  zu  lassen,  obwold  von  diem  an  den 
Veriüclien  leilnelmier'.den  Panzerschiff  „St.  Louis*  auf  eine 
liiitferiiung  \on  ^  km  versucht  wurde,  durch  elektnsclie 
Wellen  das  i-Unktionieren  der  r.mpfangseinrichtung  zu 
stören.  Die  zur  Sicherung  gegen  fremde  Wellen  getroffenen 
Einrichtimgen  der  Erfinder  SClwinen  sich  also  zu  bewihrau. 
so  daß  zur  Vertehligung  gSfea  das  unheimliche  Fahrzeug 
eine  Hinriditung  für  drahttose  Telegraph  ie  an  Bord  des 
bcdrihten  Schiffes  nicht  ausreichen  dürfte.  Da  der 
.  Kiimmandant"  diese«  neuen  Torpedobootes  im  Emstfalle 
sich  in  \ nllküinir.ener  .Sicherheit  befinden  würde,  so  dali  er 
kallblülig  und  ruhig  sein  Fahrzeug  dirigieren  könnte,  so 
kaini  dietics  eine  furchtbare  und  verhUlaigariO^  aidiere 
Wafie  zur  Verteidigung  von  Küsten  und  fllfen  weridcn 
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Da  das  ganxe  Boot  abor  nur  7 1  wiegt,  kann  aucb  seine 
Verwendung  ab  Bdlwot  ai  grflßereo  Schiffen  auf  bolier 
See  ins  Auge  gefinst  werden. 


Deutschland 

Das  Reichsiiiarinjamt  hat  das  Plottenkonimando  und 
die  Rcfehhiiaber  der  übrigen  im  Dienst  befindlichen  Schlachl- 
sch  !  e  11  id  Panzerkreuzer  angewiesen,  BrhebunKen  darüber 
anzustellen,  wie  eine  QewiclitserleklMefimg  der  Schiffe 
tierfoeigeffibrt  werden  Icann.  Selbstversilmükb  bemSlit  man 
sich  in  der  Marine  schon  von  jeher,  die  Schiffe  so  leicht 
wie  möglich  her/.iisieUcn  und  alles  nur  irgend  Vt-rmcidbare 
fortzulassen  Es  Ivoinjnt  aber  immer  vor,  daß  bei  der 
dauernden  fortschreitenden  Entwiciclung  der  Marine 
Neuerungen  eingeführt  werden,  welche  gegenüber  dem 
bislang  Vorliandenen  Vecbeaseruqgen  darateiien.  In  soldien 
Flilen  zAgert  nnui  aber  aus  leidit  venUndlichen  Qrtnden 
seitens  der  Front  meistens,  das  bislang;  Re währte  einfach 
fallen  zu  lassen  und  die  I-olKe  ist,  daLl  das  .Mte  und  das 
Neue  rusanimcn  in  Gebrauch  bleiben  Sokhe  .Anfragen 
vom  Reichsmarineaint  können  aber  üclegcnhcit  biclen,  die 
fiberholten  und  Überflüsse  gewordenen  Eitiriclnun^en  ab- 
ansdiaifen.  Die  Frage  der  Gdeiditeniqg  der  wihreod  der 
Indiensthalfung  Immer  schwerer  gewordenen  ScMffe  ist 
wieder  besonders  akut  Kewordcti  durch  die  Seeschlacht 
von  Tsuschitna,  in  welcher  die  russischen  Panzerschiffe 
bekanntlich  so  schwer  mit  Kohlen  beladen  viaren,  dnU 
infolge  des  dadurch  weit  gruUeren  Tiefganges  der  Panzer- 
gflriel  teilweise  unter  der  Wasseroberfläche  lag  und  somit 
die  besctaidiguqgen  in  der  Waasarlinie  durch  die  cnttlan' 
denen  Ledn  so  adiwer  wurden.  (UiB  raebrete  Sdiffle  volt 
Wasser  Beten  und  kenterten. 

Von  den  im  Jahre  1905  bewilligten  Schiffen  befindet 
Sich  bekanntlich  auOer  dem  Ideinen  Kreuser  .BraaU  Wachf 
noch  das  wem  Ltelenseblft  O  im  Bau.  mid  awar  auf  der 

Qermatiia- Werft  in  Kiel.  Der  Stapcllauf  des  Schiffes 
war  für  Oktober  festgesetzt,  ist  aber  plützlich  bis  Dezember 
d.  J.  verschoben  worden. 

Die  Tatsache,  da«  '.<..(  auch  „üreadnoughts"  bauen 
wollen,  beunruhigt  die  englische  Presse  in  ungcahntam 
Maße.  Hrnster  zu  nehmende  Biälter  rechnen  sogar  schon 
den  Zeitpunkt  aus.  an  dem  die  deutsche  Flotte  der 
en^iachen  überlegen  sein  wird.  Es  ist  das  Oerücht  auf- 
getaoclit.  dafi  wir  schon  1906  6  .Dreadnoughts"  fertigstellen 
wollen.  Ruhigere  BIStter  verfallen  in  den  cnfgegengcsetüttn 
Fehler.  Sie  stellen  die  Behauplunjf  auf,  daU  Deutschland 
infolge  Fehlens  von  grossen  Docks  gar  nicht  in  der 
Lage  sei,  so  groUe  Schilfe  wie  die  englischen  .üreadnoughts" 
zu  bauen.  Sie  vergessen  dabei  aber,  daß  wir  bereits  hl 
Oeotscbiand  5  oder  6  Dodcs  geniigeiHler  OrOOe  besitnn. 
Bitten  Trost  fhidbn  sie  hnmer  darbt.  daO  wir  an  BMIgkelt 
nicht  mit  den  englischen  Werften  konkurrieren  können. 
Auch  dieses  ist  nicht  richtig.  Im  Schnelldampfcrbau  und 
einigen  anderen  bestiriunten  Schiffst\  pen  können  wir  die 
Englander  unterbieten,  falls  nicht  gerade  zufAilig  die  Eisen- 
preise durcii  die  Konjunktur  bei  uns  höher  getrieben  aind 
als  m  Bq^and.  Im  Kriegsschiffbau  sind  wir  freilich  immer 
noch  etwas  trarer,  was  aber  bei  der  Ungenauigkeit  der 
hierüber  erhältlichen  Zahlenangaben  nicht  eminal  als  siren^ 
bewiesen  gellen  kann  Berücksichtigt  man  ieriier.  duU 
unsere  Schiffe  wesentlich  komplii^ierti  re  und  vollendetere 
Einrkbtuqgen  haben,  die  natflrlich  Mehrkosten  bedingen, 
io  tut  audi  dieser  geringe  Unterschied  Itaum  ins  Onwfcbt 
—  Der  hieigegen  zu  erhebende  Einwand,  daß  es  bislang 
der  deutschen  Industrie  so  selten  gelingt,  gtOßtn  Kriegs- 
scbHtMunflge  fOr  das  Ausland  su  citaaltcn.  ist  nicht  sMch-> 


baltig,  da  es  wohl  ehi  offenes  Geheimnis  ist,  daß  bei  Aus- 
iaudifanhiirreoseo  nicht  immer  der  billigste  Bieter  den 
Zdschl^g  eirbllt. 


Mit  dem  von  der  Germaniawerft  fflr  eigene  Rechnung 
erbauten  Unterseeboot  wurde  dieser  T^ge  eine  mebr- 
stOndi^  Probefahrt  auf  der  PMe  unternommen,  die  ein 
luOerst  gfinstiges  Ergebnis  hatte  Für  alle  Fälle  war  das 
Boot,  das  die  Werft  gleich  mit  eigener  Maschinctrkraft  ver- 
ließ, von  einem  Dampfer  begleitet  Vorher  halte  es 
mehrere  gleichfalls  tadellos  verlaufene  Tauchversuche 
gemacht  bei  denen  es  an  einem  ICran  hing,  um,  falls  die 
Maschinen  vetssgen  sollten,  sofort  wieder  an  die  Wasser- 
oberfUcbe  gehoben  werden  ni  kfimten.  Die  Veisudw 
werden  noch  tot  tIgUch  auf  der  Förde  forlgesefatL 

England 

Bislang  brauchte  die  BesatzuRf  der  Torpi-Uuboota- 
Zerstörer  nur  vom  15,  April  bis  MX  September  an  Bord 
2u  wohnen.  Jetzt  ist  zur  Hrhöhung  der  Dienstbereitschaft 
der  Boote  befohlen,  daß  die  (ksaUung  dauernd  an  Bord 
bleibt,  wie  es  z.  B.  auch  m  der  deotschen  Marine  trotz  des 
hier  nnverhlltntsmUlg  rauheren  Winters  nie  anders  ge- 
wesen ist.  Seltsam  klingt  es  für  uns  daher,  wenn  die 
Fachpresse  die  M:'glictikeit  der  Durchführung  dieses  Befehls 
anzweifelt,  mit  der  Begründung,  daß  die  Gesundheit  der 
Besatzung  zu  sehr  unter  dieser  Maßregel  leiden  würde. 

Gelegentlich  eines  Aufsatzes  iiber  Paakentelegniplile 
sagt  Tbe  Nav.  &  MiL  Record.  dass  es  ihr  zweifelhaft 
erscheint,  ob  England  durch  vertrag^idie  ESnttlhrang  des 
Marconl-Systcms  und  bei  der  Jahre  langen  Daner  des 

Vertrages  einen  j{"ten  Handel  abgeschlossen  hat.  Unter 
andern  Verliältnisseii  sei  eme  schnellere  VervoUkuiiitnitung 
und  Erweiterung  des  Systems  möglich.  Es  sei  im  wesent- 
lichen der  initiative  der  Seeoffiziere  zu  danken,  dafi  die 
Reichweite  des  Systems  und  die  debrauchsaicherheit  sldi 
dauernd  gebessert  hat.  ohne  daB  mehr  Eneqpe  verwendet 
wäre.' 

Die  /Zeitschrift  sagt  ferner:  England  nimmt  eine  einzige 
Position  ein,  da  es  die  Möglichkeit  besitzt,  die  ganze  Erde 
mit  Punkenstationen  größter  Reichweite  zu  umfassen  und 
SO  jedes  Schill  in  direkte  Verbindutig  mit  der  Admiralität 
su  setzen.  Sellsamerweise  wird  diese  Odegenhelt  nicht 
ausgenutzt.  Zurzeit  untersteht  keine  einzige  Funken- 
station mit  starker  Energie  der  direkten  Aufsicht  des  eng- 
lischen Reichs  Nötig  wären  unbedingt  Stationen  in 
Polühu,  üitjfÄltar.  Malta.  Port  Said,  Aden,  Bombay, 
Colombo.  Singapore,  Hongkong  usw.  Man  verläßt  sich 
auf  die  Kabel.  Diese  können  aber  durchschnitten  werden, 
ßtt  Pebler  der  großen  PunkenstatkNi^n  besteht  freilich 
darin,  dass  sie  wohl  Befehle  auf  mdir  als  1000  Seemeilen 
austeilen,  aber  keine  Antworten  empfangen  können. 
Krsteres  ktinnte  aber  im  Kriegsfall  genug  Nutzen  briiq[en, 
um  ihre  Hinrichtung  jetzt  schon  zu  rechtfertigen. 

Seit  einem  Jahre  schon  verlangt  die  Presse  stärkere 
AntitorpedobOOtsannieniug  der  größeren  Schiffe  und 
Torpedofabrzenge.  Jetzt  gibt  es  Anzeichen.  Mi  die 
Admiralittt  Ae  Notwendigkeit  eingesehen  hat.    Auf  der 

River-Klasse  sollen  die  6lbs.  S.K.  durch  12  ths.  ersetzt 
werden.  Auch  die  Küstentorpedobool&zerstörer  sollen  eine 
schwerere  Armierung  erhalten  Die  Fachzeitschriften  halten 
lU  bis  12  cm  Kan.  mit  guten  Femrohrvtsieren  für  die 
Mindesigröfie  bei  den  fetsigefl  groBeo  Torpedoscbull- 
weiten« 


In  Devonport  macht  man  zurzeit  VarauclM  mit  den 
Sperrscbiffen  .Marineef  und  .Raindeer"  rar  Hebung 
aatergegangeaer  Uatefsaoboce.      soll  versncM  werden. 
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die  Unterseeboote  miHels  Winden  und  durcli  Auspretsen 

des  eingelaufenin  W.t^xts  m^tch  Luftdruck  so  hoch  zu 
bringen,  dati  das  Mannloch  des  Kommandoturms  geöffnet 
werden  kam,  tun  Im  Boot  befindliehe  Leuts  heraus  ro 
lassen. 

Auf  dem  Panzerkreuser  „NiaotMir"  werden  zurzeit 
die  ManHiOMBchichle  und  Barbetten  der  7^1'  S.K.  und  die 
Hauptmaschine  eingesetzt.  Die  gepanzerten  SchSchte  sind 
der  Länge  nach  einmal  geteilt.  Der  obere  reicht  vom 
Oberdeck  bis  zum  Pan/erdcck  tnul  ist  "  '  dick  .'\uch 
werden  schon  die  Unter- Wasser-Torpedorohre  eingesetzt. 

Aus  Devonport  kommt  die  Nachricht,  daü  das  dorthin 
vergebene  Ltnicaediin.  welches  im  allgemeinen  dem 
„DreidiMNq{lit*-Typ  Ihndn  wird,  erst  tat  iMiniar  tat 
Stapel  gelegt  werden  wird.  In  den  Dimensionen  soll  es 
um  ein  wenig  abweichen.  Die  Ocsamikostcn  sollen  etwa 
1  '  4  Mill.  £  bcIrüLjen  h'  Schniirhiidcn  Arbeiten  sind 
schon  begonnen,  in  Portsmouth  will  man  im  November 
den  Kiel  legen.  Man  hat  dort  SChon 
das  erste  Material  erhalten. 


Vielfach  verlautet,  daß  man  die  deschwindlKkeit  di:^ 
..Dreadnought"  auf  den  übrigeu  Scbwesterschiftcn  nicht 
halten  will.  Sie  soll  zugunsten  ehier  stirkeren  Armierung 
lierabgeeetat  werden. 

Benerhenswert  ist,  daß  stell  immer  mehr  Stlnnea 
fegen  die  umtaqgreiche  Verwetiduog  der  Denpfturbtaen 
aussprechen 

Ik-nii  Anschleasen  des  Schlachtschiffs  „Hibemia" 
sind  durch  die  12"  Kanonen  so  starke  Beschädigungen  des 
Schiffskörpers  verursacht,  datt  die  Tagespiesse  hierüber 
so  alarmiert  war.  als  der  ganze  Schiibtyp  absolut 
unbrauchbar.  Man  ging  sogar  soweit,  die  Behauptung  auf- 
zustellen, daü  es  infolgedessen  auch  mit  dem  ..Drcaünonght'- 
T>p  '. urlul  sein  würde,  wobei  man  unter  IlI/tuch;  alle 
neuerdings  geplanten  Schiffe  mit  mehr  als  4  schweren 
Geschützen  verstand.  Die  in  crnstcrn  Blättern  bislang  ver- 
öffentlichten Nachrichten  äber  die  vorgekommenen  Beschidi- 
gttflgen  berichten  nur,  daS  DecksUMsen  und  ieichteie  Decks- 
aufbanten  verbogen  worden  und  mehrere  Nihte  der  Teak- 
Iiolz-Deck-Beplankung  aufgerissen  sind.  Das  Oberdcvk  sei 
.•i.u  t;  ../!.  ;;« L'iÜL;  '  Li  iiogi  n  gcw  i^cn  ,AI!i.  s  dii--i,'.s  mihI 
iSeschaJiguii^üii,  tili.'  auf  allen  Typschiffen  beim  An&cliieUen 
vorkommen  und  keinen  Qrund  zu  ernsteren  Ekunruhigungen 
bteteo.  Durch  blofie  Verstärkung  meist  geringfügiger 
Art  sind  die  Schiden  reparierL  Schlhnmer  freilich  wire 
es,  wenn  die  Pundamentierung  der  Tfirnie  verlragen  wSre. 
Hier  macht  das  Anbringen  von  Versteifungen  meist  gröLSere 
Schwierigkeiten  und  ist  immerhin  tirK'  Arlx-it.  dii.-  das 
Schiff  für  einige  Zeit  dienslunbrauchbar  inmht.  Aber 
auch  sie  würde  auf  keinen  Fall  die  Brauchbarkeit  des 
Typs  überhaupt  in  Frage  stellen.  Die  jetzt  erschienenen 
alannlerenden  Zeitraqssg^dite  änd  um  so  weniger  ver* 
Stindlich.  wenn  man  berücksichtigt.  daU  die  auf  der 
„Hlbernia"  angewendete  Aufstellung  der  .30,5  cm  Geschütze 
durchaus  nicht  von  derjenigen  auf  den  andern  in  den 
letzten  lü  Jahren  fcrtiggcstelllcn  Linicnschifieu  alter 
Plotieo  der  Welt  abweicht.  Die  Geschütze  mögen  wohl 
eine  stärkere  Ladung  erhalten  haben,  dem  ist  aber  technisch 
nicht  schwierig  entgegenzutreten. 

Durch  glühende  Niete  oder  durch  die  f-unkcn  einer 
FeMschniiL'de  entzündete  sich  die  Persenning  aus  Segeltuch 
um  den  Entlenungs-Mesaer-Stanil  am  Fockmast  des 
Pantcffcreioers  ..Argyll*'.  Der  Entfernungisniesser  ver- 
brannte zugleich  mit  dem  SigeHuch.  Das  Peuer  wurde  in 
20  Minuten  gelflscht. 


Der  KasteatorpedebootnerstSrer  „OloWwoMi"  ist 

als  zweiter  der  5  Scln^cster-Rootc  jetzt  bei  Thomycroft 
vom  Stapel  gelaufen.   Die  Hauptaiigabca  sind: 

Länge  168' 

Breite  17  6  " 

Tiefgang  .v  n« 

Oesehwindigkeit       26  kn 

Kesselsystem  Thomycroft 

Maschinensystem  Turbine 

Armierung:  2  -  U  Ibs  S.K. 

3  Toipedorobre 


Nach  dem 


AusfaO  des  KtilnguugsvennelM 
eine  sehr  gute  Stabflitit. 


besitzt 


Das  Flaggschiff  „Viclorlous"  nahm  in  Gibraltar  VOO  t 
Kohlen  über  mit  einer  Durchschnittsleistung  von 
305.4  t  per  Stunde.  Bs  ist  dies  ein  neuer  Rekord  fOr  iße 
englische  Marine. 


Der    linde  ScpleirAier    ,     i  ■    l  :  laufime  P;iiuer- 

krciijrer  ,, Shannon"   IkiIIi-  ein  Ablauticewictit  vun  7  7(10  t 

Man  hat  beschlossen,  den  Weiterbau  von  Brennen- 
Tocpedos  einzusdirioken  und  entlaßt  auf  der  staatlichen 
Werkstatt  jetzt  eine  Anzahl  Arbeiter.  Der  Brennaa-Torpedo 
war  nicht  automatisdi.  Br  barg  in  sich  nur  den  Elektro- 
motor und  die  Steuennaschine,  wurde  aber  mittels  Kabels 
von  einer  andern  Station  aus  gesteuert  und  betrieben  Er 
wurde  nur  zur  Hafenverteidi^iing  verwendet  t)ie  Be- 
währung der  Unterseeboote  macht  ihn  überflüssig.  Der 
Erfinder  des  Torpedos,  ein  frflherer  Uhrmacher,  IstUreklor 
der  Torpedo-Fabrik  fai  Oillinghain.  Seine  Eründuiig  wurde 
Ihm  für  etwa  2lM)0tl0O  M  abgekauft 

Es  wird  auf  Qrnnd  angeblich  zuverlässiger  Information 
versichiri.  dui..  lüt-  Füef^ierung  sich  entsJili  -  .-n  habe,  die 
Arbeiten  an  dtii  neuen  Anlagen  von  kosytli  Im  Ftrtb  of 
Förth  mit  aller  Gewalt  vorwärts  zu  treiben.  Die  Eisen- 
bahn, die  den  neuen  tiefen  mit  den  bestehende:!  Bahn- 
Ihiien  fn  VerbhMiung  bringen  soll,  ist  bereits  ziemlich  fertig. 
Nun  wird  behauptet,  daß  der  Kontrakt  fQr  die  Aus- 
bagj;  rung  und  Anlage  des  Hauptreservoirs  l)ereits  der 
Firma  Sir  .lohn  .tackson  and  Co.  in  London  übergeben 
worden  sei  Deber  den  Bau  der  Schutzmauer  nach  der 
Seite  hin.  eine  Anlage,  die  natürlich  mit  am  notwendigsten 
ist,  verlautet  vorläufig  noch  nichts  näheres.  Der  Meeres- 
grund soll  sehr  uflgOnstig  sein,  um  diese  Maner  genügend 
zu  fundamcntieren.  In  Schottland  ist  man  sehr  froh  über 
diese  Pläne  der  Regierung,  denn  viele  Leute,  die  Geld  in 
verschiedene  Ink.ik-  L'ntrrr.etinuinj^en  gesteckt  batlen,  waren 
durch  den  Gang  der  Dmge  .«ehr  enttäuscht  worden,  nach- 
dem es  so  aussah,  als  ob  der  Plan,  dort  einen  Hifs«  il>- 
zulegen,  ganz  aufgegeben  worden  wäre. 

Frankreich 

Zu  unserer  Notiz  üher  die  30,5  cm  Türme  der  neuen 
Linienschiffe  „Rcpublique''  usw.  ergänzen  wir,  daü  der 
Fehler  in  der  Konstruktion  sich  dadurch  ehigeschliehed 
liat.  daß  man  nachträglich  sich  fSr  eine  stärkere  OesehÜfz- 

ladLiiig  eiiiscMcden  hat,  welche  natcr^emriss  einen  st.irkereii 
l<ucklaul  bedingt.  Man  spricttt  duvtin,  dai;  dicsts  Mehr 
nur  7' 2  cm  betrage.  Man  soll  bcabsi>.hiii;en.  dureh  Ver- 
stärkung fler  Rücklaufbremse  den  Rücklauf  zu  verkürzen. 
Dieses  u  üi  de  natürlich  auch  die  Verstärkung  der  Unter- 
bauten im  Gefolge  haben,  was  leicht  zu  grftfieren  Arbeiten 
(Ihfeii  kann.  Eta  Ans^Ben  der  QeschStse  im  jetzigen 
Zustande  ist  inzwischen  aber  erfolgt. 
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Die  MstOndiB»  Filirt  dos  Unlmsdiifto  , Jt«paMlqpe" 
kalte  folgende  Bugebnisso: 

I.  PS.  I0<*65 
Kolilenvcrhraiich  p.  St.  und  i.  PS.  0,707  kg 

Kohlcavefbreniiuiig  p.  St.  und  qm  Koslfl  65,4S  ., 
Qeschwindigkeit  16,8  kn 

Das  Anscbiefiea  der  16.4  cm  nad  4»7  cm  S.K.  ist  ohne  be- 

soadetes  Voriconniaii  vertoiifen. 


Boote  «uf  Stapel  »i  legen,  dwater  2  von  aw  and  MIO  t 
■t  XII  VorancbsiwoclEeii. 


Die  Arbeiten  am  Panzerkreuzer  „Victor  Hugo"  nähern 
sich  ihrem  Ende.  Die  Maschine  ist  tinde  September  bereits 


Lc  Yacht  ^ibt   die   Angaben   für  das  LInlenscbiff 
.Mirakcau",  dns  ui  Loriont  erbaut  v^ardon  soll, 
l.äni^e  146,6  ni 

Breite  26.(5  tn 

Tiej^ang  MI  m 

Oeplaeement  18000  t 

Geschwindigkeit  l«>  kn 

i.  PS.  (3  Maschinc-ni     22  5W 
Arniienilig:   4  -  M).s  cm  in  2  Türmen 
12  -  34  cm  in  6  TOroien 
I(-7,5em 
8-4,7  cm 

2  Unter- Wasser-Torpedorohre 

Dicke  des  Cürtelpanzers  in  der  Cwt..  2!)0  mm 

„      „   Panzers  der  Türme  220  u  320  mm 

m      »        »      des  Kommandolurms  300  mm 

310  Offkiere.  650  Mann. 


.M  i.  1  I-raukre.ch  w  ill  iiinii  die  Kiinservierungskosten 
Mraltctcr  Sct^ifft  dadurch  verringern,  daü  man  sie  ver- 
hauft.  lim  BrlaU  des  Marineministers  fordert  auf.  alle  die 
Schiffe  zu  bezekboen.  deren  Konserviemngsicosten  nicht 
mehr  mit  dem  Oefechtswert  im  Binklanig  stehen. 

In  Prankreich  hat  Thomson  einen  AusschutS  ernannt, 
der  beauNragt  war,  die  Mtaoaf  rag«  n>  studieren  und  sich 
darüber  schlüssig  zu  werden,  ob  es  sich  empfiehlt,  den 
„Casaaril">Typ  zum  MinerachUr  auszubilden,  ähnlich  wie 

in  Frankreicii  die  .Iphigenie"  hierzu  umKfb;n:t  isi.  jMan 
hat  mit  ,d'  Assas"  bereits  Versuche  gemacht  iiiid  jct/l  die 
nötigen  UmlMUten  beschlossen.  Die  Kommission  bleibt 
vorliufig  aber  noch  besteben,  da  sie  sich  erst  noch  über 
den  IMhientyp  schlflssig  werden  soll.  Zurzeit  sfaid 
2  Arten  vonMIoen  in  Brprobnn^.  die  beide  von  Offizieren 
erfunden  sein  sollen.  Beide  Systeme  können  ausv<!legt 
wi-rikn.  obiie  die  Möglichkeit  zu  bietm,  birrbei  zu 
e.xplodieren.  Erst,  wenn  die  Kabel  verbunden  sind,  st 
dies  mO^ich.  Obwohl  bei  allen  in  Gebrauch  befindlichen 
Seemfaicn  diese  Bedingung  erfüllt  wird,  sollen  die 
fransAsischen  doch  allen  bisher  üblichen  in  lieiner  Wwse 
ihnelfl. 

[kr  „Matin"  veröffentlicht  einen  Bericht  dts  Admiral 
Foanüer  über  die  letzten  .N\anöver.  Hierin  wird  iU>er  die 
Uilterseeltoote  folgendes  gesa^rt; 

Dif  LIntcrticcbülitc  sind  .■ml'ernrdeiitlich  gcci^jiii:!  zur 
\  crtciJiijuti^  unsi-ri:t  Kristt-ii  l:s  tt;ipiiL'hl;  sich,  iimirliciist 
viel  davon  zu  erbauen  S;e  tniissen  aber  ircniijjenden 
Aktionsradius  haben,  um  auch  die  Offensive  ergreifen  zu 
können.  Sie  bilden  die  besten  Hilfstruppen  tdr  die  groflen 
Schiffe. 

Der  IMattn  hOrt  ferner  nodi,  daB  hn  letzten  Jahr 

18  Taiielibriofe  von  .198  t  für  die  französis^Iic  Marine  im 
Bau  gewesen  sind.    Zurzeit  sei  alles  bereit,  20  weitere 


Die  Unterseeboote  „Dorade"  und  „Souffleur"  haben 
Tauchprobe.'i  auf  M  m  Tiefe  vorgenoiiittjen.  Nach 
längerem  Untertauchen  wurden  sie  mittels  Kräne  j^ehobeti. 
Nur  beim  „Souffleur"  haben  die  Nähte  ganz  leicht  geleckt, 
.Dorade*  war  volisllndig  dicht 

f  luUand 

r)as  iieue  l';ic)zersi.iuff  ,, Jacob  van  hcemskerlc'* 
der  niederländischen  Marine  wurde  auf  der  Marinewerft  zu 
Amsterdam  in  Gegenwart  des  Prinzen  Heinrich  der  Nieder- 
lande Mu  Wasaer  gatauiBea.  Ea  wurde  in  euiem  Jahre 
gebaut  und  kostet  4660000  fL  Das  Schiff  hat  eine  Wasaer- 
verdraiii^unf:;  \  nr.  .^000  t.  t)ie  Besatzung  beträgt  .^40  Köpfe. 
-  Das  liulläiidisclie  Kriepsschiff  „Plet  tiein",  welches  im 
Krie>jsbafen  [)cn  Heldcr  gesunlceii  war.  wurde  leer 
gepumpt  und  danach  ins  Marinedock  gebracht.  Nur 
änige  Dynamos  sind  durch  das  Wasser  unbrauchbar 
gemacht  worden.  £ine  andere  Havarie  hat  das  Sdiffl.  das 
durch  Seme  Besatzung  keinen  Augenblick  verlassen  worden 
war.  nicht  erlitten.  I)ie  l.'rsaclie  des  Sinkens  ist  in  dem 
mangelhaften  Verschluß  der  sog.  Kingstonventile  zu  suchen, 
durch  welche  das  Wasser  in  den  Sehifbiaum  ge- 
drungen war. 

ItaUen 

Es  wurden  !n  letzter  Zelt  BeacUessungsveraadie 
mit  Panzerplatten  ^.'emaeht,    die  von  der  MIdvale  Co. 

aus  den  Vereinigten  Staaten  geliefert  sind.  Der  Qrund 
dafür.  daL!  sich  die  italienische  Marine  mit  ausländischen 
Plattenlieferanten  einlittt.  ist  wohl  in  den  Ergehnissen  der 
Parlamentsverbandlungea  fiber  die  Temi-QMellachaft  zu 

suchen.  Die  Erprobungen  sollen  ergeben  haben,  dat!  die 
Midvale-PIatten  nicht  besser  sind  wie  die  Tcmi-Platten. 
Im  Preise  sind  billiger,  aber  nur  „nominell"  sagt  The 
Bnginecr.  da  die  Midvale  Co.  von  der  italienischen 
Regierung  die  Zahlung  der  Lizenz  und  anderer  Gebühren 
verlangt  Die  Aussichten,  die  Lieferung  fär  Italien  zu 
erhalten,  sind  sehr  gering.  POr  Italien  haben  diese  Ver- 
suche aber  den  Vürteil.  dat>  den  Terni  Wericen  die  HAfae 
ihrer  Preise  eindringlich  vurgciuhri  wird. 

Japan 

l^a«  Linienschiff  „Sal»uroa"  soll  in  Yokosuka  im 
oki  her  der  Panaerkreuxer  .Jkoni«''  im  Min  1907 
vom  Stapel  Uufea. 

Die  Beschidigungen  des  Sehlachischiffs  „Mikasa" 
bestehen  in  einem  RiU  von  81 '  Länge  am  Heck  und  zehn 
Löchern  an  den  Seiten.  Die  gesamte  Artillerie-Mur»ition 
und  ein  Torpedo  scheinen  explodiert  zu  sein.  Bei  der 
Hebung  waren  vier  Pumpen  von  27  "  Raddufcfameaser  und 
einer  Leistungsfähigkeit  von  .vny)  t  p.  Stunde  tätig  Das 
Schiff  soll  repariert  werden  und  als  voll  gefechtsmäUiges 
Schiff  der  Marine  wieder  eing^liedert  werden. 

Vereinigte  Staaten 
Die  t/nleraeeboote  MSbaifc"  und  nPorpolse*'  sind 
etwas  ttotitebaat.  HierduKh  ist  ihre  Verweodbarktit  Infolge 

Vcrhessi-ntnj^  der  .M.inü'.  rierf.thigkcit  gehohen.  Sie  köinicn 
ivbi'.e'.ler  und  leicliter  drehen.  Auch  die  übrigen  fertigen 
und  iiti  Hau  befitidhchen  Boote  sollen  die  gleiclien  Ver- 
besserungen erhalten. 

Der  .Marinesekrclär  hat  den  Antrag  de?  mi(  der 
Erprobung  der  Oelfeuerung  beauftragten  Offiziers  auf 
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Abschaffunc  der  Oclfeuerung  gcnebmlgt.  Die  Versuche 
waren  auf  dem  Torpedoboot  .Owüi"  gemacht.  —  Selt- 
samerweise will  man  auf  diesem  Boot  die  Brfslinmg 

gemacht  haben.  daK  die  Schwesterboote  mit  Kohlen- 
feuerung grOLScre  Geschwindigkeit  ontwicitelt  und  weniger 
Kohlen  j/chraucht  haben  als  .(iwiir  Da  keine  iiälu-rcn 
Angaben  veröffentlicht  sind,  kina  man  sich  des  bindnicks 


nicht  erwehren,  dali  die  verwendete  Oclfeuerunßsaniage 
einem  sehr  schlechten  System  angehört  hat.  denn  in 
Itaifen.  Deutschland,  FraDkrelcli  und  Bogliiid  hat  man 

gerade  die  ertgegengesetxten  Erfahrungen  gemacht.  Nur 
die  Schw  KTi^ktit  In  der  Beschaffung  gröUcrcr  Mengen  und 
der  hühc  i'reis  verhindert  dort  den  lÜlgeniditBn  Oebranch 

dieses  Heuctungsnialcrials. 


Patentberlcht 


Kl.  ()5a.  Nr.  173  424.  S  c  h  I  i  p  p  v  :  i  i  e  h  i  u  n  k  '  i'  r 
das  endlose  f^'ördcrseil  von  Seiiba  ii  neu. 
Oeolg  Leuc  in  Berlin.  Der  Zweck  dieser  Vorrichtung  ist 
der,  ein  Retlieo  der  Förderseile  zu  verhindern,  die  zwischen 
einem  schleppenden  und  einem  geschleppten  Schifi  gespannt 
werden,  um  ai:f  ihnen  Kohlen  oder  sonstige  Gegenstände 
auf  See  während  der  J  ahrt  von  Schiff  /.u  :r!chifi  /u  be- 
inrderii  Dieses  ReiUcn  tritt  leicht  ein,  wenn  z.  B.  iniulgc 
Brechens  der  Schlepptrossc  die  hntlernung  zwischen  den 
Schiffen  sich  plötzlich  vergrößert  und  ein  Nachgeben  besw. 
ein  Veriingera  des  tragenden  Trums  des  Förderaeiles  Dicht 

I 


schnell  oder  rekhlich  genug  eintritt,  l'm  Ja-  ReiHon  in 
diesem  Falle  ni  verhindern,  soll  bei  der  nenen  Vorrichuinf; 
d:i-^  F°iritcrseil  \on  einer  der  Seilscheiben  seilisUiiti^  ab- 
geworfen werden,  sobald  die  Hntlernung  zwischen  den 
beiden  Schiffen  sich  in  unzulässiger  Weise  vergrößert 
Zu  diesem  Zweck  wird  aiif  dem  einen  der  beiden  Schiffe 
dte  Sdlsdielbe  I.  Iber 
welche  das  Förderseil  IS 
Hüft  mit  dem  sie  tra- 
genden Arm  4  um  senk- 
rechten Bolzen  3  derart 
.iii-^schwingbar  in  den 
am  iViast  5  angebrachten 
Tngarm  2  gelagert, 
daß  das  Seil,  sobald 
das  Ausschwingen  der 
Scheibe  stattfindet,  \  on 
selbst  herunterfällt.  Bei 
normalem  Betriebe,  also 
f  Ar  gewöhnlich  wird  der  _i 
die  Seilscheibe  I  tra- 
gende Arm  4  in  der 
Richtung  des  am  Mast 
befestigten  Tragannes  2 
durch  eine  Schraube  14 
gehalten,  welche  in  ein 
Loch  II  des  Armes  4 
eingreift.  DieSehranbe 
14,  wekhe  vndrehbar. 
aber  verschiebbar  In 
dem  Arm  2  anpinidni  t 
ist,  trägt  eine  durch 
ein  Widerlager  12  in 
ihrer  Stellung  gehaltene 
Mutter  13,  die  eis  Seil- 


rolle ausgebildet  ist.  Auf  diese  Seilrolle  ist  ein  dünncsSeil  aufge- 
wickelt, welches  über  passend  angeordnete  l'ührungsscheiben 
läuft  und  zu  dem  anderen  Schiff  führt,  wo  es  befestigt  ist. 
VergröOert  sich  somit  die  Eatfemuqg  zwischen  den  beiden 
Scbiflen  in  unzulässiger  Wdse,  so  whtl  dte  Rolle  13  durdi 
das  auf  sie  aufgewiekeile  Seil  in  .sutchem  J^iitne  in  Hin- 
drchung  versetzt,  daii  die  Schraube  14  zurückgeschraubt 
und  aus  ileni  Loch  II  lierausgezü^en  wird.  Infolj^edessen 
wird  dann  der  Arm  4  mit  der  Scheibe  l  irei.  kann  seitlich 
berumlciappen  und  das  Seil  15  lu-runiur  fallen  lassen 

KL  65a.  Nr.  17S42&  Lukiconstrulc tion  ffir 
Frachtschiffe.  Oscar  Hansen  und  Jep.  Gosler  ia 
Apenrade  Rci  den  bis  jetzt  allgemein  gebraiiclilichen 
Lukkonslfuklionen  sind  die  Luksülle  genau  an  den  Kanten 
der  im  Deck  vorgesehenen  LukenOilnunKen  aufgeset/t,  La 
nun  die  Lukenöffnungen  eine  gewisse  (irOÜe  nicht  über- 
schreiten dürfen,  weil  sie  sonst  die  Deckskonstruktion  zu 
sehr  schwftchen,  so  ist  wegen  der  Höhe  der  LuicsOlle  die 
LJnge  der  eiozunehmenden  Oegenstlnde.  wie  z.  B.  flOlzer. 
eng  begrenzt.  Um  längere  Oegenstände  einnehmen  zu 
können,  ohne  die  einzelnen  Lukenöffnungen  vergrölern  zu 
müssen,  werden  hei  der  neuen  Konstruktion  die  I.iingssüilc 
der  Luks  länger  gemacht  als  die  Lukenufinungen.  so  daU 
innerhalb  des  von  den  Sülls  umschlossenen  Raumes  vorn 
oder  hintenoder  auch  hi  der  Mitte  einStäcIc  festen  Decks  stehen 
bleibt.  Im  letzteren  Falle  wGrden  also  zwei  Lolcenöffnungen 
innerhalb  eines  gemeinsamen  Luksfiüs  anjjcordnct  sein. 

Kl.  63f.  Nr.  IÖ346U.  Damptturbinenanlagc, 
Insbesondere  ffir  Schiff e  mit  iReh  rereo,  in 
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abnehmender  Or5Be  vor  eine  oder  mehrere 
Hauptturbinenf  eschalte  teTurbi  nen.  QniÄa 
Algemon  PamM»  io  New-Castle-on-Tyne.  Engl. 

Die  Erfindung  betrifft  eine  an  aich  hekanale  Dal^p^ 
tNiWaenanlage.  bei  der  aufier  einer  oder  auch  mehreren 
Hanptturbinen  fOr  volle  Fahrgeschwindigkeit  noch  kleinere. 

inif  vcrschifJcnc  Wellen  verteilte  iMid  für  geringere  Fahr- 
geiichwintiigkeiten  in  Betrieb  zu  seUende  Turbinen  vor- 
handen sind,  die  in  abnehmender  QrölSe  so  vor  die  Hau|rt- 
titrbinen  geschaltet  sind,  dali,  wenn  einer  von  ihnen 
Priichdampf  zugcFOhrt  wtrd,  dieser  nacheinander  die 
gröUeren  Turbinen  his  zur  ßr5Cten  diirciisIrSnif.  Eine 
Turbinenanlage  dieser  Art  zeigt  vorstellende  AbhildunR. 
bei  der  zwei  auf  Wellen  x  und  /  iitigeordncte  llaupt- 
lurbinen  b  und  c  vorgesehen  suid,  wäiirend  auf  einer 
dritten  Welle  y  eine  kleinere  Turbiue  A  «heitet.  Auf  den 
WeUen  x  und  z  sind  TurUnen  d  und  «  voiseädialtft,  von 
denen  d  kleiner  als  e  vnd  e  kleiner  ab  a  ist.  Diese  fiM 
Turbinen  stehen  durch  Rolue  so  miteinander  in  Verbindung, 
daU  der  Alxlanipf  von  d  nach  e,  von  hier  nach  a  und 
schlielilieh  von  a  gleichmißig  nach  den  Hauptturbinen  b 
und  c  weiter  strömt,  von  wo  er  nach  den  Kondensatoren  s  s 
entweicht.  Un  mit  geringster  Kraft  zn  iabien,  wird  die 
Tnibh»  d  nit  Priscbdaniif  gespeist,  der  dann  den  vor- 
besdirielienen  Weg  nimmt.  Soll  mit  etwas  gröOem-  Kraft 
gefahren  werden,  so  w  ird  die  Turbine  d  abgeschaltet  und  e 
mit  Frischdampf  gespeist,  zu  welchem  Zweck  die  Ver- 
bindung zwischen  d  und  e  aufgehoben  wird.  Ihn  si>dann 
mit  größter  Kraft  zu  fabrea,  werden  die  beiden  Turbinen  d 
und  e  abgrscbaltet  und  a  mit  Priachdampf  gespdst.  zu 
welchem  Zweck  die  Verbindung  zwischen  a  und  e  auf- 
gehoben wird.  Es  artleiten  dann  also  nur  die  drei  Turbinen 
d.  b  und  c,  indem  der  Abdampf  von  a  nach  b  und  c  .ib- 
strömt  und  hier  unter  weiterer  l£xpansion  Arbeit  venielitet 
Iti  den  Verbindungsrohren  zwischen  den  einzelnen  Turbinen 
shid  nun  bei  den  bekannten  Anbven  dieser  Art  VerachluU- 
Vorrichtungen  angebracht,  welche  fedesmal  besonders  von 
Hand  bedient  werden  müssen,  fliescni  Mangel  soW  durch 
die  vorliegende  Neuerunj^  dadurch  abgehülfen  werden.  daU 
statt  der  vu!:  Hand  /u  bedieneridcn  Ventile  zwischen  den 
Turbinen  Rück.scblagventile  o',  p',  q',  q'  von  solclier 
Küi'.struktiun  vorgesehen  sind,  dafi  sie  den  Uebertritt  des 
Abdampies  von  jeder  TurUne  an  der  nicbst  grOBereo 
ungehindert  erfolgen  lassen,  dagegen  den  U«l>ertiilt  von 
Frisch  dam  [if  nach  der  vorgeschalteten  kleineran  TnrlAie 
durch  selbsttätiges  Schliefen  verhindern. 

Kl.  38h.  Nr.  174678.  Verfahren  zur  gleich- 

m.1f!iKi.'u  Imprägnierung  von  Holz  mit  einer 
beschränkten  Menge  Tceröi,  ültokar  Heise  in 
Berlin.  Bei  den  bis  jetzt  gebräuchlich  gewesenen  Verfahren 
zum  Imprilgoieren  von  Holz  mit  TeerdI  ergibt  sich  immer 
efai  unnatig  grofier  Verbrauch  an  Oel.  wefl  es  sonst  nicht 
mSglich  ist,  das  Ocl  bis  zum  Kern  hineitizupres<$eii.  Die 
Folge  hiervon  ist  natürlich,  daU  bei  den  KroL  in  Mengen 
\au  Oel,  welche  in  den  oberen  Stiuchten  anfjesainrnelt 
werden,  ein  Ausschwitzen  desselben  stattfindet,  was  sehr 
störend  werden  kann.  Bei  dem  neuen  Verfahren  soll  nun 
bei  einem  viel  geringeren  Verbrauch  an  TeerOl  doch  dn 
gw»  gMchmllHges  and  v&IHges  DurcbtfSnke»  des  Hobes 
stattfinden  und  andererseits  soll  ermöglicht  werden,  ganz 
Iwlicbig  große  Mengen  von  Tccröl  einzuführen.  Zu  diesem 
Zwe^-k  wird  zunächst  in  bekannter  Weise  durc!i  Druck 
gerade  so  viel  Uel  in  das  Iluk  Inncingepreßl,  als  beab- 
sichtigt ist.  und  alsdann  wird  das  Holz  je  nach  seiner 
Natur  und  Stirke  ca.  1  —3  Stunden  der  Einwirkung  von 
gespanntem  Dampf  (bis  4  Atm.)  ausgesetzt.  Dadurch  wtrd 
das  vorher  eingepreßte  Oel  weiter  hineingedrückt  und 
gleichmäßig  durch  das  ganze  Holz  verteilt.   Zugleich  wird 


eine  von  Oel  reine  OberfHche  geschaffen  und  der  Ucbel> 
stand  des  Ausschwitzens  beseitigt. 

Kl.  65a.  Nr.  174528.  Hinrichtung  zur  Ab- 
aehwlchung  der  Bewegungen,  die  v<»n 
einem  vertikalen  Schwingungen  aus- 
gesetztenSchiffanfmit  ihm  verbundene 

K  r  p  e  r  i"i  h  e  r  t  r  a  e  n  werden.  Wilhelm  Schmidt 
in  Wilheimsheihe  bei  Cassel.  Zusatz  zum  Patent  146 w>h 
vom  6.  September  l')01. 

Die  neue  Einrichtung  betrUft  eine  besondere  Aus- 
fflhntngsfomi  der  fan  Patentbeilclit  des  .SeUffbaa"  im  Heft 

Nr  0  vom  10  Februar  1904  auf  Seile  413  und  H  J 
beschriebenen  lütirichtung  nach  Patent  14A6Ä6,  und  zwar 
besteht  die  Neuerung  dann,  daß  durch  das  beim  .Auf-  und 
Abbewegen  des  Schiffes  hervorgerufene  Verschieben  von 
ZyUnder  und  Kolben  gegeneinander  eine  Pumpe  in 
BewtguHg  fcaetst  wird,  die  aus  dem  Vakuumraum  des 
ZjrBRONS  laugt  und  dadurth  die  Unterhaftnng  der  LnfÜeere 
bewirkt  Bei  der  in  nachstehender  Abbildung  daigestellten 


Ausführuni;sfürni  der  neuen  liinrichtunR  ist  der  durch  eine 
Stande  g  nnt  den:  Schiff  fest  verbundene  Kolben  in  einen 
Zylinder  c  angeordnet,  an  dem  sich  Sitze  für  die  Passagiere 
befhiden.  Dadurch,  daß  unter  dem  Kolben  k  LutUeefe 
erzeugt  wird,  werden  die  Sitee  in  der  Schwebe  gehalten. 
Um  die  Luftleere  im  Zylinder  aufrecht  zu  erhalten,  ist  eine 
Pumpe  vorgesehen,  deren  Kolben.,  durch  die  beim  Aut- 
und  Abbewegen  des  Schiffes  stallfindenden  Verschiebungen 
des  i<wolbens  k  in  Zylinder  c  in  Tätigkeit  gesetzt  wird.  Zu 
diesem  letTteren  Zweck  ist  eine  an  einem  Arm  q  der 
Stange  g  befestigte  Schnur  1  auf  eins  an  den  Sütitm 
befestigte  Scheibe  U  aufgewickelt,  auf  deren  Achse  eine 

zweite  kleinere  Seilscheibe  1  '  bcfeslij^t  ist.  Mü  dem  auf 
die  letztere  .Scheibe  au!^;e\v  ickelten  und  tnit  einem  schweren 
Cjewicbt  p  belasteten  Seil  1  ist  die  Kolbenstange  r  der 
Luftpumpe  verbunden.  Nähert  sich  somit  der  Kolben  k 
dem  oberen  ZyUnderende^  so  wird  dwdi  die  Seile  1'  und  1* 
der  Kolben  p  aufwärts  bew^  so  daB  er  also  saugt» 
während  bei  umgekehrter  Verschiebung  des  Kolbens  k 
unter  Abwickeln  des  Seiles  1'-  das  Gewicht  p  den  Luft- 
pumpcnkolben  r  wieder  einwärts  schiebt. 
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Kl.  65d.  No.  173  373.  Vorrichtung  zur  Kr- 
hiltung  einer  gleichmtstigen  Ausatoit- 
gesch windigkell  dei  Sehildet  von  Unter- 

wasserbreitseitrohren  bei  verschiedenen 
Schiffsgeschwindigkeiten.  Whitehead  &  Co. 
Ak(.-Oes.  in  Fiunie,  Ungarn. 

Diese  Neuerung  bezieht  sich  auf  solche  Vurrichlungen 
der  vorgenannten  Art,  tni  denen  der  AussloU  des 
Schikies  durch  Druckluft  oder  dergl.  erfolgt,  die  hinter 
einen  mit  dem  SdiiM  3  verlniiidenen  Kolben  2  fteteitet 
wird,  und  ihr  Zweck  besteht  darin,  den  Druckmittelzutrit 
durch  VcrmitK  liinii  des  sich  bewegenden  Kolbens  selbst 
so  7M  rcj^iln,  d.ui  hei  erhöhter  Geschwindigkeit  des  Aus- 
stolics,  wie  sie  bei  Verringerung  der  Fahrgeschwindigkeit 
weg^  der  sich  Marbel  ergebenden  gefingeien  Reibungs- 
widM^tSnde  und  bei  gleich  bleibender  antreibender  Kraft, 
entstehen  wörde,  eine  Drosselung  des  einströmenden 
Druckmittels  eintritt  und  somit  diu  Au<i<«toligcschwindigkeit 
des  Schildes  bei  jeder  Fahrgeschwindigkeit  des  Schiffes 
trotz  Aenderung  der  Kcibungswidcrstinde  stets  die  gleiche 
bleibt  Um  dies  zu  erreichen,  ist  swischen  dem  EinlaU- 


\cntit  8  für  die  durch  das  Rohr  o  zuströmende  Druckluft 
und  dem  Ausstoßrohr  2  ein  Drosselventil,  bei  der  ge- 
zeichneten AuifOhrangafofm  ia  Qestalt  eines  Schiebers  17. 

eingeschaltet,  welches  derart  unter  der  Einwirkung  eines 
durch  den  Schild  3  in  Bewegung  gesetzten  Schwung- 
regulators 21  stellt,  dalS  es  durch  eine  Uebertragungs- 
vorrichtung  l't.  20  mi  Sinne  des  Schlielicni  bewegt  wird 
und  also  die  zuslrorTicndc  Oruckluft  um  so  mehr  drosselt, 
je  großer  die  Auastoßgeschwindigkeil  werden  mdchte.  Das 
Drehen  des  Regutalors  2t  kann  h>  betlebiger  Weise,  x.  B. 
durch  eine  niHtcls  ZntiiirriJern  von  dem  sich  auswärts  be- 
weßcndcii  Schild  la  Uiiidrchiinj;  versetzte  Welle  12  ge- 
f;(,-schcheri,  die  ihrerseits  durch  /nhriräder  22,  23  mit  der 
Drebachsi'  des  kigulators  in  Verbittdung  steht 

KL  (..S:i  Nü  J74'j<)2.  Ladeluk  für  Schiffe. 
Hinien  &  Qoster  in  Apenrade.  Zusatz  tarn  PMente 
168  06S  vom  19.  Min  1905. 

Dlt  Zwc-ck  dii'sor  I'tfiiulunL'  Ist  der.  den  durch  die 
grulie  Länge  des  I.adeluks  bei  der  in:  I^atentberlcht  des 
.Schiffhair,  Hefl  .Nu  I.t  vom      Mi\  auf  Seite  I.S,  he- 

schrivt)ettcii  Hinrichtung  nach  Patent  lb{i065  dadurch  zu 
verstärken.  daU  im  Boreich  des  mittleren  erhöhten  und 
mit  einer  Plattform  ehigedeckten  Teiles  des  Luks  die 
Spanten  bis  zur  Hohe  seiner  Oberkante  über  Deck  durch- 


geführt und  an  ihren  oberen  Enden  durch  von  Bord  zu 
Bord  fiber  das  Luk  hinw'egg^hende  Triger  nach  Art  von 
Deckshaiken  miteinander  verbunden  werden. 

Kl.  6.Sa.  No.  1 74  270.  Vorrichtung  zum  Aus- 
schwingen von  winkelförmig  gebogenen 
Bootsaiislcgern,     I-ran/    Oesterreich    iir  Haitihurg. 

Durch  diese  Erfindung  sollen  die  an  sich  bekannten  Vor- 
richtungen zum  Aussetzen  von  ,  .  , 
Booten  verbessert  werden,  bei 
denen  auf  Deck  um  eine  horizontale 
Achse  ausschwingt>are,  winkel- 
förmig gebogene  Bootsausicger 
millels  einer  Schiibx  oriichtm;g 
(Schraubenspindel  mit  Mutter  oder 
dergl.)  ausgeschwungen  werden 
können.  Das  Neue  im  vor- 
liegenden Falle  besteht  darin,  daü 
die  Schubvorrichtung  e  f  k  in  einer 
f-ührung  h  auf  Deck  mit  einem 
Schuh  g  verschiebbar  ist,  der 
durch  eine  Stange  i  mit  dem  Ausleger  a  in  Verbindung 

stellt.  Hferdnrch  wird  er- 
reicht, daß  beim  Aus- 
schwingen des  Auslegers  der 
Schuh  g  durch  die  Stange  i 
mit  nach  Bord  zu  herausge- 
zogen wird,  wie  mit  punk- 
tierten Linien  in  der  vor- 
stehenden AbbiMung  dar- 
gestellt ist. 

Kl.  6.1  c,  No.  174  271. 
Einrichtung  an  Ret- 
tungsbooten. August 
Lasserrc    in  Buenos-Ayrcs. 

Die  neue  Einrichtung  ist 
für  Rettungsboote  bestimmt, 
welche  sicli  bei  einem  e!- 
waigen  Kentern  von  sclbi>( 
wieder  aufrichten  und  die 
mit  einem  über  dem  Wasser- 
spiegel liegenden  Boden  ver- 
sehe n  sind,  so  daß  Ober- 
kommendes  Wasser  durch 
nach  aiiLictibirirds  führende 
Kanäle  wieder abflieUen  kann. 
Die  Erfindung  liegt  hierbei  darin,  daU  die  Röhren  c  zum 
Abfahren  des  in  das  Boot  hineingeschlagenen  V 'assers 
In  dem  bis  zum 
oberen  Roden  f 

hochgtfülirteii 
Kiel  selbst  an 
gebracht  und  dali 
die  unter  dem 
Boden  fliegenden 
Lnftkasten  d  her- 
ausnehmbar  sind, 
um  das  Boot 
auch  als  Fischer- 
boot. Frachtboot 
oder  deigl.  be- 
nutzen zu  können. 

KI.  47c.  No. 
ni.w.r  Rci- 

bungskuppo- 
I  u  n  g.  Eclten 
Oiiillcaume  -Lah- 
meyerwerke  Akt  Oes.  in  Frankfurt  a.  M. 

Die  vorliegende  Erfindung  soll  bei  Kupptungen 
jeglicho'  Art,  bauptalcMich  aber  bei  elektromqpietischeH 
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KeibunRskiipplunKon  angewendet  werden,  bei  denen 
zv^  ischL-ii  den  majjnelisierten  l-lächcn  RcibunKsfliUlien  ;uis 
nicbt  magnetisierbarem  StoK  angeordnet  ^itid.  dx  den 
Klippelliaipdruck  aufnehmen.  Von  den  bekaiuitcn  Kuppetun- 
gen diewr  Alt  weicbt  «fie  neue  dudurdi  «b»  dali  zwecks 
Enfelonf  etn«s  fliSiflchst  gronen  Drehmoments  bei  w6g- 
liehst  kleinen  Dimensionen  zwischen  den  (reltienden  und 
UeiTi  angetriebenen  Teil  der  Kuppclunj^  ein  loser  r<inR  aus 
geeißnetem  Stoff,  z  1^.  Molz,  eitifjelegt  ;st,  der  alsD  sowohl 
an  dem  einen  wie  am  anderen  Teil  gleiten  kann  unii  die 


Reibungswärme  an  beide  Teile  abgibt.  Handelt  es  sich 
also  2.  B.  um  eine  elektromagnetische  Kuppelung,  bei  der 
auf  dem  einen  Teil  <;in  üluciccnmagnet  starr  befestigt,  auf 
dem  andtno  Teil  aber  eine  Scheibe  undrehbar  und  ver« 
sciiiebttar  aimeordnet  ist,  so  kann  der  Hoisriqs  zwisclMU 
enteprechend  gestalteten  Flanselien  der  beiden  Tdle  M 
cinRclejjt  werden,  daL^  die  verschiebbare  Scheibe  beim 
Anziehen  sich  dicht  genug  an  den  metailischcn  Icil  des 
OiocImNiM^eten  «nle^  Innii. 


Auszüge  und  Berichte 


Om  racllache  SduMlManyler  .JltaureUmia".  Bei 
Qeiegenheit  des  am  20.  September  d.  J.  bei  Swan  6  Hunter 
erfolgten  Stapcllaufs  des  größten  Handelsdampfers  der  Wdt 
werden  vum  .Engineering*  folgende  Angaben  verftffentlidit: 

Linge  über  alles  785' 
zwischen  Perpendikeln  7t>0' 
Breite  über  .Auüenhaut  88' 
Seitenhohe  bis  zum  i>bcren  Deck     60' 6" 
Tle^gai«  37' 
WMserverdranguni  bei  37'  Tfg.  43000  t 
Brutto  Reg.  t  38300 
Nello     ,.    ..  11900 
Kontraktliche  (ieschwindigkeit  23'  j  kn 

Ablaiifßewicht  Ih.SODi 
Das  Schiff  hat  23  Doppelkessel  mit  je  8  Feuerungen 
2  BintacMcesMl  .  •  4 
«ji.  192 

Linge  dee  MascMnen*  und  Kesselrauffls  420' 

Die  Kessel  haben  IT'S"  Oufchoi.  und  sind  2t'  lang 
Gesamtheizfläche  löoOOOQuiiüraliuU 
Gesamtrostfliche  4000  , 

Kesaeldruck  ISO  Ib. 

DampfdruclE  in  der  Hochdruditurbine    140  Ib. 


Die  Turbinen  indiaieren  68000  i.  PS.  bei  190  bis  200 
Umdrehungen  pro  Minute. 

Umfangsgeschwindigkeit     inooo  bis  1 1  000*  pro  Minute. 
Wcllendurchinesser  der  Niederdruckturbine  =»33' 
,  ^    tiocbdruckturhiiie  —2T 

Durchm.  der  WellenJeitung  20' 
Oewicbt  der  Turbinen        950 1 
w     des  Rndera'-         65 1 
.   Hinteraieven  ISOt 
Die  Scheergangplalten    sind   etwa  40'  lang,  wiegea 
4  bis  5  t  ur.<i  haben  3o  bis  40 1  pro  Q  f-estigkeit. 

Die  Auiieahintplatten  sind  34*  lang  und  wiegt  fade 
2'a  bis  3 1. 

Der  Bilgkiel  ist  240'  lang  und  3'  breit. 
Die  Deckahbfae  ist  ailg.  9',  ia  den  Salons  10  bis  11 '. 
Das  BooMeck  11^  70'  Ober  dem  Kiel  nnd  33'  Ober 
der  Wasserlinie. 

Alle  Nietlöcher  in  der  AuUcnhaut  sind  mittels  e  ektr. 
Maschinen  gebohrt,  alle  Niete  sind  hydraulisch  genietet. 
Anzahl  der  Passagiere:  I.  Kl.  560 
-■•     II.  .  500 
III.  .  1200 

Die  Beaabung  belrlfl  810  KSpfe.  0. 


Zuschriften  an  die  Redaktion 


An  die  Redaktion  des  .Schifftiau " ! 

in  Nr.  22  der  Zeitschrift  «^iffbau'  Jahrgang  19o6 
kommen  unter  .MltieSmigen  ans  Kriegsmarinen*  die  Proben 

fahrts-Resultate  vom  amerikanischen  Kreuzer  „St.  Lmris" 
vor.  Aus  einer  Qegenfiberstellung  dieser  Resultate  mit 
denen  vom  englischen  Kreuzer  „Duke  of  Edinburgh",  siehe 
Bngg.  May  4  d.  J.,  ersieht  man.  daU  die  mit  .St  L^uis' 
endetten  HKsnltate  nngeniigend  geaaimt  werden  nüsaen. 

L    B    T    D    ^        *  knolB.  Ni 

?t  Louis       121  22  r/' 06«,?  6,44  2,94  0,53  22,305  28085 

D.olEdinburg48Ü'  73'6"  27'  135506,54  2.72  O.S  22,304  23685 


Die  Verhältnisse  beider  Schiffe  sind  praktisch  genommen 
dieselben,  auch  die  Oeschwiiidigkeiten  weichen  wenig  von 
einander  ab.  Die  Wasserverdrlnguag  von  „Bdlnburgb"  ist 

nicht  weniger  als  40  pCt.  größer  ^  die  von  .St.  Louis",  und 
doch  hat  .St.  Louis"  1*^  pCt.  mehr  Arbeit  verbraucht  als 
„Edinburgh".  Hätte  .St.  Louis"  passende  Schrauben,  so 
würde  die  benöt^te  Arbeit  auf  etwa  19000  Ni  zu  stellen 
sein. 

Hengelo.  HolUnid  Sopi  1906,  P.  Jansen. 


Nachrichten  aus  der  Schiffbau-Industrk. 

Li  I  ,!        :i  '       '■  I  .    -  :  li"      i'jSc  der  Quelle  werden  hierunter  gern  aufgenonunen. 


Mitt 


Nachrichten  über  Schiffe 

Der  Stapellauf  des  vom  Bremer  Vulican,  Vegesack, 
erbauten  Dampfers  „Khalif"  für  die  Deutsclie  Ostafrika* 
Linie,  Hamburg:  ist  ci'i'lgt.  Es  ist  dies  e:n  ersf- 
klassiger  Frachtdampfer  von  129.5  m  Länge,  16,00  m  Breite 


und  9  37  m  Seltenhohe,  welcher  bei  ehiem  Tiefg.inge  von 
7, Kl  m  eine  Tr.igfahigkcit  von  «000  t  besitzt.  Zum  Betriebe 
dient  eine  vieriaclie  Expansionsmaschine  von  .1000  PS, 
welche  dem  beladenen  Schiffe  eine  Geschu-iiuligkeit  von 
12  kn  erleilL  Der  Dampfer  ist  in  allen  1'eilcn  der  Neuzeit 
entsprecfiend  ausg^tettet  nnd  elngerieUet. 

Ein  Schwesterschiff  des  „K'halif"  wird  in  tinii^t-n 
Wochen  vom  Stapel  laufen,  während  ach  zwei  weitere 
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Dampfer  fflr  <He  Woermuin-ünfe  von  fast  gtefcher  OrOBe 

im  Bau  befinden. 

S.  S,  ,hfohcns!aufcn",  ein  Schiff  vü;i  suüo  t  I  rag- 
fflhi^^keit  lind  der  ffiniti-  der  vuni  Urcincr  \'iilkaii  für  die 
Ostasien-Hahrt  der  Hamburg  -  Amerika  -  Linie  erbauten 
Passagterdampfer.  wird  hi  den  «raten  Tagen  des  Okiober 
zur  AbUeferung  getatv^*- 

Der  auf  der  Werft  von  Joh  C.  Teckicnborg;  A.-O. 
In  Oecstemünde  erbaute  Reiclispüstdariipter  dus  Nord- 
deutschen Lloyd  „BUlow"  niaehte  seine  Probefalirt,  die 
denkbar  günstig  %'erlief.  I>a8  öchiff  erreichte  eine  Durch- 
schnittsgeschwindigkeit von  16' j  Seemellen  in  der  Stunde 
und  übertraf  damit  die  vertragsmäßige  Geschwindigkeit  um 
eine  volle  Seemeile.  Das  Schiff  ging  am  21.  April  d.  J. 
vom  Stapel  -.ind  ist  für  die  Fatirteti  itaeh  dem  fernen  Osten 
lind  tiach  Australien  bestimmt,  üei^eiuiher  seinen  Schwester- 
-.clinfeti  von  der  Peldhcrrn  -  Klasse  _Koon"  und  .Scharn- 
horst" unterscheidet  sich  das  Sctiift  durch  seine  gr^tf^seren 
Abmessungen  sowohl,  wie  auch  durch  die  auf  2, 07  m  ver- 
größerte Höhe  des  Piomenadendecks  und  durcti  eine 
reichere  kOnsOerbclw  Irniendekaratlon.  Die  Haupt- 
abmessungen des  Dampfers  sind:  Gesamtlänge  1 46.52  m. 
Breite  17,49  m.  Seitenhöhe  11,89  m.  Die  Wasser- 
verdrängLiii;;  belrät;t  etwa  I6OOO  t.  der  Brutto  RauniKehalt 
ca.  <KH>o  Reg  1  ons,  die  Maschinen  indizieren  ca.  6000  PS. 
[jas  Schiff  Ist  als  Doppelschraubendampfer  mit  wagerechtem 
Flachkiel  und  zwei  Scfaliog^rkielen  nach  der  höchsten 
Klasse  des  OermaiHschen  Lloyd  für  lange  Fahrt  erbanl. 
Durch  die  bedeutende  Höhe  des  Promenadendecks  sowie 
durch  die  geschützt  liegenden  geraumigen  Kabinen  erhält 
das  Schiff  ganz  besonders  das  Gepräge  eines  modernen 
Tropendampfers.  U.s  besitzt  auch  die  neuerdings  auf 
großen  modernen  transatlantischen  Schiffen  getroffene  Ein- 
ricbtnng  eines  Turnsaaics.  in  dem  Zandersche  Turnapparate 
mit  elekiramotorischem  Antriebe  zur  Aufstellung  gelangen. 

Auf  der  Werft  von  Joh.  C.  Teckleirimrr,  A.-Q., 

Geestemünde,  fand  der  Stapellauf  des  I-rachtdampfers 
„Rotenfels",  Baunummer  214.  statt,  der  für  die  Ueutscbe 
Dampfichiffaliita-OennliaclMft  wÜnM«**  Bremen  erbeut 

wurde. 

Das  Schiff  ist  der  bisher  grSOIc  reine  Frachtdampfer, 
weichen  die  Weift  erbaute  und  gehört  überhaupt  zu  den 
größten  Pahraeugen  seines  Typs.  Et  wird  ca.  S600  Brutto* 

Reg.-Tons  messen 

Die  Abmessun^-en  des  Schiffes  sind  fult;eiide: 
l.änRe  13.5.(Ht  ni 

Uruiti«  Breite  tb.80  m 

Seitenhöhe  bis  zum  Spanieck  9,5  m 
Aus  weichem  Siemens-Martinstahl  nach  der  Spardcck- 
regSl  des  Englisciwn  Lloyd  fOr  cfie  höchste  Klasse  erbaut, 
besitzt  er  Rahmcnspanfen  KonsJmkfion,  zwei  von  vorne  bis 
hinten  durchlaufende  Decks,  sowie  Biücke,  Back  und  Poop, 
liin  durchlaufender  iJoppelbuden  dient  zur  Aufnahme  von 
WasserbaliasL  Die  i  ragfähigkcit  wird  82()0  t  engl, 
betragen. 

Sechs  wasserdichte  Schotte  teilen  das  Schiff  in  sieben 
Münte,  von  denen  die  beiden  Endriiume  als  Wasscrballast- 

lanks  dienen.  Den  initiieren  Raum  nehmen  die  .Maschinen- 
anlage und  die  Kohlcnhiinker  cm,  die  übrigen  Räume 
dienen  als  I.ader.'iume  und  sind  im  ganzen  durch  sechS 
große  und  mehrere  kleine  Ladeluken  zugänglich. 

Wie  bei  allen  modernen  Prachtdampfieni  sind  nu^  bei 
diesem  Schiüe  die  vielen  gewöhaRcben  Deckstatzen  in  den 
Laderiumen  durch  wenige  hohle  Raumstützen  ersetzt, 
wodurch  das  l  aden  und  Löschen  bedeutend  erleichtert  wird 

tintsprechend  dein  speziellen  Zwecke  des  Schiffes  ist 
das  Ladegeschirr  ausj;eoildet.  Auf  dem  Vor-  und  Achter- 
deck Sicht  ie  ein  kraftiger  Pfahlmast,  von  denen  ^eder  vier 
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Ladeblume  von  {e  5  t  Tragkraft  erfillf.  P6r  die  Bear- 
beitung der  hintersten  Luke,  sowie  der  l.uke  auf  Brücken- 
deck finden  Ladepfosten  mit  je  einem  5 1  ■  Ladebaum  An- 
uendunt;  SAmtliche  !  1  I.aJebäume  werden  von  ebenso- 
vielcn  Dampfwinden  betrieben.  Zur  Bewältigui^  besonders 
schwerer  Lasten,  z.  B.  Eisenbahnwagen  und  schwere 
Maschinenteile  ist  der  Fockmast  noch  mit  einem  2St-Lade- 
baum  ausgerüstet. 

Lim  dem  Schiffe,  wenn  es  in  Bailast  fährt,  auch  weiche 
Bewegungen  in  See  zu  sichern,  sind  tiii  Spurdeck  vor  und 
hinter  dem  Maschinenraum  groUe  Wasserballasttanks  ein- 
gebaut und  ein  Teil  der  Kohlen  in  Bunkern  auf  dem 
BfOckendeek  untergebracht. 

Die  Mannschaflswohnräume  befinden  steh  mter  der 
Back.  Zwei  große  luftige  Räume  get>en  hier  34  Heizern 
und  12  Matrosen  Unterkunft.  Da  diese  Schiffe  meistens 
mit  chinesischen  Heizern  fahren,  ist  ferner  unter  der  Back 
eine  Chinesenküche  angeordnet.  Dort  befinden  sich  auch 
zwei  Bäder  und  Klosetts  für  die  Besatzung.  Auf  dem 
Brflckendeck  dnd  in  mehreren  Häusern  die  Wcihnriume 
für  Offiziere  und  Maschinisten,  sowie  Salon.  Messe,  Post- 
raum und  Hospital  angeordnet.  Das  Brückenbaus  selbst 
ebenso  wie  der  Vorderte;!  der  '*onp  dienen  tioch  /.ur  .■Vuf- 
nahtne  von  Ladung  Der  liintcrt:  I  eil  der  Poop  sowie  die 
darunter  gelegenen  Räume  sind  Provianfräume.  Ueber  dem 
vorderen  Deckshaus  auf  dem  Brückendeck  liegt  das  Karten- 
haus und  darunter  die  Komtnandobrödce. 

Die  ßootsausrüstung  besteht  aus  swei  Rettungsbooten 
und  zwei  Arbettsbooten. 

Die  Maschine,  welche  3000  i.  PS.  entwickelt  und  dem 
Schiffe  eine  üeschwindigkeil  von  ca.  1 1  Knoten  in 
bcladcnem  Zustande  erteilen  wird,  ist  eine  vierzylindrige 
vierfach  Expansioosmaschine  mit  Oberflächen-Kondensation 
von  610  resp.  880.  1280  und  1880  mm  Zylinder  und 
1370  mm  Hub. 

Den  Dampf  liefern  .1  Einender  Kessel  mit  künstlichem 
Zug  nach  Howdens  System,  die  mit  l.s  .Mm  L'cberdriick 
arbeiten.  Ihre  Total-Ileufiächc  beträgt  öäu  qm.  Ausserdem 
ist  noch  ein  Hilfskessel  von  100  qm  Heizfläche  vorhanden. 

Der  bronzene  Schrauben-Propeller  hat  5,9  m  Durchm. 

Das  Ruder  wb-d  durch  einen  DaaipfateuerapiMuat,  der 
hinter  dem  Maschlneiischacht  auf  Spaideck  augestelH  isl. 
betätigL 

Im  .Vlaschinenraum  findet  eine  Danipfdynamo-Maschine 
Au)sieli,ir)^.  die  den  Strom  für  die  gesamte  Innenbeieuchtung 
sowie  fui  einen  Scheinwerfer  liefert,  welch  letzlerer  beim 
Passieren  des  Suez>  Kanals  Verwendung  findet. 


Der  für  ebie  Pannerreederel  in  Altona  (Korrespondens- 

recder  Kapt  L  Wilhelm^  von  der  Schltfawcrfte  und 
Maschinenfabrik  ( vurmal»  Janssen  &  Schmlllnsicy)  A.  Q. 
neu  erbaute  tlochseefisciidampfer  , .Seeadler"  machte  seine 
Probefahrt  nach  der  Untereibe,  die  den  genannten  Dampfer 
als  in  allen  Teilen  kontrakigemäü  erbaut  ergab  und  Sur  so- 
fortigen Abnahme  des  Schiffes  fährte.  —  Das  genannte 
Schiff  ist  nach  der  höchsten  Ktasse  des  Germanischen  Lloyd 
für  fimsse  Knstenfahrt  erbaut,  hat  eine  LSnpe  von  35  m, 
eine  Breite  von  (),7.S  m,  eine  Raumtiefe  von  4,02  m  und 
der  Tiefgang  be;  \oKer  Ausrüstung  mit  lio  t  Kohlen  be- 
trägt 4  m,  Frclbord  hierbei  in.  Die  dreifache  Expansions- 
Dampfmaschine  leistete  430  i.  PS.  und  gab  dem  Schiffe  bei 
der  i^obefahrt  eine  Geschwindigkeit  von  12  kn  pro  Stunde; 
der  mit  0.7  kg  pro  i.  PS.  und  Stunde  garantierte  Kohlen- 
vcrltraiich  betrug  hierlu-i  mir  o.ij.S  kj>  pro  i.  PS.  und  Stunde. 

Dieselbe  Reederei  ^ab  der  Werft  einen  ^^anz  gleichen 
Fischdampfer  in  Auftrag,  welcher  am  I  Juli  i'HiT  zur  Ab- 
lieferung kommen  soll.  Die  sämtlichen  neueren  Fischdampier 
ertialten  volbllndige  «lektriseh»  Bdeucbtung. 


SCHIFFBAU 
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Anf  der  Weift  voa  J.  H.  N.  Wkhfeorst  Bet  der  fBr 

die  Reederei  Vidal,  Hamburg,  neuerbaute  Kischdampfer 
„Egon  VI4aI**  vom  Stapel.  Der  Dampfer  hat  eine  l.3i^e 
von  .^5.50  m  hei  6,7ö  m  Breite  und  4  in  Tiefe.  Zur  (-ort 
bewegung  dient  eine  moderne  Dreifacliexpansionsmascbine, 
wekbe  normal  400  i.  FS.  leistet,  der  nötige  Dampf  wird 
in  ein»m  Zylinderfcenel  von  130  qm  HeizfULche  bei  13  Atm. 
Ueberdnick  «neugt.  Der  Dtinphr  erhall  eine  extra  schwere 
Fisch  winde  ttod  wird  aiit  elekIriacliMr  Beleuchiuiig  ausge- 
rüstet. 

Oer  in  Uwenburgaui  der  Werft  von  J.  Q.  nitsler  für  die 
BUgntdani^eltlffMut  Bmet  Bnnneeter  erbaute  Dampfer 

„Hamburg  V."  trat  seine  erste  Ruisc  an  Er  wird  in  den 
f:idatnpfcrvcrkehr  Hamburg— Magdeburg  citigcstcll!.  su  dali 
jetzt  .s  Daüipfer  den  Verkehr  Hamburg  — Magdeburg  und 
Hamburg-  Burg— Qenthin  aufrecht  erhalten.  Der  Dampfer 
ist  50  m  lang,  6,30  m  breit  und  3  m  hoch :  mit  6200  Zentner 
L.aduqK  wird  er  ca.  1,60  m  tief  getien.  Zur  schnelteren 
EMMscfaraig  und  Beladung  Int  der  Dampfer  3  Masten  er» 
halten.  Die  beiden  Maschinen,  die  2usa[iimcn  260  PS.  ent- 
wickeln, werden  dem  Dampfer  bergwärts  eine  Schnelligkeit 
von  II  liia  12  km  pro  Stunde  geben. 


-SDHen  auf  das  beste  eingerichtet  werden  und  es  wird 

grosser  Wert  nuf  die  Kajüttencinrichlung  gelegt.  Die  Sdlflfe 
werden  mit  elektrischer  Lichtanlage  verseben. 


Auf  der  Werft  von  O.  Wolkan  am  Reiherstieg  in 
Hl  ITT  wurde  ein  für  die  Halen  -  Damptschlftalirts« 
ticsellschaft  in  Bau  befindlicher  Pährdampfer  vom  Stapel 
gelassen  Der  Dampfer,  der  den  Namen  „L.  Sleveklng" 
erhielt,  hat  eine  Liqgv  von  20  m,  eine  Breite  von  5^  m 
und  eine  Hefe  von  2,5  m.  Die  xwtffache  Bxpansioas- 
maschine  indiziert  etwa  130  Pferdestärken,  füii  j(weiter 
Dampfer  befindet  sich  für  die  Gesellschaft  noch  auf  der- 
selbeD  Werft  im  Bau. 

Auf  der  neuen  Werft  der  Flensburger  Schiffsb^iu- 
OeMllacluft  lief  der  letzte  der  vier  von  der  Hoiand-Liiiic, 
AktleB^MllKliaft  tm  Brenco,  in  Auftrag  gegebene 

Frachtdampfer,  Stapel-Nr.  264,  von  Stapel  und  erMeK  den 
Namen  „Durendart". 

Die  .Vbtnessiin^en  des  .^cbiffcs  l  iu  ."^chwcsterschiff 
des  kürzlich  zur  Ablieferung  gebracltten  Dampfers  .Oiivant" 


Qrösate  Länge  107,»6  m 

da    Breite  14.98  . 

Seitenhöhe  8,69  , 

Tragfähigkeit  6250  t 


lU'r  auf  der  .Schiffswerft  von  Henry  Koch  In  Lübeck 
erl>aute  Dampfer  ,,Suoml"  rnaclile  seine  l'robefaiirt,  die  zur 
allseitigen  Zufriedenheit  ausfiel,  so  d.iLi  der  Dampfer  nach 
Abnahme  der  Reederei,  H.  M.  Uehrckens  in  Hamburg,  so> 
fort  sehie  Reise  nach  Qefle  antreten  konnte,  um  dort  eine 
Ladung  Ho!z  für  Hamburg  zu  nehmen.  Die  .•\bniessutigen 
des  Schiffes  sind;  Lütge  zw.  d.  Perpendikeln  'j4,Ü,S  m. 
Breite  auf  den  Spanten  4,4  m,  liefe  an  der  Seite  4,57  m, 
Tie^ang  beladen  4,57  m.  Die  1  ragfähigkeit  des  Schiffes 
betrigt  1300  t.  Der  Dampfer  ist  mit  einer  Dreifach- 
Bxpanaiona-iMaschhw  auagestattet,  die  wihrend  der  Kohlen- 
probe  740  PS.  Indizlerfe,  wobei  das  Schül  ehie  Qe- 
schwindigke  '  i  n  u,7  kn  in  der  Stintde  erreichte.  »Suomi" 
ist  speziell  t  u  Fahrt  zwischen  Mamburg,  und  Finnland 
bestimmt  und  dementsprechend  mit  beeonderon  Veralirkungen 
für  Eis  versehen.   

Dk  Spandauer  Dampfschlffahrts-Qeeelbchaft  .Oberhavel 
und  Tegeler  See*  hat  zwei  neue  Passagierdampfer.  je 

300  Ti-  ,  fassend,  bei  der  Schiffswerft  J,  W.  Klawftter 
In  Danzlg  zur  Erbauung  in  Auftrag  gegeben.  Diese  Schiffe 


Bei  Swan.  Huoter  &  WIgtiani  Richardson  in  New- 
Castle  ist  der  zweite  der  grossen  neuen  Cunarddampfer, 
die  MMaauvUnta**,  von  ^apel  geUndiBn. 


Der  ebenfalls  bei  Swan,  Huoter  &  Wigham  Rtchardsoh 
gebaute  Dampfer  „Bendu"  machte  seine  Probefahrt  Größte 
Länge  =  1 17.6  m,  BreU»  —  14.4  m.  Setteohmia  »  9,34  m, 
Tragfähigkeit«» 7170t,  Ocschwindlhllteit  auf  der  Probefahrt 

!:  1  l,7i  kii. 


Nachrichten  von  dcnWcfüen 

und  aus  d<r  Industrie. 


Herr  Geheimrat  Ernst  Schiess,  Düsseldorf,  überwies 
anlSsslich  der  Umwandlung  seiner  Werkzeugnascliineo» 
InMIt  in  ^e  Aktiengesellscbaft  dem  von  ihm  früher  be- 
gründeten UntcrstOtztingsfoods  fftr  Beamte  und  ArlMiter  des 
Werkes  den  Betrag  von  50000  M.  ' 


Der  BreoMT  Vidkun  kl  Vegesack  hat  zufxett 
12  Dampfer  nrit  fosammen  ca.  60000  Reg.-lo.  in  Bau. 
Infoi^-edessen  ist  die  Werft  für  dieses  uod  für  das  olehsts 

Jahr  ausreichend  beschäftigt. 

Die  in  der  Sitzung  de«  Aufsichtsrats  vorgelegte  Bilaof 
der  AMI.  Weser,  Bremen  fQr  das  am  30.  Juni  1906  ab- 
gelaufene Qeschaflsjahr  weist  nach  Vornahme  der  Ab- 
schreibungen einen  \'erlns*t  von  537  000  M.  auf  Zu  seiner 
Deckung  soll  auLier  der  (kirantiereserve  und  dem  Spezial- 
reservefonds  der  geseUliche  Reservefonds  mit  Hl  UOO  M, 
herangezogen  werden,  der  danach  noch  in  der  Höhe  von 
rund  »00  000  M.,  das  heißt  mdir  als  10  pCt.  des  Aktien- 
kapitals (7.5  Mill.  M.)  erhalten  bleibt  Die  Qrfinde  fflr 
dieses  imtjiinslljie  nrj,;ebnis  ließen  vor  allern  in  der  durch 
r-üe  HetriebsvergröUerunj;  verursachten  Steijjernni;  der 
rieneralunkosten  imd  insbesondere  in  den  LobncrhohunKen. 
die  im  Laufe  des  üeschätlsjiihres  notwendig  wurden,  nach- 
dem zu  Anfang  des  .lahres  Differenzen  mit  der  .Arbeiter- 
schaft vorObergehend,  aber  doch  ttnger  nachwirkend,  eine 
vAlllge  Stillegung  des  Werkes  nach  sich  gezogen  hatten. 

Nachteilig  wirkte  weiter  die  Tatsache,  daC  sich  die  I-'r- 
öffnunji  des  Hafcnü  2  um  ein  ferneres  .lahr,  bis  zum 
1.  Oktober  IW6,  verzögert  hat  und  daU  daher  die  Aus- 
nützung des  speztell  für  den  Verkehr  dieses  neuen  Hafen- 
beckens erbauten  RrülSen  Schwimmdocks  empfindlich  beein- 
trichtigt  wurde.  Zudem  vollzog  sich  die  Inbetriebnahme 
der  neuen  Werft  nicht  ohne  Störung,  z.  B.  wegen  ver- 
zögerter Lieferung  der  grossen  Kräne,  so  daß  für  das  ab- 
gelaufene üeschäftsiahr  mir  ein  leil  der  im  Bau  befind- 
lichen Objekte  fertig  gestellt  werden  und  zur  V  errechnung 
gelangen  kann.  Im  übrigen  haben  sich  die  neuen  maschi- 
nellen Einrichtungen  und  Apparate  der  Werft  gut  bewährt 
und  die  Aussichten  für  das  laufende  Geschäftsjahr  sind 
befriedigend,  da  die  Werft  mit  Aufträgen  gut  beschäftigt 
ist.  POr  1904:05  wurden  5  pCt.  Dividende  gezahlt. 


Wir  erhalten  die  Mitfeitui«,  da6  die  Pirna  Ludw^ 

Stuckenholz  das  bisher  von  ihr  zu  Wetter  an  der  Ruhr 
betriebene  Pabrikgeschäft  mit  allen  Aktivis  und  Passtvis, 
mit  Wirkung  vom  1.  Juli  d  I  ab.  an  die  Märkische 
MaschiiieAbau-Anstalt  vormals  Kamp  &  Comp,  zu  Weiler 
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«O  der  Rlibr  übertragen  hat.  Die  vereinigten  Unternehmen 
werden  unter  der  Firma  iHirklaclie  MaaddaeobaiMiutalt 
Liidwii  Stackeiriiote  A.  O.  fortüdOlnt  Der  Vnntand 
der  Oesellschaft  besteht  ans  einem  Qeaeraldireklor,  sowie 

aus  einem  oder  mehreren  Direktoren 

Zurzeit  bilden  den  Vorstand  der  frühere  alleinige  In- 
haber der-  Pirma  Ludwig  Stuciccnholz  Herr  Wolfgang 
Reuter  ab  OenefaldircUor, .  sowie  die  Herren  wnhdio 
Schnell  und  Gustav  Oscar  Dischner  als  Direktoim.  Oemlß 
§15  der  SUtutcn  ist  der  Qeneratdfrektor  bereditlgt,  für 
sich  allein  die  Oesellschaft  zu  vertreten  und  ilire  Hrma 
zu  zeichnen,  w9hrend  von  den  Direklurun  jeder  in 
Oemeinschaft  mit  dem  anderen  oder  mit  einem  Prokuristen 
die  OceeMsthaft  au  vertreten  und  deren  Pirma  zu  zeictwen 
beredit^  Ist. 

Den  Herren  Oberingenieur  Robert  Weittenbiler,  Ober- 
ingenieur Max  Sclienck.  Oberingenieur  Karl  Mayer,  Ober- 
ingenieur Hermann  Stcwens,  Kaufmann  Otto  Blank  und 
Paul  Kessler  ist  Oesamtproliura  mit  der  Maßgabe  erteilt, 
daü  jeder  von  ihnen  nur  in  Gemeinschaft  mit  einem 
Direktor  oder  mit  einem  anderen  Prokuristen  zur  Ver- 
tretuuff  der  Oesenachalt  nnd  zur  Zekbnung  der  Pirma 
berechtigt  ist, 

In  der  unter  Vorsitz  des  Ingenieurs  W.  Boveri-Baden 
<Schweiz)  afegdtaRenen  Generatvenamnlung  der  Turblnla. 
Dautsclio  Pntioi>»JWnrln»-Aktleageselli Schaft  Ia  Berlin 
wurde  der  AbsdibsB  für  das  QescblfNahr  I90S/06  vor- 
gelegt, der  einen  Verlust  von  239  64  t  M  bei  3  Millionen 
Mark  Aktienkapital  r^wovon  750000  M  cinj^ezahlt  sind) 
aufweist,  nachdem  Abschreibungen  im  tktrage  von 
26  852  M.  vorgenommen  worden  sind.  Der  effektive  Ver- 
lust auf  Turbinenlieferungen  betragt  175  234  M.  und  erklSrt 
sich  daraus,  dall  die  der  Qeseltehaft  ffir  die  Turbinen* 
anlagen  des  Krensers  .LGbeek*  nnd  des  Torpedo- 
bootes ,S  125*  bewilligten  Preise  zur  Deckunfj  der  Un- 
kosten nicht  ausreichten.  Die  Turbiiienanlageii  brachten, 
wenn  sie  auch  einzelne  BedinRiin^'cn  nicht  erfüllten,  die 
Vorteile  der  Parsons-1  urbinen  doch  derart  zur  Geltung. 
daU  der  (jcsciischaft  die  Ausrtkstung  des  Krensers  JBraate 
Wacht"  und  des  Torpedobooles  ,0.  Anlagen  von 
sitssmmen  fiber  23000  i.  PS.  mit  Turbfnen  übertragen 
wurde.  In  Russland  erwarb  die  Sncirtr  des  Usines  Franco- 
Russes  zu  St.  Petersburg  das  Recht.  I^arsoiis- 1  m bineii  /u 
fabrizieren.  Unter  Berück sichli^jun^  der  neuerdincs  vor- 
liegenden umfangreichen  Bestellungen  auf  Parsons-Iurbinen 
darf  das  Unternehmen  nach  Ansicht  der  Verwaltung  einer 
schnelleren  nnd  gOnstigeren  BntwicMung  en^fMcnaeben. 
Die  Qwieralversamndung  gencihmigl«  den  Ahsdniai  und 
«ntiaslete  Vorstand  und  Aufsichtsfat. 


In  der  Generalversammlung  der  Aktiunilrc  der  Flens- 
burger  Schiff sbau'QeaeUschatt  wurde  der  Vorschlag  des 
Aufsichtsrats  und  des  Vorstandes,  für  das  verflossene  Oc- 
schlftsjahr  eine  Divkiende  von  4  pCt.  (wie  im  Voriahre) 
SU  verteilen,  angenommen  und  das  nach  dem  Turnus  aus> 
scheidende  Mit;;!icd  des  .Aufsicbtsrat!;.  Herr  SchlÜHeoder 
H.  Schiitdt  in  Flensburg;,  wiedergev». ählt. 

Iii  üci.j  .1  jl^resberictit  uu!  der  ordeiillicheu  Oencral- 
versammlung  der  Palmera  Stiiphulldlnj;  and  Iron 
Company  gab  der  Vorsitzende  eine  Uebersicht  über 
die  allgemeine  Geschäftslage  im  Schiffbau,  die  einige 
sehr  interesssnte  Bemerkungen  cnIhieiL  Im  Jahre  190S 
bitten  die  auswlrtigen  nnd  kotonlaten  Koakorrenten  QroS- 
britanniens  R')!  754  t  Schifisräuinle  zu  Wasser  gelassen, 
was  ciiicii  Zuwachs  um  t  gegen   1904  bedeute: 

davon  entfielen  25.i  42.'<  t  auf  Deutschland.  GrotUiniannieii 
dagegen  habe  im  Jahre  1905  doppelt  so  viel  Handcls- 
toniiage  produziert  wie  die  Übrige  Welt  zusammen.  Von 
der  Weitproduktion  von  2  514992  t  entfaillen  auf  QroO* 


britannien  nicht  weniger  als  64';,  p(Jt.    Während  nun  das 
Jahr  1905  ein  Rekordiahr  für  dk-  britischen  Werften  be- 
deute, sei  hn  Juni  1906  ein  noch  größerer  Tonnagebetrag 
hn  Ban  gaweaau  als  aur  gleicheo  Zeit  des  Vodahres. 
Dieses  Reinitat  sei  aber  mtr  dadurch  enfelt,  daO  die  Prels- 
hcrechnungen  aufs  niecfri^sle  heruntergeschraubt  seien.  Was 
die    Zukunft    anbelange,    so    befinde   sich    der  britische 
Schiffbau   in   einem  Zustand    der  Anomalie.     Die  Nach- 
frage nach  Material  sei  stark  und  die  Preise  dafür  seteii 
hoch,  ebenso   die  Löhne  und   infolgedessen   auch  die 
Produktionsfcoeton.    Auf  der  anderen  Sdte  seien  dks 
Frachten  niedrig  und  die  filathfri^  nach  SdtUfen  be- 
schränkt   Viele  Leute  schauten  optimistisch  in  die  Zukunft, 
er  aber  (jlaubc,  daß  die  gegenwirtigen  hohen  Preise  für 
Hisen,  .Stahl,  Metalle  und  .Materialien  nur  der  Reflex  einer 
lebhafteren  industriellen  Tätigkeit  in  Amerika  und  Deutsch- 
land seien.  Wenn  diese  Lebhaftigkeit  aufhöre  und  die 
genannten  Linder  einmal  hi  der        seien,  ihren  tigmtu 
Bedarf  an  Elsen  so  Heftom  und  sogar  nach  QroSbrilannieR 
zu  exportieren,  so  dürfte  die  britische  Industrie  unzweifel- 
haft einen  harten  Rückschlag  erleiden     Andererseits  be- 
deuteten die  ausgezeichneten  Ernten  in  der  ganzen  Welt 
und   der  wachsende  Wohlstand   alier  Nationen  einen 
besseren  BescbIfÜgungsgrad  für  Schiffe  und  das  könne 
vielleicht  so  erneuter  Lebhaftigkeit  im  Schiffbau  fOhren. 
Bino  der  Schwierigkeiten  für  den  Schiffbauer  liege  darin. 
daL!    siibakl     höhere    Preise    erzielt    wurden,    auch  die 
Materialien  im  Preise  ia  die  Höhe  gingen,  so  daU  der  auf 
Grund  der  jetzigen  Preise  kalkulierte  Gewinn  auf  neues 
Geschäft  ein  Äußerst  schmaler  oder  ^r  ein  negativer 
vnrde.  Da  g^ehseltlc  der  Arbdislohn  steige,  so  sei  ehre 
Rflckfcehr  zu   einem  normalen  Stand  der  Diiq^e  sehr 
schwierig.  Für  MateriaTliefenmgen  könnten  die  Schiffbauer 
langfrisfiKC  Kontrakte  abschließen,   bezüglich  der  Löhne 
aber  nicht,  &u  duU  eine  Lohnsteigerung  von  5  pCt.  not- 
wendigerweise die    auf  niedrigerer  Basis  übernommene 
Arbeit  ungünstig  beehiflusse.  Es  möge  paradox  klingen, 
aber  es  sei  Tatsadie,  daD  eine  Steigerung  der  Löhne  zu 
einer  Verringerung  der  individuellen  Anstrengungen  führe, 
indem  der  Arbeiter  weniger  zu  arbeiten  brauche,  um  das 
gleiche  Geld  zu  verdienen,  wie  bis  dahin.    Dies  sei  haupt- 
sächlich in  den  Eisenabtcilungtin  der  Schiffsweriten  der 
Fall,  wo  viele  Leute  noch  nicht  dreiviertel  ihrer  vollen 
Arbeitszeit  arbeiteten,  so  düll  man.  wenn  die  Schiffe  in 
der  Kbntrakizeit  abgeliefert  werden  selten,  zu  Ueberstunden 
und  Nachtschicht  seine  Zuflucht  nehmen  müsse,  was  wieder 
erhöhte  Kosten  verursache.   Das  wirke  natürlich  auf  den 
Unternehmer  zurück,   da  die  höheren  Kosten  im  Voran- 
schläge vorgesehen  werden  inüUleii,  wodurch  auch  die 
Erlangung  weiterer  Aufträge  erschwert  werde.   Der  Vor- 
sitzende erwlhnte  ferner,  daß  die  ßsen-  und  Stahlwerke 
der  Pfrma  noch  auf  Monate  hinaus  besehlfHgt  seien.  Die 
Firma  habe  sich  mit  einflußreichen  italienischen  Freunden 
in  einer  neuen  Schiffbauunternehmuti^  in  Genua  zusammen- 
getan: i-'s  sei  wimschensuerl,  die  Operationen  der  Firma 
nach  dieser  Richtung  auä/udchncn  und  einen  Markt  für 
einige  ihrer  Produktionen  in  Jarrow  zu  schaffen.  Die 
Werke  in  Genua  seien  jetzt  im  Bau  begriffen;  die  Aus* 
sichten  fOr  den  neuen  Konzern  seien  ^t  und  die  Inleressen 
der  Plmm  genflgeod  sicher  gestellt 


Nachrichkn  über  Schiffahrt 

»^»^*^  und  Schiffsbefricb.  ^--w*^ 


In  ik-zug  auf  die  FürdcrunK  der  kleinen  SeKelSCllHI" 
fahrt  schreibt  L.  Abronbold-Kiel  in  der  „Hansa": 

„Bei  eineia  lingeita  Avfeulfaalt  in  Skagen,  wo  man  von 
dem  hart  an  Noidsirando  gelegnen  Badehotd  die  schflnsle 
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Oelegenbett  hat,  den  auaerordeatlich  regen  Schiffsverkehr 
zu  beobachten  (nach  SUttstflc  vom  Feuerschiff  passieren 
dort  allein  30  000  Dampfer  jShrlichi,  bekommt  man  einen 
guten  Einblick  in  die  die  Ostsee  befahrenden  Schiffstypen. 
Neben  den  zahlreichen  Dampfern,  die  meist  speziell  für  die 
Ostseefahrt  bestimmt  sind  und  größtenteils  ganz  kurze 
Masten  oder  auch  nur  Doppelmasten  für  Ladebiume  haben, 
passieren  doch  immer  noch  eine  große  Menge  Segelschiffe, 
eine  Menge  alter  Barken,  weniger  Briggs,  aber  eine  grotk 
Menge  Dreimastschoncr  neueren  Datums  und  besonders 
Drcimastgaffelschoncr,  teilweise  recht  hübsche  und  gut- 
segelnde Fahrzeuge.  Diese  sind,  wie  mir  der  Leuchtturm- 
wichter  erzählte,  neuerdings  sehr  in  Aufnahme  gekommen 
und  dürften  bei  ihren  t>esseren  Kreuzeigenschaften  auch 
wohl  das  richtige  Segelfahrzeug  für  die  Ostsee  sein.  Einige 
davon  sind  schon  mit  Dampf  oder  Motoren  versehen,  so 
sah  ich  einen  Dreimastgaffelschoner,  der,  als  es  still  wurde, 
Segel  wegnahm  und  plötzlich  aus  dem  Besanmast  stark  zu 
rauchen  anfing  und  dann  mit  guter  Fahrt  losging,  so  daß 
er  seinen  Mitseglem  bald  aus  Sicht  war.  Ein  Besuch,  den 
ich  später  der  Schiffswerft  in  Frederikshavn  abstattete,  be- 
stätigte mir  dann,  wie  auUerorHentlich  die  Molore  sich  in 
Dänemark  in  kleineren  Segelschiffen  einzubür}:em  beginnen. 
Sämtliche  Fischkutter  und  Eioote,  die  von  Frederikshavn 
und  Skagen  auf  den  Fischfang  gehen,  sind  mit  Motoren 
versehen,  so  daß  sie  3—4  kn  laufen.  Es  waren  auf 
der  Werft  viele  Fahrzeuge  im  Bau.  auch  Fischerboote  für 
Schweden,  alle  mit  Motoren.  Der  Werftbesitzer  erzählte 
mir,  daü  dies  Bedürfnis  nach  Motoren  neuerdings  ganz 
enorm  zunehme,  auch  bei  den  Küstenfalirern.  Es  lag  dort 
z.  B.  eine  Qaleas  aufgeholt,  die  einen  Motor  bekam.  Ein 
anderer  Küstenfahrer,  der  einen  schwachen  Motor  halte, 
ließ  sich  einen  größeren  einbauen,  dies  sei  neuerdings  viel- 


fach der  Fall,  besonders  bei  den  Fische rf ahrzeugen  und  bef 
den  netigebauten  Kuttern  würde  die  Maschine  immer  größer 
und  die  Takelage  immer  kleiner.  Fahrzeuge,  die  früher 
einen  4-  oder  6  pferdigen  Motor  hatten,  verlangten  jetzt  10 
und  12  PS.  Neue  kleine  Segler  ohne  Motor  würdea  kaum 
noch  gebaut,  da  die  Kosten  der  Motore  so  gering  und  dio 
Bedienung  so  sehr  einfach  sei,  daß  jeder  Matrose  sie  in 
kurzer  Zeit  lerne.  Mir  scheint  deshalb,  daß  auch  unsere 
kleinen  Küstenfahrer,  wenigstens  in  der  Ostsee,  der  Motor- 
frage näher  treten  sollten,  die  Verdienstfähigkeit  des  Fahr- 
zeuges wächst,  besonders  bei  den  stillen  Sommertagen,  gani 
enorm.  Erst  kürzlich  sah  ich  wieder,  wie  sich  nach  drei 
stillen  Tagen  eine  enorme  Flotte  von  Küstenfahrern  vor 
Kiel  angesammelt  hatte,  die  hilflos  umhertrieben  und  nicht 
weiter  konnten.  Die  Motore  sind  in  den  letzten  Jahren 
ganz  bedeutend  im  Preise  gesunken  und  dürften  noch 
billiger  werden.  Ich  möchte  also  meinen  früheren  Vor- 
schlag, nach  dem  event.  regierungsseitig  die  Konstruktion 
von  praktischen  modernen  kleinen  Seglern  unterstützt  und 
in  die  Hand  genommen  werden  sollte,  dahin  ergänzen,  daß 
auch  darin  Fahrzeuge  mit  Motoren  einbegriffen  sein  sollten. 
An  Rutcn  Konstrukteuren  dürfte  es  uns  nicht  fehlen,  z.  B. 
dürfte  der  jetzt  in  Kiel  auf  der  neuen  Werft  von  .lacobsen 
nach  den  neuesten  Prinzipien  für  Blankenese  gebaute  große 
Motorfischkutter  „Präsident  Herwig"  großes  Interesse  er- 
regen, da  ein  so  wohldurchdachtes  Fischerfahrzeug  wohl 
noch  selten  gebaut  ist." 

Der  Danziger  Nautische  und  Reederverein  in  Danzig  be- 
zeichnet es  als  notwendig,  daß  die  Regienmg  Feuerschiffe 
beschafft,  die  an  Stellen  ausgelegt  werden,  wo  der  Schiff- 
fahrt Gefahr  bringende  Wracks  liegen.  Man  behelfe  sich 
jetzt  mit  Bojen,  die  am  Tage  auch  ihren  Zweck  erfüllen. 
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doch  bei  Dunkelheit  keinen  Schutz  gewähren.  Das  kkine 
D&nemark  verfüge  über  solche  Fahrzeuge,  die  sofort  aus- 
gebracht würden,  wenn  Wracks  an  gefährlichen  Stellen 
.liegen.  Die  Nautischen  Vereine  sind  jelit  vom  Vorsitzenden 
des  Deutschen  Nautischen  Vereins  ersucht  worden,  sich  zu 
der  Angelegenheit  zu  äuUern. 

Die  Post  auf  den  Reichspostdampfern  nach  Ost- 
«sicn  und  Australien.  Ende  Juni  sind  über  die  Ein- 
richtung der  Rcichspostdampferlinien  des  Norddeutschen 
Lloyd  genau  zwanzig  Jahre  verflossen;  am  30.  Juni  1886 
eröffnete  die  .Oder"  als  erster  Dampfer  die  Fahrt  nach 
Ostasien,  und  in  diesem  Jahre  war  es  der  „Prinz  Eitel 
Friedrich",  welcher  am  21.  Juni  von  Mamburg  aus  die  Reise 
nach  dem  fernen  Osten  antrat.  Welch  ein  gewaltiger 
Unterschied,  rein  flusserlich  betrachtet,  zwischen  damals 
und  jetzt!  1886  die  „Oder",  ein  Einschraubendampfer  von 
etwa  3000 1  mit  12  kn  Fahrt,  1906  der  stattliche  neue 
Doppelschraubendampfer  .Prinz  Eitel  Friedrich"  von  8865 
Registertons  mit  15  kn  Oeschwindigkeit.  In  den  verflossenen 
20  Jahren  ist  das  alte  Schiffsmaterial  vollständig  ver- 
schwunden, von  den  ursprünglich  eingestellten  Schiffen  ist 
kein  einziges  mehr  im  Dienste  und  selbst  die  1886/87  neu 
erbauten  Dampfer  .Preulicn",  „Bayern"  und  „Sachsen"  sind 
anfangs  der  Wer  Jahre  durch  Umbauten  erheblich  ver- 


gröUert  und  verbessert  worden,  so  daU  sie  ein  ganz  anderes 
Aussehen  erhalten  haben.  Die  seitdem  in  die  Fahrt  ge- 
stellten großen  und  schnellen  Doppelschraubendampfer  der 
„Roon"-.  „Prinzen"-  und  „Barbarossa"- Klasse  gehören  zu 
den  hervorragendsten  neuen  Passagierdampfern,  welche  den 
Dienst  nach  Asien  und  Australien  versehen. 

Wie  der  Fracht-  und  Reiseverkehr  sich  in  der  Zwischen- 
zeit mindestens  verdreifacht  hat,  so  ist  es  auch  mit  dem 
Postverkehr  gegangen.  Die  wichtigste  Aenderung  für  den- 
selben trat  dadurch  ein,  daß  im  Jahre  1893  die  sog.  Mittel- 
mcerlinie  ganz  aufgehoben,  statt  Brindisi  der  viel  wichtiger 
Hafen  Neapel  angelaufen  und  letzterer  zum  Haupt- 
punkt der  Uebergabe  der  at}gehenden  und  ankommenden 
Europa-Post  gemacht  wurde.  In  Bremerhaven  und  in 
Hamburg  gehen  den  Reichspostdampfern  nur  solche  Briefe 
zu,  auf  welchen  dieser  Weg  von  den  Absendern  besonders 
vorgeschrieben  ist,  während  die  Hauptbriefpost  erst  in 
Neapel  zugeführt  wird,  wodurch  eine  Zeitersparnis  von 
12  Tagen  erreicht  wird. 

Die  Hauptzuführungsstellen  von  Deutschland  aus  sind 
die  Bayerische  Bahnpost  München  Kufstein,  sowie  die 
Reichsbahnposten  Frankfurt— Basel  und  StralSburg— Basel. 
Diese  Stellen  sammeln  die  Briefe,  bis  die  SchluUzeit  eintritt 
und  schicken  dann  die  geschlossenen  ßrierbeutcl  für  die 
einzelnen  Anlaufhafen  nach  Neapel  ab.    Damit  die  Haupt- 


SfdMvusei -Vorvlnner 

mll  Entlüfnme«-Votrichtung. 


c.  Aug.  Schmidt  Söhne  üü^^rhie;;;;;;;;^ 

Kupferschmiederei,   Apparatebau -Anstalt   und  Metallwarenfabrik. 

Teiccr-Adr. :  Apparstbiu  H«niliyr|.  —  Fenispr. :  Amt  III,  N«.  2IM. 

Dampfkessel  -  Speise  wasser  -  forwärmer 

D.  R.  P.  P. 

zam  Einschalten  In  Spelsewasser^Dracklettangen. 

-  ------  Dieselben  Vorwärmer 

mit  Vorrichtung  zur  automatischen  Entlüftung  des  Speisewassers. 

CnoiCOWSCCDr  PilfOP  ^^^S'  ""^  Druckleitungen.  D.  R.  P.  113  917 
a|lvldvllil0dCI  Tlllvl  zum  Reinigen  ölhaltigen  Speisewassers. 

CnauracCfar  Vai>flamnfai>  System  Schmidt  (Evaporatoreno<lerDestillier- 
OCe  W Adder' f  erUilllipiCr  apparate)  zur  Herstellung  «alilrelen  Trink- 
wassers und  Zusatzspeisewasi^rs  für  Dampfkessel. 


KombUiioi'iw  Ualkaabl«^«-  uad  IiOohaMha.  luii  Pro» 
Ualaanaohar«  i.  <1.  Mut«  r.  läUmm  V,  3fi0mm  U,  aäümm  Z, 
•ocbt  b.  SO  mm  l  im.  1.30  mm  HIech.  biegt  u.  richtet  b,3)Mmm. 


Srnst  Sebiess,  Bfisseldorf, 

'  Werkzsopascliineiifabrlk  und  Elsengiesssrel. 

Gegründet  1868. 
I900  etwa  lOOO  Beamte  nnd  Arbeiter. 

Werkzeufl-Maschinen  ^^^"^^'''^'"''"^'üüm! 

TOD  den  kleinsten  bis  lu  den  allergrOsaten  Abmessungen,  inab«S0Ddei« 
aach  solche  fOr  den  Sehiffbaa. 

Qussstficke  in  Elsen  roh  und  bearbeitet  bis  zu 
50000  leg  Stücicgewicht. 
Knrme  liieterKeiten! 
Qoldana  Staatsmadalll«  OOsaaldorf  1902. 
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post  unter  allen  Umstanden  —  also  auch  im  Winter  bei 
Schneefällen  und  anderen  Bisenbahnstörungen  —  den  An- 
schluß an  die  fälligen  Dampfer  erreicht,  werden  von  den 
Bafanposten  Vor-  und  Nachlauftransporte  abgelassen. 

Die  Fahrzeit  der  deutschen  Schiffe  ist  so  berechnet, 
dal!  sie  sich  vorteilhaft  in  die  Fahrten  der  P.  u.  O. -Dampfer, 
sowie  der  Messagerie  maritime  nach  Ostasien,  bezw.  der 
P.  u.  O.- Dampfer  und  der  Orient-Steam-Navigation  nach 
Australien  einschieben,  so  daß  den  deutschen  Kaufleutcn 
tunlichst  jede  Woche  eine  gute  Versendungsgelegenheit 
für  ihre  Post  nach  Asien  und  Australien  zu  Gebote  steht. 
Die  letztere  wird  auf  den  Reichspostdampfern  in  besonderen 
Packkammern  untergebracht,  wo  die  Säcke  unter  der 
persönlichen  Verantwortlichkeit  des  Schiffszahlmeisters 
lagern,  dem  die  Wahrnehmung  des  gesamten  Schiffspost- 
dienstes obliegt  Besondere  Postbeamte,  wie  auf  den 
Schnelldampfern  von  Bremen  nach  New  York,  oder  wie  auf 
englischen  Schiffen  von  Aden  nach  Bombay,  wo  die  unge- 
heuer umfangreiche  englische  Ueberlandspost  bearbeitet 
wird,  sind  auf  den  Reichspostdampfern  nicht  in  Tätigkeit. 


dazu  ist  bisher  ein  fkdOrfnts  nicht  hervorgetreten;  immer- 
hin sind  für  diesen  Fall  in  dem  Vertrage  mit  dem  Nord- 
deutschen Lloyd  bestimmte  Vereinbarungen  vorgesehen. 
Der  Schiffszahlmeister  hat  unterwegs  übrigens  auch  alle 
Sendungen  zu  bearbeiten,  die  ihm  von  Passagieren  während 
der  Fahrt  übergeben  oder  durch  den  Schiffsbriefkasten  ein- 
geliefert werden.  Nicht  selten  sind  es  mehrere  tausend  Briefe. 

Außer  den  deutschen  benutzen  auch  viele  auswärtige 
Postanstalten  die  Reichspostdampfer  für  ihre  im  Auslande, 
bezw.  in  den  Kolonien  des  eigenen  Landes  belegenen  Post- 
anstalten. Besonders  stark  sind  dabei  die  Postverwaltungen 
der  Niederlande.  Englands,  Frankreichs,  Italiens  und 
Oesterreichs  vertreten.  Insgesamt  werden  auf  der  Ausreise 
nach  Ostasien  bis  gegen  600  Briefsäcke,  nach  Australien  an 
3O0  Briefsäcke  von  dem  Schiffszahlmeister  ausgetauscht, 
während  auf  der  Heimreise  auf  der  ostasiatischen  Linie 
etwa  MX),  auf  der  australischen  etwa  l^O  Briefsäcko  be- 
fördert werden.  Die  größere  Zahl  auf  der  Ausreise  erklärt 
sich  aus  der  vorerwähnten  Anfertigung  von  Vor-  und  Nach- 
iransporten seitens  der  deutschen  Absendungsstellen. 


HEBEZEUGE  MARKE  „STELLA" 


erwarben  auf  der 


Weltausstellung:  Lüttich  ^is  höchste  Aus- 

 —                      Zeichnung  für  Hand- 

hcbczcuge  und  Sichcrhuits- 
Vorrichtungen  an  solchen 


2  Goldene  Medaillen. 


Gröwte  LeittungtfähigkeH  durch  saforlige  Lieferung  aller  Handhebezeuge. 

Heinrich  de  Fries,  ü.  m.  b.  h.,  Düsseldorf.  zweigniederiassBog:  Berui  sw.48. 


Oie  Siehernng  von  Schiffen  gegen  Untergang 

Temilttels  elektrisch  betriebener  Sicherheits- 
Schotturen  und  Luken  des  „Long-Ami-System^'. 

Die  Vorteile  dieses  Schiffs-Sicherheits-Betriebs-System?  sind: 
Es  bedarf  keiner  besonderen  Primär-  oder  Kraftstation. 
Es  trägt  infolgedessen  zur  Erleichterung  des  Schiffes  bei. 
Es  ist  deshalb  wesentlich  leichter  und  billiger  zu  installieren  als 
die    veralteten    hydraulischen   Systeme   mit    den  komplizierten 
Hähnen.  Rohrleitungen  usw. 

Es  gewährt  der  Schiffsbcdienung  vollen  Schutz  vom  Stand  im 
Augenblick  der  Gefahr  eines  Schiffes,  infolgedessen  die  .Mannschaft 
das  weitgehendste  Zuvertrauen  zu  dieser  Anlage  gewinnt. 
Es  bietet  dieses  System  elektrisch  betätigter  Sicherheits-Schottüren 
neben  absolutem  und  jederzeit  sicherem  Funktionieren,  für  die  Be- 
aufsichtigung, Wartung  und  Schiffgpersonal  eine  wesentliche  Dienst- 
erieichterung,  gegenüber  der  veralteten  Hydraulik  mit  ihren  vielen 
Komplikationen. 

Das  „Long-Arni^'- SIchiTheilH-Systeni  ist  wesentlich  einfacher, 
leichter,  besser,  billiger  und  weit  zuverlässiger  arbeitend  als  irgend 
eine  andere,  für  den  gleichen  Zweck  dienende  Anlage. 

Weitere  Aufschlüsse  erfeilt  die  Firma 


Ccsinü-  oder  NotsUUoa 


Sicherheitstar, 
toUweUe  gMBntl. 

Eine  AoHStellnn^,  welche  sich  im  «Elb-lior*,  8t«lnh8ff  8-11,  befindet,  und  eine  im  Betrieb  zu  be- 
sichtigende komplette  Anlage  einer  horizontal  beneirlichen  Scbottflr  and  einer  schweren  Kepnuzerlen  Kriegs- 
Hchlfr»loke,  Eäiotlich  Ton  einer  Zentrale  (Konimundobräcke)  »owie  vom  Stand  aas  elektri.Hch  betJitigt,  um- 
fasst,  wird  Interessenten  jederzeit  anf  Wunsch  vorgeführt. 
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Auch  der  Postpaketverkehr  hat  sich  auf  den  beiden 
Linien  gut  entv^-ickelt ;  das  ist  um  so  erfreulicher,  als  jedem 
Paket  eine  gröUerc  Bedeutung  beizumessen  ist,  als  im  In- 
lande.  Denn  es  handelt  sich  bei  den  überseeischen  Ver- 
schickungen meistens  um  Probesendungen,  die  zum  Ab- 
schluß eines  gröQereren  kaufmännischen  Geschikftes  führen 
können.  Für  die  Pakete  sind  die  Hauptzuführungsstellen 
in  Bremen  und  Hamburg;  auf  dem  Landwege  bis  Neapel 
werden  nur  diejenigen  Postpakete  befördert,  welche  das 
Bahnpostamt  in  München  ansammelt  und  über  Kufstein— 
Ala  absendet.  Dabei  geschieht  die  Verpackung  möglichst 
in  Körben  aus  Rohrgeflecht,  welche  sich  für  den  über- 
seeischen Iransport  als  besonders  zweckmäßig  erwiesen 
haben.    Im  ganzen  hat  die  Summe  der  allein  von  Bremen 


in  einem  Jahre  abgesandten  Postpakete  betragen:  auf  der 
ostasiatischen  Linie  25  000  Stück,  auf  der  australischen 
4000  Stück.  Nach  den  bisher  gemachten  Erfahrungen  kann 
man  sagen,  daU  die  Rcichspostdampfer  im  Vertin  mit  den 
englischen  und  französischen  Linien  nach  Asien  und 
Australien  dem  internationalen  Briefverkehr  in  sehr  erheb- 
lichem Masse  genützt  haben. 


Auch  die  enitllschen  Linienreedereien  haben  ebenso 
wie  die  deutschen  für  1905  zumeist  bessere  Abschlüsse 
erzielt  als  für  1W4  f-'ür  eine  Anzahl  bedeutender  Gesell- 
schaften gibt  die  nachstehende  Tabelle  die  Gewinnziffern, 
Abschreibungen  und  festen  Lasten  an. 


Bruttogewinn 

Abschreibungen 

Nettogewinn 

Zinsen 

1905 

1904 

1905 

1904 

1905 

1904 

1905 

1904 

£ 

£ 

£ 

r 

£ 

£ 

£ 

£ 

214967 

127  194 

56  521 

50  223 

158  446 

76  972 

18  000 

18  000 

22  710' 

24  545  = 

33  753 

33  75t  ► 

314  783 

74  636 

182  061 

139892 

132  722 

66  723 

16  195 

Int.  Mercantile  Marine    .  . 

1  181  349 

361  281 

400  000 

781  349 

407  »29* 

776011 

769  110 

8«418 

y 

122  882 

165  980 

34  433  • 

179  010' 

20  «HW 

20  0i>» 

59  3% 

48  308 

.50  832 

48  308 

8.564 

8  447 

10  379 

230  461 

178  154 

175  788 

125  860 

50  1133 

808  251 

758  242 

536  (MO 

srioooo 

272  211 

258  242 

63  000 

5  104 

Roval  Mail  St.  Packet  Co 

214  535 

118  39« 

141  413 

87  127 

73  122 

31  271 

21  045 

13  750 

122  315» 

107  977  ' 

40  355 

40  032 

'  Verlust. 

^  Nach  Abzug  von  Zinsen,  Abschreibung  usw. 
^  Nach  Abscha-ibungen, 

*  Verlust  nach  Abzug  von  Zinsen,  aber  ohne  Abschreibung. 


WERDEN  AUF  DEN  GRÖSSTEN  UND  SCHÖNSTEN 
SCHIFFEN  DER  WELT  ANGEWANDT 


Tenax  BltumlnSier  Cemcnt 

'/i  da  Gewichts  der  Ponlind-OmcnticrunE  für  Tanla  »nd  BUca. 

Die  Vorteilt  |;eKmül>er  Portliind-Ceirientierunu  >ind  . 

Gewichtsersparniss,  grössere  Haltbarkeit,  grSsse'r« 
ElaatIzHAt  und  grosse  konservierende  Wirkung. 

BrigES  Vtaduct  Solution 
wird  lull  luf gestrichen  -  wie  K»rbe;  ein  Varnl^  tiusernrdentllcher 
Haltbirlceit    für    Riume,    Decks,    Sdiorntteine  etc.     Stbr  billige« 
SchuUmIttel  lüt  Stihl. 

„Ferroid"  Bituminfise  Emaille 

2  mm  dick,  heiss  angnirichen  Iflr  Kohlenbunker,  Tinkdecken,  Käht- 
fiume,  Bodenstücke  etc 

Tenax  Kalfater-Lelm 

tflr  Deck&nUile  das  halllunle  und  billie»te  echte  Marine  Olue  int 
dem  Markt. 

C  Fr.  Duncker  A  Co. 

Inhaber  Dlttmer« 
HAMBURG,  AdmlralitAtstrasso  8. 

Telepbo«:  Aait  la.  8S3. 


SIEMENS  &  HALSKE  a  g. 

WRRNRRWKRK 

BERLIN-NONNENDAMM 

Maschinentelegraphen.    Rudcrtelegraplicn.    Ruderlageanzeiger.    Kesscitelegraphen.    Wasser-  und  luftdichte 
Alarmwecker.    L'mdrchungsfernzcigcr.    I^utsprechende  Telephone.    Tcmperaturmelder.    Spezialtypcn  von 
elektrischen  Mess'nstrumeiilen  für  Schiffszwecke.   Röntgenapparalc.  Wassermesser. 
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Itebv  die  VanMndwtK  da*  0«wiinit  fljM  die  folgende  TibeOe  AnAunft: 


Ueberweisung  an 

Reserve  oder 
Vemcheruqgsfbads 


1905 
£ 


1904 


Dividende  aui  die 
Vodusgeklicfi 


1905 
£ 


1904 
£ 


EHvidende  auf  die 
StaffloiikBM 


1908 
£ 


I9()4 
£ 


Vortrag 


1905 
£ 


1904 
£ 


Boith&S.  

Qio  Line  

Cmard  Co.  

InL  MerauitBe  Marine  Co. 
F.  Le\-Iand  &  Co  tl9UU) 
Pacific  St.  N.  Co.  .  .  . 
PeniosulM-  &  Orlentel 
Royit  Mae  S.  S.  .  .  . 
Union  QMOe  MaO  .  .  . 


88802> 

S269» 

307  549* 

350(0 
»ODO 


'10000 


  4 


14  524 


16900 


16  500 

(5-  ä  \) 


58000 
<S%) 

9  000 

(5  '-'  „) 
10800 


58000 
(SV 


10800 
(4' a  %) 


25  000 
(10%) 
25  000 
(5  %1 
64  000 
(4  V 


73  856 

150800 
(13  V 


70920 
i«  %) 


25  000 

!5 


59  085 
(*%) 
150800 
(«3  "  oJ 


70920 
<5  V 


14  471 

5256 
7285 
50031 

148  109 

Verlust) 

22  804 
10  946 
8076 

15  692 


4318 
554S 
7429 

307  349 

(Debit) 

11.1676 
(Verlust! 
5  7W 

10535 

8274 

15442 


■.einsclil.  £  38  802 
»  f  75  000  wurden 

*  Veiiustvoilfag;. 

♦  *  65000  wurden 

£  ,-.1. n'ii  1      ii'r>:n  d 


Abschreibung  auf  .Ocodwill". 

von  der  Reeeno  auf  Gewinn»  und  Vertaal^Konto  Qbertragen. 

der  Reserve  entrommett. 


/r."dr[:di 


er.  ^;'.^jr:iir':-ii 


Gutehof  fnungshiitto. 


Aktienverein  für  Bergbau 
und  HUtlenbetrieb 

Oberhaasen  (Rheinland) 

Die  Abteilung  Sterkrade  liefert: 

Eiserne  Brücken,  Gebäude,  Schwimm- 

Jeder  Tiaclnfl, 


SlUif milill  aller  M,  «Ja  Stawea,  KMkmduneN,  J 

teile. 

IMIM.  als  Schiff'; ketten,  Krar^k^t'pn 


docks,  Schi 
Leuchttürme. 

Schmiedestücke  in  jeder  erciünschten 
Qualiiiit  bis  40000  kg  SliickjjeM  ich*,  roü,  vor- 
pf.irbeitet  oder  fertig  bearbeitet,  bcsondets 
Kurbelwellen,  Schiffswdien  und  MMisUge 
Schmicdeletle  für  den  Schiff*  u.  MescfainenbaQ. 
■MAlMi|tM  bi$  K  den  idunaiteB  Stöcken. 
•aMpfkfSMi.  Stationire  und  Schtffdceaael.  efceme  Be- 
hälter. 


Die  Walzwerke  m  OberÜaUSen  iiefeni  u.  a.  als  Besonderheit;  Schiffsmaterial,  wie  Bleche  und  Profilstahl. 

Du  neiw,  Anfang  IWI  In  Bcitit  b  erkoaimme  Blecbvmlzwok  ha;  eine  Ldsiangsahigkcit  von  100000  Tonnen  BItchc  pro  Jahr,  nnd  iit  die 
Oulrlioffnunnh&tte  vmatee  Ihrw  sintirRrririitn  Walzprogramras  In  der  Lijje,  da*  gctaroK  ni  rincffl  Schiff  tMtge  Vitzmatcrial  zu  liefern. 

gnoiroar:  VMm  lOOQOM)  t;  Kohnsen  »»000  I;  W«U«tri(petacS|PilM  «MW»  t;  Brtckni,  MttdiiMB,  KcHd  M,  IMOBO  t 


Jlllrttchc  Krnuguug: 


SIEMENS  -  SCHUCKERT  WERKE 


KRIE05-  UND  SCHIPPBAUTECHNISCHB  ABTBlLUNa 


b.H. 

BBRLIN-NONNENDAMM. 


Entwurf  und  Einbau  von  elektrischen  Anlagen  für  Beleuchtung  und  Kraftiibi  rtr  . :  mg  an  Bord  von  Kriegs-  und 
Handelegchtffeo.  Sonderkonstniictionen  von  Maschinen,  Motoren  und  Hebezeugen  für  den  Bordbetrieb.  Munitions- 
forderwefke.  BelRiMuoiaeiniklitumen.  RudenaMeli&  MarinrinibdlatlonRnateriaL  Marinekabd.  SignaleinriciitHngen. 
Scheinwerfer  mit  Qlasparabolspiegeln.  Leuchtfeuer.  Beleuchtungswagen,  fahrbare  Schein wcrfcrstationen  Vorspann- 
maschinen,  Armeelastzüge.  Ventilatoren  jeder  Grösse.  Lüftungsanlagen.  Ucht-  und  Kraftanlagen  für  Schwimm- 
uad  Twctendocta  and  Mr  Sdiwininii^ier.   SoodarluNistnilEllonen  von  HilfMWUcliineo  für  den  Wetfibetrielk 
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der  Imute  Erfinder  sein  genliges  Eigentum  in  allen 
Staaten  auf  viele  Jabre  bioaus  geachfitxt  wissen.  Oiste 


ErflndunKs-Propaganda-  und  Schutz-Verein.  Unter 
diesem  Namen  hat  sitii  lunier.  rüluicicr  Erfmdi  r A'ereiii 
vor  einiger  Zeit  in  Berlin  aufgetan,  der  die  wichtigen,  bis* 
Itcr  sehr  schwach  vertretenen  Interessen  der  Erfinder 
waJunelunen,  in  gemeinnatageni  Interesse  die  Einf&bmqg 
gnter  Brffndtmgen  erleiclitern.  Kapital  und  Erfindung  zu- 
sammenführen und  für  bessere,  vereinfachte,  internationale 
Patentf;esct-;Kthmi^  eintreten  will.  Heitriils-Arimeldunjicn 
sind  an  den  Vorsitzenden,  Ingenieur  Martin  Perls,  Mark- 
grafenstr.  101,  Aufg  2,  hochpt .  zu  richten.  Vereins- 
satzungen Icönnen  daselbst  gegen  20  Pfg.  bezogen  werden. 
Herr  Fnb«r  biett  im  Vereinstokale»  ResUunat  Stadt  Pilsan. 
Unier  den  Linden  13,  einen  fwchfirieressanten  Vortrag  Ober 
„Veraltete  und  moderne  Wege  zum  finanziellen  Rrfolge', 
in  wekhcm  der  erfahrene,  selbst  crfoigreiclie  Redner  den 
Erfindern  viele  nützliche  Wrhaltiingsmassrcgcln  zur 
leichteren  Einführung  und  Verwertung  guter  Erfindungen 
nb.  An  Dienatsg.  den  ib.  Olctober,  9  Uhr  abends,  ist  ein 
Vortrag  das  Inganiatir  E.  Widunann  Aber:  .Durchgreifende 
Pateatgaaatwttfm  and  hrtemaUonale  Patentgesetzgebung" 
im  Vereinssaale,  Unter  den  Linden  13.   Künftig  soll  auch 


Pilze  fflr  technische  2iirec](es 

Ceer-fflze, 

jKessel-ftIze,  3soliernngs-filze, 

Schleif-  und  Polier- Filze, 
fibe  fir  puIver-  und  IHnnlHons-fabrikni, 

sowie  für  sämtUche  andere  teehnische  Zwecke 
lieiitm  da  SpMMHit  bOBgM 

Clri  «Ukt  t  fOi-pkk 

BBRUN  NO.  18. 


Der  Vorstand  der  Schiffbau-Abteilung  im  Reichsmarine- 
amt.  Qeliclmer  Oberbaurat  Professor  Rudioff,  ist  auf 
seinen  Antrag  vom  I.  Oktober  d.  J.  mit  der  gesetzlichen 
Pension  bt  den  Rnbaatand  versetiL  S.  Maj*  der  Kaiser  bat 
demselben  bei  dieser  OatotralHrit  bi  Qmden  doo  CbMiMsr 
als  Wirkt  Qch  Obefbcurat  mit  dem  Rasffe  eines  Rates 
1.  Klasse  verliehen. 


Bücherschau. 

Bücherbesprechungren. 

I  aaahataliMd  aagmetj|tcii  BBebar  aiDil  dutck  jad«  BuchbandluBK  i 

'i  daidi'aaa  Tari^ 


Das  Veranschlagen  von  SchllTaa  von  H.  Herner. 
-  Verlag  von  Dr.  Max  Jinecke,  Hannövei:  —  Preis 
broscb.  IW.  1,60,  geb.  IM.  2.  — 

Mit  dieser  kleinen  Schrift,  die  als  Teil  einer  grösseren 
Sammlung  mit  dem  Namen  „Repetitorien  des  Maschinen- 

I-^BEISPIELIPSER  ERFOLG 

—33 


BIEBERSTEItUGOErKKE  HAMBURI 


Schiffbau«  Maschinenbau,  Giesserei  u.  Kesselschmiede. 

JCMdUMabm  Mit  18S8.  •  SbmMltlffban  stit  1865.  •  JlrbciterzaM  tBOO. 

Neubau  und  Reparafuren  von  Schiffen,  Docks  und  «  «  « 

35  tC  35  3C  35  Maschinen-Anlagen  jeglicher  Art  und  Grösse. 

Siu'zialiiäti  n:  MetallpackungT,  Teinperatiirau.sglcicher,  Asche-Eyektoren,  IXH.P. 
Cedervall  s  l'utent-scliutzhül.se  für  Schraubenwellen,  D.  R.  P.  Centrifugalpumpen-Anlagen  lür 

Schwimm-  und  Trockendocks.  DampfWlndeo,  Dampfhnkerwliideii. 

Zahnräder  verschiedener  Grössen  ohne  ModeU. 
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baues"  erschienen  isf,  begibt  sich  der  Verfasser  auf  ein 
üebiet,  welches  bis  jetzt  in  der  Literatur  noch  so  gut  wie 
gar  nicht  behandelt  ist.  Wie  auch  in  der  Vorrede  gesagt 
wird,  ist  es  heutzutage  allgemein  üblich,  die  in  irgend 
einer  Weise  mit  den  kaufmannischen  Manipulationen 
zusammenhangenden  Arbeitsmethoden  möglichst  geheim  zu 
halten.  DaU  der  Qesamt-Fortschritt  dadurch  an  vielen 
Stellen  aufgehalten  wird,  ist  wohl  nicht  zu  leugnen.  Es 
ist  daher  namentlich  im  Interesse  der  jüngeren  üenerationen 
unter  den  Technikern  dankbar  anzuerkennen,  daU  der  Ver- 
fasser das  ihm  zugängliche  Material  über  die  Aufstellung 
von  Kostenanschlagen  für  Schiffe,  den  Kostenaufwand  beim 
Bau  derselben  und  die  Buchführung  in  so  übersichtlicher 
Weise  zusammengestellt  hat. 

Die  Abhandlung  des  Vize-Admirals  Oalstcr  »Der 
Kampf  der  HauptKescIiwader  in  der  Seeschlacht  bei 
Tsusima  am  27.  Mai  1905",  welche  das  Militärwochen- 


blatt im  Juli.  d.  J.  brachte,  ist  im  Verlage  von  Carl  I.ohse's 
Nachf  Homemann  &  Eissing  in  Wilhelmshaven  ab  Sonder- 
druck erschienen. 

Dieselbe  faßt  hauptsachlich  die  Artillerie  mit  ihrer 
Wirkung  und  taktischen  Verwendung  ins  Auge  und  zeigt, 
welcher  Wert  den  Brisanzgranaten  beizumessen  ist,  die  in 
diesem  Kriege  zum  ersten  Male  im  Schiffskampfe  auftreten. 
In  klarer,  kurz  gehaltener,  sachlicher  Darstellung  bringt 
die  Arbeit  ferner  diejenigen  Momente  zur  Erkenntnis  des 
Lesers,  welche  der  japanischen  Flotte  den  Sieg  in  die 
Hand  gaben.  Sie  bietet  daher  für  jeden  Interessenten 
einen  wertvollen  Beitrag,  um  die  modernste  und  größte 
Seeschlacht  nach  Nelsons  Zeiten,  welche  in  vielen  Be- 
ziehungen einen  besonderen  Wert  besitzt  und  recht  lehr- 
reich ist,  zu  studieren  und  daraus  für  seine  Berufstätigkeit 
Nutzen  zu  ziehen, 

Der  Preis  des  Buches  beträgt  75  Pig.  und  es  ist  durch 
jede  Buchhandlung  zu  beziehen. 


ist  aneiitannt  die  einzig  beste  Dichtung  fOr 
höchsten  Dampfdruck  und  überhitzten  Dampf  etc. 
niiivtt  IM  iirt  nrtikiM,  n  Mfe  Mm  Oltktu«  iits^rNfe«  MI 

Iflinnarit  Olchtungs^Platten,  Ringe  und  F«(cn> 
IMinyUni  stock«  «tc.  sind  nar  dann  echt 

waDD  sie  auf 
•Iner  Saita  Oliar  M 
dia  gaasa  Flicü«            yr;,  ■.Af/ 

Rkl).Kn>«<r 

Gampoldskirchen  bei  Wien. 

Verlag  :  ..SchlHt)au  ■  G.  m  b.  H 
M.  Mrtin  SW.  n,  Zlmmaralr.  B.  m 


Der  Schrauben - 
verschluss 

mit  pla.stisi'liiT  LitlerunL' 

titiii 

Der  Keilverschluss 

mit  lliilNCiilidrrun^ 
für  ((CHrliützp. 

Mit  48  Abbildung'!!  Im  Irxt 
Von  J.  Castner. 

frei»  1.-  J(. 


Viiiiliiv.](ekezeiig8 

aller  Art  baut  ala  Specialitii : 


Eine  Obersicbtllch  gaordnrta  I>ar- 
stalluDg  auf  QrunJ  von  Tat- 
t>»clien  uo'l  ZuliIrniuiKalian. 


Alfred  Qutmann*  § 
Mta-Cmnnhift  flr  ■iiiiliMtM 

Ottensen  bei  Hamburg. 


Dampfkessel-  u.  Gasometerfabrik,  A.-6.  vom.  A.  Wilke  &  Co. 

Braunschweig  «»i^  ««^ 


Telegr.: 
.Gasometer" 


Langjäfirige  Spezialität; 


Blech-  u.  Metallbeap- 
beitungs  -  Maschinen 


BIcgeiiiscDlne  tum  KaiiBUgCM  r.  Bleche  oen  3$  mm  DIcK«. 


aller  Art 

bis  zu  den  grdasten  Dimensionen. 


Pro$|Miit(  gratis  Md  rraiROi 
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Sverlge,  dess  sprak,  land  och  folk,  Schweden, 
seine  Sprache.  Land  und  Leute,  ein  l-ührcr  für  Reisende 
mit  deutscher  UebersetzunK.  einem  grammatischen  Anhange 
und  einem  phonetischen  Wörterverzeichnis  von  H.  Philipson. 
I J  '4  Bogen.  8".  Preis  geb.  3  M.  Verlag  von  E.  Haberland 
in  l,eipzig-R. 

Der  vorliegende  schwedische  Sprachführer  ist  in  Ueber- 
cinstimmung  mit  dem  im  gleichen  Verlage  erschienenen 
italienischen  Sprachführer  von  Romeo  Lovera  ausgearbeitet. 
Br  soll  den  Leser  in  die  moderne  schwedische  Umgangs- 
sprache einführen  und  ihn  zugleich  mit  Land  und  Leuten 
in  Schweden  bekannt  machen.  Die  geschätzte  Autorin, 
eine  Stockholmer  Lehrerin,  hat  ihre  Aufgabe  sehr  gut 
gelöst.  Der  Stoff  wird  nicht  in  der  früher  üblichen  Weise, 
in  trockener  Aufzählung  von  Worten  und  Redensarten  be- 
handelt; es  werden  vielmehr  in  interessanten  und  lebens- 
vollen Uesprächen  zuverlässige  Aufschlüsse  Ober  das  heutige 
Alltagsleben  in  Schweden  sowie  über  geschichtliche, 
literarische  und  soziale  Verhältnisse  des  Landes  gegeben. 
Mit  Freuden  folgt  man  den  AusiOhrungen  der  landes- 
kundigen und  erfahrenen  Pührerin  und  wird  so  in  allen 
Beziehungen  wohl  vorberei  et  die  Reise  in  das  schöne 
Schweden  antreten  können,  l-ür  das  Selbststudium  ist  ein 
kurzer  grammatischer  Anhang  und  ein  phonetisches  Wörter- 
verzeichnis beigefügt. 


Zeitschriftenschau. 

Kriegsschiffbau. 

Torpilleur ä moteur .Yarrow-Napier".  Lc Yacht.  I.September. 
Vergleich  zwischen  diesem  Motorboot  und  einem  solchen 
mit  [Dampfmaschinen.  L  18,30  m,  B  2.75  m,  Ge- 
schwindigkeit 2^  kn.  Hine  Abbildung. 

Le  croiseur-cuirasst  anglais  «Natal"  de  13  700  tx.  de  d6pla- 
ceincnt.  Le  Yacht.  15.  Septeml>cr  Kurze  Angabe  über 
die  Maschinen  und  die  Armierung.  Die  Maschinen  ent- 
wickeln 23  500  i.  PS.  Die  Artillerie  besteht  aus:  6  -  23,4  cm, 
4-  cm.  20-7.6  cm.  8-4,7  cm  Geschützen  und  drei 
Unterwassertorpedorohren.  L  —  146,30  m,  B  ^  22.40  m. 
T  —  K.20  m.    Hine  Abbildung. 

The  new  protected  cruiser  „Milwaukee".  The  Nautical 
Gazette.  6.  September.  Mitteilungen  über  die  Abmessungen, 
die  Armienmg,  Panzerung.  Maschinen-  und  Kessclanlage. 
Tabellen  über  die  bei  den  Probefahrten  erzielten  Um- 
drehungen und  Qeschwindigkeiien.  L  129,20  m, 
B  =  20.10  m.  T  6.85  m.  Deplacement  -  9855  t.  Ge- 
schwindigkeit bei  140  niinutlichen  Umdrehungen  und 
23  700  i.  PS.  22.21  kn.    Hine  Abbildung. 


The  british  baltleship  .Dreadnought".  Scientific  American. 
25,  August.  Allgemeines  über  die  Bauart,  die  Anordnung 
der  schweren  Geschütztürme  nebst  kurzen  Angaben  über 
die  Turbinen.  Vergleichende  Tabelle  zwischen  .Dread- 
nought' und  „South-Carolina".  Die  wiederholt  genannten 
Hauptda'cn  sind:  L  158.48  m.  B  =  25.00  m,  T  =  8,7  ro, 
Deplacement  =  18288  t,  i.  PS.  =  23  000,  Geschwindigkeit 
21  kn.    Eine  Abbildung. 

H.  M.  battleship  „Lord  Nelson",  The  Engineer.  7.  September 
und:  l-'eatures  of  the  .Lord  Nelson',  The  Shipping  World. 
12.  September.  Rückblick  auf  die  bei  Palmer  für  die 
englische  Marine  gebauten  Schiffe.  Qrössenverhältnisse. 
Maschinenstärke.  Panzerung  des  .Lord  Nelson".  lAngo 
124.96  m.  Breite  =  24.Ü7  m.  Tiefgang  ~-  8.23  m. 
Deplacement  =  16  765  t.  i.  PS.  -  16  750.  Geschwindigkeit 
-18kn,  Kohlenfassungsvermögcn  ~  1830  t.  Der  Gürtel 
hat  mittschiffs  eine  Dicke  von  .WS  mm.  vorne  von  152  mm 
und  hinten  von  100  mm.  Die  Zitadelle  und  Kasematte 
sind  203  mm  dick. 

Types  of  Frcnchs  torpedo  boats.  Ebenda.  Angaben  über 
die  in  den  letzten  Jahren  für  die  französische  Marine  ge- 
bauten Torpedoboote.  Vergl.  Schiffbau.  VII.  Jahrg. 
Seite  995. 

Le  croiseur  ..Jules  Ferrj  '.  Armfe  et  Marine.  5.  September. 
Daten  über  obigen  Kreuzer:  L=  145,00  m.  B  =  22,00  m. 
T  ^  8,20  m,  Deplacement  =  12  600  t,  i.  PS.  ^  27.500.  Ge- 
schwindigkeit —  22  kn,  Kohlenvorrat  =  2100  t.  Panzer- 
gürtel =  170  mm.  Deck  —45  mm.  Die  Artillerie  besteht 
aus:  4  -  19,4  cm  Geschützen,  16  -  16,5  cm.  22-4,7  cm. 
2  -  3,7  cm  und  fünf  Unterw.isscrtorpedorohren.  Eine  Ab- 
bildung. 

Lc  nouveau  cuirassö  .Patrie'.  Le  Moniteur  de  la  Flotte. 
22.  September  und:  Das  französische  Schlachtschiff 
.Patrie".  Ucberall.  21.  September.  Wiederholung  der 
Hauptdaten  des  genannten  Schiffes,  das  bei  den  Probe- 
fahrten mit  Ni— 17 860  PS.  eine  Geschwindigkeit  von 
19,125  kn  erreichte,  währcud  für  die  Konstruktion  nur 
17,5  kn  vorgesehen  waren.   Eine  Abbildung. 

Die  Stabilität  der  Unterseeboote.  Mitteilungen  aus  dem 
Gebiete  des  Seewesens.  Nr.  X.  Vergleichende  Be- 
trachtungen über  die  Stabilität  von  eigentlichen  Untersee- 
booten und  Tauchbooten.  Unter  Einflechtung  der  Er- 
fahrungen des  amerikanischen  Konstrukteurs  Lake  und 
der  Untersuchungen  von  Sir  William  White  wird  auf  die 
erheblich  besseren  Stabilitatseigenschaften  der  Tauchboote 
gegenüber  den  Unterseebooten  gerade  für  die  Zeit  des 
Untertauchens  hingewiesen. 

Das  Bordspital  und  dessen  innere  Einrichtung  auf  Kriegs- 
schiffen vom  schiffsärztlichen  Standpunkte.  Ebenda.  Mit- 


=  Pari»  lOOOt  OOIDRNF  MEDAII.LF.  ^ 


Droop  ff  Rein 
Sielefeld. 

Werkzeugmaschinenfabrik  «  v 
•  •  »  «  und  Eisengiesserei. 

Werkzeugmaschinen   bis  zu  deo 
grossesten  Dimensionen   für  deo 
Schiffsbau    und    den  Schilb- 
maschinenbau. 
Volliidit  ii  CoiiimcHM  ni  iisfttni» 


Da»«ldori  IWil  aOLOBNB  MEDAILLE.  •  KOL.  PREUSS.  STA  ATSMEDAILLB  IN  SILBER. 
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teOuagen  fiber  die  Lazarett-  und  Apotheken-Einrichtung 
auf  den  fmuBiisciim  Knuier  .ManeülaiM". 

HudeltBiAiffbaH. 

The  Cbnard  express  IIhlt  ...Manretania".  Engineering. 
14.  Septenit>er.  Eingehende  Mitteilungen  über  den 
Schnelldampfer  .Mauretania'  hinsichtlich  der  BiOfCf- 
gebung,  der  Yorversuche  der  Werften,  der  Abmeninigflii, 
der  Piusaa^BiniiclihiiVefl,  der  wasserdichten  Teilui« 
und  Konstraktion  des  Schiffes,  ferner  des  Hinterstevens, 
der  Hlltsmaschfaien,  der  ßauhelling,  der  Turbinen  und 
Kessel  sowie  des  Slapellaufs.  Die  wiederholt  genannten 
Hauptdalen  sind:  I.  über  ;illcs  —  239  in,  B  2(),8  tn, 
Tiefe  =.  18,.S  ni,  grösster  Tiefgang  =  11,3  m.  Deplacement 
hierbei  =  43 000  t.  MaschinenleiBtiiiig  =  68000  LPS.  bei 
180—200  Dihmaicken  Umdrebangen.  Ski»  vom  Llngi- 
schnitt  und  Staiiungsplan.  sowie  zahlreiche  Abbildungen 
aus  der  Bauzeit  des  Schiffes  auf  der  Helling. 

The  new  Moss  liner  „Karnack".  The  .'^liiiipinf;  W'orltl. 
12.  September.  Notiz  über  den  Fracht-  und  Passagier- 
dmpfer  „Karnack',  der  auf  der  Linie  Konstantinopel- 
Alexandrien  .  führt:  L  =  102,5  n.  B  =  14,3  m.  H  = 
8,1  m,  Oeechwini^rit  — IlVi  Im.  Eine  Abbildung. 

Le  vapeur  „Brazil"  .1  faibie  tirant  d'cau.  Le  Yacht. 
8.  September.  Anpabeii  über  den  für  Passagier-  und 
Frachtbeförderunj;  auf  dum  Rio-Grande  bestimmten 
Dampfer,  dessen  ilauptdaten  sind:  Liege  =  45,75  m. 
Breite  =  7.63  m,  Tie^sü«  —  0,92  m,  Qeachwindigkeit » 
10  kn.   Eine  Abbildung. 

La  vapeur  anglais  .Wyvern".  Le  Yacht.  LS.  September. 
Einrich(ungszeichnunge:i  de?  für  den  Hafenxeikt-l.t  und 
Passagiertransport  eingerichteten  Dampfers.  L  «  35,()ä  m. 
8^7.30  m  T::^3;06  m.  Vei]^:  Sdriffbau,  Vlh  Jahr- 
gang. S.  lOU. 

A  modern  ore-can^  ing  steamer  of  tbe  great  lakes  and 

some  facts  regarding  itn-  iron  industry  in  the  «est.  The 
Nautical  Gazette.  23.  August.  Kurze  Notizen  über  den 
Erzdampfcr  .Linian  C.  Smith"  nebst  Mitteilungen  ül  er 
die  ErzgewinnHOg  und  den  Transport  auf  den  amerika- 
idflcheo  Seen.  Die  Hauptdalen  des  genaanteo  Dampfers 


sind:  Länge  über  alles  =  166,10  m,  LflQge  zwisclien  den 
Perpendikeln  =-  IM  m,  Settenbfihe  =  9.44  nu  Eh« 
Abbildung. 

Wdverine  gasolene-alcohol  oirifite  fbr  conmerial  motor 

crafts.  Ebenda  Einrichtung.  Deckspl9ne  und  Linien 
von  Booten,  welche  mit  Wolverine  -  Motoren  ver- 
sehen sind. 

New  steamboat  .Hendrik  Hudson".  The  Nautical  Oaaette. 
30.  August  ROckMiek  auf  di«  Anlinge  der  Dampf- 
schiffahrt auf  dem  Hudson  mit  den;  Fnltnnschcn  Boot 
»Clermont"  und  eingehende  Beschreibung  des  Dampfers 
.Hendrick  Hudson",  der  ll8,Hb  m  lang  und  13,40  m 
breit  ist  und  2.43  m  Tiefgatig  haL  Mehrere  Ab- 
bildungen. 

New  Canadian  steamer  »Cassandra".  The  Fn^'inccr 
7.  September.  Mitteilungen  über  die  für  F*assagiere  und 
Güter  vorgcselicnen  Fiiiricht.ui^et;  -nwic  Einzelheiten 
über  die  Maschinen-  und  Kesselanlage.  Der  nach  dem 
Shelterdeck-Systern  gebaute  Dampfer  ist  137,14  m  lang. 
IM  m  breit  und  bis  zum  Shelterdecfc  12,19  m  hoch. 
Auf  der  Probehbrt  wurden  mit  SSW  f.  P&  und  88  minul- 
Hcheo  Umdrehttngen  14.75  kn  erreicht  Eine  Abbildung. 

WRHritebet. 

Die  englischen  Flottenmanöver.  Mitteilung'. u  .mti  dem 
Gebiete  des  Seewesens.  No.  X.  Angaben  über  die 
Anlage  und  Durchführung  der  englischen  f^ottenmanOver 
auf  Orund  von  Zeitimgsberichten.  Hauptaweck  der 
Manfiver  war  nadiniweisen,  daß  die  Lebensmittelsufiibr 
nach  England  durch  eine  feindliche  Seemacht  nicht  in 
Frage  gestellt  werden  könne.  Bei  der  vorgenununenen 
Kräfteverteilung  gelang  der  Nachweis  glänzend. 

Franzfisische  »Dreadnoughts".  Ebemk.  Kune  Mitteiluqge» 
aus  den  bekannten  ftranzOeischen  Purfauoentsverhand- 

lungcn  über  die  zu  bauenden  Schiffslypen  mit  einer 
Panzer-  und  Artillcric-Skizze  der  projektierten  18  000  t 
Linienschiffe,  die  als  Mauptarniierung  lf)-27,»  citi  (ie- 
schütze,  ferner  12  -  7,6  cm  und  12  -  3,7  cm  Geschütze 
tn«eo  sollen.    Oesdnrindigkett  —  20>|«  kn  bei  Ni» 


OttoTrorieii^Xlieydtiih^ 


Wniienpaschinen  aller  itrt  liir  WetrlhearheitttUji 

bis  zu  den  grössten  Abmessungen, 

■yesfell   ffir  4eB  SehlirnbMt,  ala:    BOrdelnaachineD,  tiumunkanuiafraia» 
maschinea,    Blechkantuihobelmaichinen,    BledibfegnuieUnea,  SeheeMO, 
BadidbefeBMaoUal^  Keaaelbohrmaschinen  (ein-  und  mehrspiadaUl^ 
Mnto  HobelmsachineB,  Drehb&nke  ete.  ote. 


Verlieale  jtobelmasehme 

von  1800  mm  Hobelhöhe        ..    .  . 
.  .  nnd  1500X800  mm  Tiscbverachiebun^ 
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25  000  PS.  Panzerung  für  den  Oürtel  222  mm.  für  die 
Zitadelle  203  mm  und  für  die  7,6  cm  Kasematten 
170  mm. 

Budget  der  k.  und  k.  Kriegsmarine  für  das  Jahr  1906. 
Ebenda.  Summarischer  Uebcrblick  über  den  öster- 
reichischen Marine-Haushaltplan. 

Schiffsmaschinenbau. 

Die  Maschincnanlagc  des  französischen  Doppclschrauben- 
dampfers  .La  Provence".  Technisches  Ueberau,  Bei- 
blatt zu  Ueberau.  21.  September.  Mitteilung  der  allge- 
meinen Daten  über  die  Maschinen  und  Kessel  des  ge- 
nannten Dampfers,  der  mit  30  000  i.PS.  eine  durch- 
schnittliche Ozeang  schwindigkeit  von  20,9  kn  erreichte. 
Zylinderdurchmesser  1,2  m,  1,94  m  und  2  X  2,24  m* 
Hub  —  1,7  m.  90  Umdrehungen  in  der  Minute.  Schrauben- 
durchmesscr  =  6..S  m,  Schraubersteigung  8,4  —  9.2  m. 
21  Hinender-Kessel  mit  einer  Gesamtrostflftche  von  146  m- 
und  einer  Heizfläche  von  5420  m-.  Wasserraum  aller 
Kessel  —  600  m  '. 

Jacht-  und  Segelsport. 

Le  yacht  americain  de  la  Sonderklasse  .New  Oileans". 
Le  Yacht.  1.  September.  Linien  und  Segelriss  einer 
für  die  Rennen  um  den  Roosevelt-Pokal  konstruierten 
Yacht  von  11,28  m  ganzer  Länge,  6,10  m  Länge  in  der 
Wasseriinie,  2,05  m  Breite  und  1,54  m  Tiefgang. 

Le  Yacht  ä  motcur  auxiliaire  „Ketch".  Le  Yacht. 
15.  September.  SegelriU  und  Einrichtungszeichnungen 
der  mit  zwei  Oardner  Moloren  von  je  23  i.i'S.  ver- 
sehenen Jacht  „Ketch".  Länge  in  der  Wasserlinie  — 
19,50  m.ltreite  ■=  5.82  m,  Tiefgang  =  2,43  m,  Deplacement 
—  110  t.  Segelfläche     3m  m-. 


Verschiedenes. 

Whcre  Ihc  ships  are  made.  The  Engineer,  Chic.  I.Septbr. 
Beschreibung  der  Werkstätten  und  der  Kraftstalion  der 
New  York  Ship  building  Co.  im  Camden  N.  Y.  Mehrere 
Abbildungen. 

Der  heuligen  Nummer  des  „Schiffbau"  liegt  ein  Prospekt 
der  Spezialfabrik  von  Messgeräischaften,  geodätischen 
Instrumenten  und  technischen  Artikeln  C.  Weiland,  Lieben- 
werda,  bei,  worauf  wir  besonders  hinweisen. 
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Die  Versuchsanstalt  „Uebigau** 

Von  Fr  Qebers 
ßchluss  statt  Fortseixung  von  Sdte  9) 


Das  .^\  0  d  e  I  1  -  D  y  n  a  m  o  ni  c  t  er"  dient 
zum  Messen  des  Widerstandes  des  Schiffsmodells 
und  Ist  ebenfalls  verscbtebbar  auf  dem  Miftellängs- 
träp;cr  des  Wagens  angeordnet.  Ausgehend  von  dem 
Gedanken.  daLJ  die  Propellermcssimgcn  es  zweck- 
mäßig erseheinen  lassen,  dal.5  weder  das  .Seliift'.^- 
modell  noeh  die  I'ropcllcr.  die  nicht  mit  dem  .Wodell 
verbunden,  äondcrn  an  einem  besonderen  Apparat 
befestigt  sind,  sich  während  der  Fahrt  zu  einander 
oder  zum  Wagen  verschieben  und  so  für  ihre 
richtige  L.age  zu  einander  Oewihr  leisten,  and  daß 
unter  Vermeidung  aller  Hebelübersetzungen  die  Aus- 
schläge auch  bei  gröberen  belastungen  eine  OröUe 
aufweisen,  welche  eine  genaue  Messung  verlangt, 
wurde  hier  eine  nciiartic;c  Dynamometcrkon'?truktion 
geschaffen,  deren  allgcmcme  Anordnung  aus  neben- 
stehender Skizze  (.\bb.  1 0^  zu  ersehen  ist :  Am  unteren 
Ende  trleicharmiji^en   aufrechten   Hchcls  a  ist 

mittelst  der  Zugstange  b  das  Modell  beteiligt. 
Gegen  das  obere  f^nde  legt  sich  der  drciarmige 
Wagefaalken  c  mit  einem  nach  unten  reichenden 
Arm  d,  während  der  Arm  e  beim  Versuch  mit  Ge- 
uiciiten  f  belastet  wird.  Der  Aussclihi^  des  senk- 
rechten Hebels  ist  begrenzt  durch  Anschläge  g  auf 
beiden  Seiten,  wdche  ds  Kontakte  ausKehildet  sind 
und  nur  den  Bruchteil  eines  .Millimeters  an  Spiel- 
raum gewähren,  d.  h.  nur  so  viel,  daü  ein  hindurch- 
gehender elektrischer  Strom  mit  Sicherheit  unter- 
brochen wird.  Der  Mehel  trägt  an  dieser  Stelle 
ebenfalls  besondere  Kontakte  g.  Gegenüber  der 
Schneide  des  Wagebalkens  greift  oben  auf  ihm  mh 
der  Zugstange  h  die  auswechselbare  Spiralfeder  i  an. 
Letztere  hat  an  ihrem  anderen  Ende  eine  Schrauben- 
spindel k  erhalten,  welche  in  eine  festgelaierte 
Mutter  1  hinein-  und  herausgeschraubt  werden  kann. 
Diese  Mutter  wird  in  Drehung  versetzt  durch  den 

*)  Deutsches  Iteichspatent  angemeldet. 


kleinen  rilckfromotor  m.  wetelier  von  den  Kontakten 
des  Hebels  gesteuert  wird  und,  je  nach  dem  seine 
Drehrichtung  ist,  die  Feder  spannt  oder  entspannt, 
.Icdes  Federende  i?t  mit  einem  Schreibstift  n.n  ver- 
sehen, welcher  die  Dehnung  aufzeichnet.  Der  Vor- 
zug bd  der  Messung  gestätet  sich^  etwa  folgender- 
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Abb.  10.  äetaenatisdie  Skbese  des  Dyaunometera 

malicn:  Durch  das  jWudell  wird  auf  das  untere 
Hebelende  ein  Zug  ausgeübt,  welcher  bewirkt,  daü 
der  Hd)el  oben  entgegengesetzt  ausschlägt-  Dabei 
Iiat  er  /unfKlist  den  Druck  des  an  dem  Wai^ebalken 
aufgehängten  Gewichtes  .zu  überwinden.  Für  die 
Messungien  wird  dieses  stets  so  gewIhU,  daß  es 
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kleiner  ist  als  der  Widcrsland  des  Modelles.  Es 
werden  also  für  unseren  l-all  die  vorderen  Kontakte 
geschlossen,  der  .Nlotor  dreht  sich  dann  nach  Ein- 
schaltung des  Stromes  und  spannt  die  Feder  so 
lange,  bis  ihr  Zug  und  der  Druck  des  Gewichtes 
gleich  ist  dem  Widersland  des  Modellcs.  Jetzt  wird  der 
Kontakt  selbsttätig  unterbrochen,  der  Motor  steht  still 
und  die  Aufzeichnung  der  Federdehnung  würde  eine 
gerade  Linie  ergeben,  wenn  nicht  der  Widerstand 
des  Modelles  kleinen  Schwankungen  unterworfen 
wäre.  Deshalb  stellt  sich  die  Aufzeichnung  als  eine 
Art  Sinuslinie  dar.  indem  der  Hebel  zwischen  den 
Anschlagkontakten  hin-  und  herpendelt  und  so  durch 
den  iedcsmalit;en  StromschluU  den  Motor  abwechselnd 
in  Drehung  versetzt  und  damit  die  Feder  spannt 
und  entspannt.    Die  MaL>e  des  Ankers  und  der 


keit.  Eine  elektromagnetische  Schreibvorrichtung, 
durch  eine  L'hr  und  durch  die  Knaggen,  welche  sich 
an  der  linken  Laufschiene  befinden,  in  Tätigkeit  ge- 
setzt, verzeichnet  die  Zeit  in  halben  Sekunden  und 
den  Weg  von  2  zu  2  m;  auUerdem  schreibt  sie 
die  Umdrehungen  Woltmannschcr  Flügel  auf.  wenn 
solche  untersucht  werden. 

Während  der  Rückwärtsfahrt  wird  das  Modell 
mittels  zweier  Holzhebel  q  festgeklemmt;  dabei  ist 
die  Einrichtung  getroffen.  daU  der  Schlepphebel  zu- 
gleich entlastet  wird.  Zu  dem  Zwecke  hat  die 
untere  Zugstange  vorn  einen  Schlitz  r  erhalten,  in 
welchem  sich  ein  in  dem  unteren  gabelförmigen 
Ende  des  Schlepphebels  befindlicher  Zapfen  verschiebt. 
Das  ganze  Modell  wird  nun,  wenn  es  festgeklemmt 
wird,  etwas  mittels  des  vorderen  Klemmhebels  nach 


Abb.  tl.   Ansicht  des  oberen  Teils  des  Schrauben-Dynamometers 


Mutter  sind  so  gering.  daU  ein  LS  maligcr  Wechsel 
der  Drehrichtung  in  der  Sekunde  möglich  ist.  Da 
die  Dehnung  der  Feder  einem  bestimmten  Gewicht 
entspricht,  so  kann  man  den  Widerstand  des 
Modellcs  in  jedem  Augenblick  ermitteln.  l-ür  die 
Taricrung  der  l-eder  dient  ebenfalls  der  dreiarmige 
Wagebalken ;  die  Gewichte  werden  dann  auf  die 
andere  Seite  o  desselben  gehängt  und  der  untere 
Arm  mit  der  Zugstange  der  Feder  gekuppelt. 

Der  Apparat  ermöglicht  Schleppvcrsuche  bei  ver- 
schiedener Wassertiefc  dadurch,  dal.!  der  Schlcpp- 
hebel  oben  und  unten  ausziehbar  und  seine  mittlere 
Lagerung  in  der  Höhenrichtung  verstellbar  ist.  Selbst- 
tatige  Ausschalter  verhindern  ein  zu  weites  Dehnen  und 
Zusammenschieben  der  Metlfeder  und  bringen  nach 
einmaliger  Umdrehung  die  Schreibtrommeln  zum 
Stillstand.  Ein  Elektromotor  p  versetzt  die  8  Schreib- 
trommeln in  ^leichmäljigc  Umdrehung  und  gestattet 
die  Einstellung  einer  beliebigen  Umfangsgeschwindig- 


vom  geholt.  Die  Lagerung  des  Schlepphebels  und 
des  Wagebalkens  ist  auf  Doppelschneiden  erfolgt, 
um  schädliche  Reibung  möglichst  auszuschalten.  Der 
Hebel  lätit  sich  mit  seinem  oberen  Ende  nach  hinten 
soweit  ausschwingen.  dal.i  das  Modell  bequem  dar- 
unter geschoben  werden  kann ;  zu  dem  Zweck  sind 
die  hinteren  Kontakte  und  die  Zugstangen  leicht 
losnchmbar.  und  der  Tisch  hat  einen  genügend 
langen  Schlitz  erhalten.  Eine  Skala  über  der  Meü- 
trommel  gestattet  in  jedem  Augenblick  das  Ablesen 
des  Modellwiderstandcs. 

Das  Schrauben  -  Dynamometer  (Abb.  11  u.  12) 
dient  zum  Antrieb  der  Modellpropcller  und  gleichzeitig 
zur  .Wessung  des  Schraubenschubes,  hier  allerdings 
besser  Schraubenzug  genannt,  des  Drehmomentes 
und  der  Umdrehungszahl.  Es  hat  seinen  Platz 
hinter  dem  Widerstands-Dynamometcr  und  ist  bei 
der  Vielseitigkeit  seines  Zweckes  und  der  weitgehenden 
\"erstellbarkeit  in  jeder  Richtimg  ein  recht  verwickelter 
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Apparat  geworden.  Er  gestattet  die  angegebenen 
Messungen  für  eine,  zwei,  drei  und  vier  Propeller- 
wcllen  a,  a.  Die  Aufhängung  dieser  an  einem  ho- 
rizontalen Pendclrahmcn  b.  ebenso  wie  auch  die  Be- 
festigung der  Wellen  umgekehrt  in  den  Propellern, 
so  daU  sie  nach  hinten  herausragen,  wurde  der 
Versuchsanstalt  in  Spezia  entlehnt.  Die  die  Welle 
tragenden  Böcke  c.  c  sind  oben  durch  Winkel  d. 
unten  durch  ein  über  die  Welle  gestreiftes  Rohr  c 
verbunden  und  auf  dem  Pcndclrahmen  nur  festge- 
klemmt. Sie  lassen  sich  nicht  nur  parallel  zur  Mittel- 
linie, sondern  auch  auseinanderlaufend  verschieben. 
Zwei  Pendelrahmen  wurden  vorgesehen  und  über 
einander  angeordnet,  so  daü  für  die  beiden  daran  be- 
festigten Wellen  gemeinsam  der  Zug  gemessen  wird. 
Die  vorderen  .Aufhängungen  —  Rahmen  f  an  Pcndel- 
fedem  g,  welche  mit  einer  Sicherung  für  den  l-all, 
daL5  sie  zerreiLlen,  versehen  sind,  hängend  —  lassen 
sich  auf  einem  Qradbogen  h  anheben,  außerdem 
läütsich  der  untere  Rahmen  durch  die  Vorrichtungen  i.i 
gegen  den  oberen  senken,  so  daU  die  Wellen  auch 
der  Trimmlage  des  Modells  entsprechend  eingestellt 
werden  können.  Da  sich  die  neue  Anordnung  des 
Widerstands-Dynamometers  auf  das  beste  bewährt 
hatte,  wurde  dieselbe  auch  für  die  Zugmessung  der 
Propeller  angewendet.  Die  hintere  Aufhängung 
jedes  Pendelrahmens  bildet  der  gleicharmige  Hebel  k, 
die  übrige  Anordnung  ist  dieselbe,  wie  bei  dem 
Widerstands-Dynamometer,  nur  eben  den  Verhält- 
nissen angepatSt.  Für  die  Messung  des  Dreh- 
momentes dienen  4  Huess'sche  Torsions-Dynamo- 
meter 1.  welche  oben  auf  Tischen  seitlich  verschieb- 
bar angeordnet  sind  und  auf  je  einer  Trommel  m 
die  Verdrehung  einer  Spiralfeder  n  aufzeichnen.  Diese 
entspricht  einem  bestimmten  Drehmoment,  welches 
mit  Hilfe  von  Gewichten  ermittelt  werden  kann,  in- 
dem dadurch  dieselbe  V^crdrehung  der  i'edcr  her- 
gestellt wird.  Die  Gewichte  hängen  an  einer  um 
eine  Scheibe  o  von  bestimmten  Halbmesser  ge- 
schlungene über  ein  leicht  drehbares  Rädchen  p  ge- 
führten Schnur.  Ein  elektrischer  Umdrehungszählcr 
für  jede  Welle,  welcher  aus  einer  Schnecke  q  und 
Schneckenrad  r  und  einer  Kontaktvorrichtung  an  dem 
letzteren  besteht,  ^ibt  die  Umdrehungen  von 
10  zu  1(1  oder  20  zu  20  an  auf  derselben  Trommel  t, 
wo  der  Zug  aufgezeichnet  wird ;  Weg  und  Zeit  wird 
gleichfalls  darauf  verzeichnet.  Für  eine  genügende 
Verstellbarkcit  der  Propeller  in  der  Längsrichtung 
ist  Sorge  getragen,  ebenso  für  eine  solche  in  der 
Höhenrichtung.  Die  erstere  ist  dadurch  bewirkt, 
daü  sich  das  System  der  äußeren  Wellen  nach  vorn 
verschieben  läüt.  Um  die  zweite  zu  erzielen,  wurde 
das  ganze  auf  einem  aus  starkem  |~-Eisen  gebauten 
Rahmen  u  angeordnet.  Dieser  läiu  sich  mit  Hilfe 
von  Kurbeln  v.  Gestänge  w,  Kegelrädern  .\  und 
Schraubcnspindeln  y  gleichmäßig  heben  und  senken. 
Der  Antrieb  der  im  Wasser  befindlichen  Schrauben- 
wellen gestaltet  sich  bei  einem  so  verwickelten 
Apparat  ebenfalls  nicht  ganz  einfach.  Bewerkstelligt 
wird  er  von  einem  4  pferdigen  Elektromotor  z  für 
intermittierenden  Betrieb  und  einer  veränderlichen 
Umdrehungszahl    von  900  bis  zu    2000    in  der 


Minute.  Für  die  Einstellung  der  richtigen  Umdrehungs- 
zahl dient  ein  Tachometer  a.  Der  Nebenschluß- 
regulierwiderstand ist  vor  der  Schreibtrommel  des 
Schraubenzuges  angebracht,  so  daß  man  mittels  der 
darüber  befindlichen  Teilung  den  jeweiligen  Zug  ab- 
lesen und  danach  die  Umdrehungszahl  einstellen 
kann.  Ein  fünffaches  Zahnrädervorgclegc  würde 
eine  solche  von  300  bis  zu  6000  in  600  Stufen  ge- 
statten. Die  höchste  Umdrehungszahl  ist  allerdings 
bis  jetzt  noch  nicht  erreicht,  immerhin  gestattet  der 
.Apparat  anstandslos  einige  lausend  Umdrehungen. 
Die  Ucbcrtragung  erfolgt  durch  eine  ganze  Anzahl 
Wellen,  durch  Zalin-  und  Kegelräder  bis  unten  auf 
die    eigentlichen   Schraubcnwcllcn.  Auswechselbare 


Abb.  12.   Das  Schrauben-Dynamometer  von  vorne  ge.sehen 


Kegelräder  o  gestatten  eine  um  einige  Prozent  ver- 
schiedene Umdrehungszahl  zwischen  äußeren  und 
inneren  Wellen  und  andere  t  auch  eine  verschiedene, 
beliebige  Drehrichtung. 

Zwei  kardanische  Gelenke  '  geben  jeder  nach 
unten  führenden  Welle  die  nötige  Biegsamkeit,  um 
dem  Pendeln  der  Rahmen  folgen  zu  können.  \'on 
einem  Ausgleich  des  hängenden  Gewichtes  durch 
Gegengewichte  konnte  mit  Recht  bei  dem  geringen 
gestatteten  Ausschlag  von  dem  Bruchteil  eines  Milli- 
meters abgesehen  werden.  Wo  es  angängig  war, 
wurden  bei  dem  Apparat  Kugellager  verwendet,  für 
die    Teile,    welche    häufig    mit    dem  Wasser  in 
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Berührung  kommen,  wurde  Stahl  gänzlich  vermieden. 
Auf  die  Ausfülirung  von  Binzelheiten  hier  einzugehen, 
dürfte  zu  weit  führen,  erwähnt  mag  nur  noch  werden, 
dal)  Millimeterteilungcn  die  Rinstellungcn  erleichtern 
imd  selbsttätige  Schaltungen  ein  übermäUiges  Spannen 
der  einzelnen  McLlfedern  verhindern. 

Der  Apparat  für  die  Aufmessung 
der  Propeller  (Abb.  1 3  u.  N)  gestattet  nicht 
nur  das  Ablesen  der  Steigung,  sondern  auch  deren 
selbsttätige  zeichnerische  Ermittelung  und  vereinfacht 
und  beschleunigt  durch  die  letztgenannte  Eigenschaft 
sehr  erheblich  die  Anfertigung  der  Modell-Propeller. 
Da  seine  Konstruktion  aus  dem  angegebenen  Zweck 
sich  beinahe  von  selbst  ergibt,  werden  schon  einige 
Zeilen  zur  Erläuterung  genügen :  Der  zu  messende 
Propeller  a  steckt  auf  einem  Konus  b  umgekehrt, 
wie  im  Groiien.  d.  h.  seine  Druckseite  befindet  sich 
an  dem  dickeren  Konusende.    Dieser  Konus  ist  ein- 


V)).    13.     Apparat  für  die  Aufniessung  der  Propeller. 

geschraubt  in  eine  auf  einer  Welle  sitzenden  Büchse  c. 
Die  Welle  kann  von  der  Hand  mit  Hilfe  eines  hinten 
darauf  sitzenden  Rades  d  oder  durch  eine  einschalt- 
bare Schnecke  c  und  Schneckenrad  f  gedreht  werden. 
Sic  trägt  eine  Gradscheibe  g.  die  an  einem  .Nonius  h 
entlang  gleitet  und  die  genaue  Einstellung  jedes 
zehntel  Grades  ermöglicht,  und  ein  groües  Zahnrad  i. 
Letzteres  bewegt  durch  eine  Welle  k  und  zwei 
darauf  sitzende  Zahnräder,  von  denen  das  eine  in 
eine  Zahnstange  m  eingreift,  den  mit  dieser  ver- 
bundenen Tisch  n  in  horizontaler  Richtung  fort.  Der 
Tisch  kann  leicht  zurück  bewegt  werden,  indem  man 
das  Zahnrad  mittels  einer  Klinkvorrichtung  o  auLier 
Eingriff  bringt,  jetzt  den  Tisch  bewegt  und  die 
Klinkvorrichtung  wieder  einschaltet.  Der  Tisch  be- 
steht, um  eine  genaue  Einstellung  bei  jeder  Stellung 
der  Qradscheibe  zu  ermöglichen,  aus  zwei  Teilen 
nl.n2.  von  denen  der  obere  auf  dem  unteren  verschieb- 
bar ist.  üebcr  ihm.  senkrecht  zu  seiner  Bewegungs- 
richtung, befindet  sich  eine  lange,  vierkantige,  in 
ihrer  Längsrichtung  leicht  verschiebbare  .Nadel  p. 
welche  hinten  einen  einstellbaren  Schreibstift  q  trägt. 
Diese  Nadel  wird  durch  ein  kleines  Gewicht  r  stets 
nach  vorn  gedrückt  und  hat  einen  Nonius  s  erhalten. 


welcher  an  einer  Millimeterteilung  t  entlang  gleitet. 
Diese  ganze  letztgenannte  Vorrichtung  läßt  sich 
seitlich  und  vor  und  rückwärts  in  horizontaler 
Richtung  mittels  eines  doppelten  Supports  u.ul  ver- 
stellen, wobei  Teilungen  v,v  und  Noniusse  w,w  die 
jeweilige  Stellung  genau  ablesen  Ia.sscn.  .Man  hat 
bei  der  Messung  nur  nötig,  diesen  Doppelsupport 
so  weit  an  den  aufgesteckten  Propeller  heranzu- 
bewegen, bis  die  zurückgezogene  Nadel  an  der 
Elügelkante  anliegt,  nachdem  man  sie  zuvor  so  weit 
seitlich  verschob,  als  es  der  gewünschte  Abstand 
von  der  Schraubenmitte  erforderte.  Nun  schaltet 
man  die  Schnecke  ein,  dreht  damit  den  Propeller 
und  verschiebt  gleichzeitig  den  hinteren  Tisch.  Die 
Nadel  gleitet  dann  an  dem  Flügel  entlang  und 
zeichnet  eine  Kurve  oder  Gerade  auf.  aus  welcher 
man  leicht  die  Steigung  ermitteln  kann.  Wenn  die 
Stellung  sämtlicher  Flügel  richtig  ist.  so  müssen  sich 
die  sämtlichen  Mcssungskun'en  natürlich  decken. 
Dieser  Mcliapparat  hat  sich  bei  der  Anfertigimg  der 
Modellpropeller  gut  bewährt  zumal  da  die  graphische 
Methode  eine  leichte  Kontrolle  ermöglicht. 

Als  Material  für  die  Modelle  hat  man  in  Uebigau 
Holz  gewählt,  obwohl  dadurch  die  Herstellungs- 
kosten bei  weitem  höher  sind,  als  für  Paraffin. 
Wenn  anfänglich  auch  nur  die  Kosten,  welche  eine 
Anlage  für  die  Herstellung  dtr  F'araffinmodelle  er- 
forderte, für  dio  Beibehaltung  des  Holzes  sprach,  so 
ist  dieses  jetzt  nicht  mehr  der  einzige  Grund. 
Paraffinmodcllc  verziehen  sich  auLierordentlich  leicht 
und  ihre  Oberfläche  ist  stets  mehr  oder  weniger 
porös,  allerdings  dafür  wasserbeständig,  während  die 
Oberflache  der  Holzmodelle  dieses  nur  für  kürzere 
oder  längere  Zeit  ist. 

Die  Herstellung  der  Holzmodelle  geschieht  aus 
einzelnen  Platten  von  bestimmter  Dicke  in  bekannter 
Weise,  und  es  braucht  daher  auf  sie  hier  nicht  ein- 
gegangen zu  werden.  Die  Behandlung  der  Ober- 
fläche dürfte  dagegen  von  Interesse  sein  und  geschieht 
in  der  folgenden  Weise: 

Das  saubere  Modell  wird  zunächst  mit  I-irniü 
und  dann  mit  Oelfarbe  gestrichen,  dann  erfolgt  ein 
Auftrag  von  Spachtel,  welcher  geschliffen  wird,  dann 
nochmals  ein  solcher,  zunächst  mit  einer  Schellack- 
farbe und  dann  mit  grauer  Wagenlackfarbe,  welcher 
jedesmal  sauber  matt  geschliffen  wird,  um  alle  Un- 
ebenheiten durch  Pinselstrich  und  etwa  darauf  ge- 
fallenen Staub  zu  entfernen  und  die  sichere  Gewähr 
für  eine  stets  gleichmäliige  Oberflächenbeschaffenheit 
zu  haben ;  für  letztere  wurden  die  Koeffizienten  durch 
umfangreiche  Versuche  ermittelt. 

Die  Propeller  werden  hergestellt  ebenso  wie  in 
den  anderen  Anstalten  aus  einer  Weilimetallegierung, 
welche  hier  sich  in  der  folgenden  Weise  zusammen- 
setzt : 

Zinn  65  Gewichtsteile 

Blei  16 

Wismuth  I.? 

Antimon   6 

Diese  Legierung  hat  einen  niedrigen  Schmelz- 
punkt, schwindet  fast  gar  nicht,  füllt  die  Form  auücr- 
ordentlich  gut,  wird  nie  porös    und  besitzt  eine 
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verhältnismäßig  groüe  Zähigkeit;  auüerclem  läUt  sie 
sich  feilen  und  polieren.  Meist  werden  Nabe  und 
Flügel  getrennt  angefertigt;  man  hat  so  die  Möglich- 
keit, die  Flügel  etwas  zu  verstellen.  Die  Einformung 
geschieht  in  Uips  in  der  Weise,  daü  zunächst  genau 
wie  im  Großen  eine  Schraubenfläche  in  Lehm  her- 
gestellt und  auf  sie  die  Dicke  des  Flügels  unter  An- 
wendung von  Schablonen  in  der  üblichen  Weise  auf- 
getragen wird.  Darauf  wird  Gips  gegossen,  so  daß 
zuerst  die  Rückseite  eingeformt  ist.  Diese  Form 
wird  nun  mit  Paraffin  ausgefüllt  und  dann  die  zweite 
Hälfte  ebenfalls  in  Gips  ausgeführt.  Der  so  her- 
gestellte Körper  erhält  außen  eine  Bearbeitung, 
damit  man  den  gegossenen  Flügel  mit  Hilfe  der 
Form  auf  eine  Drehbank  spannen  und  an  den  Fuß 
eine  Fläche  und  einen  Zapfen  andrehen  kann.  Dieser 
Zapfen  paßt  genau  in  ein  entsprechendes  Loch  der 
Nabe.  Die  Befestigung  auf  der  Nabe  geschieht 
durch  kleine  tiefversenkte  Messingschrauben,  indem 
die  richtige  Einstellung  mit  Hilfe  des  beschriebenen 
Meßapparates  erfolgt.  Die  Löcher  über  den  Schrauben- 
köpfen werden  nun  mit  derselben  Legierung  zugelötet 
und  dann  der  ganze  Propeller  nachgearbeitet  und 
sauber  mit  Hilfe  eines  Stahles  poliert. 

Ein  Meßversuch  spielt  sich  in  der  folgenden 
Weise  ab:  Das  fertige  .Modell  wird  zunächst  ge- 
wogen, um  den  Ballast  für  den  Tiefgang  zu  be- 
stimmen, und  dann  mittels  einer  an  einem  Träger 
entlang  sich  bewegenden  l^ufkatze  über  das  Vor- 
becken gefahren.  Hier  wird  es  zu  Wasser  gelassen 
und  die  richtige  Trimmlage  mit  Hilfe  zweier  um  180" 
unten  umgebogener  Nadeln  hergestellt,  nachdem  zu- 
vor der  Schleppbügel  mit  seinen  Haltern  und  be- 
weglichen Walzen  darauf  befestigt  wurde.  Der 
Schlepphebel  des  Widerstands -Dynamometers  wird 
umgelegt,  und  sobald  der  Wagen  über  das  .Modell 
gefahren  ist,  wieder  aufgerichtet,  auf  die  richtige 
Länge  eingestellt  und  mit  Hilfe  zweier  an  ihm  an- 
gebrachter verschraubbarer  Gewichte  vollständig  aus- 
geglichen. Die  wegnehmbaren  Kontakte  werden 
eingesetzt  und  eingestellt  und  die  Verbindung  mit 
der  iMeßfeder  hergestellt.  Die  senkrechten  Walzen 
der  Führung  werden  in  den  Schlitz,  welchen  die 
horizontalen  bilden,  hinuntergezogen  und  die  Stangen 
der  Trimmmeßvorrichtungen  in  den  Haltern  am 
Schleppbügcl  festgeklemmt.  Wenn  dann  die  Schreib- 
stifte eingesetzt  sind,  ist  das  Modell  fertig  für  den 
Versuch  zur  Bestimmung  des  Widerstandes  und  der 
Trimmlage.  Für  Propellervcrsuche  muß  zunächst 
der  Widerstand  der  im  Wasser  befindlichen  Teile 
durch  Schleppversuche  hinter  dem  Modell  und  das 
Drehmoment  für  den  Leerlauf  bei  verschiedenen  Um- 
drehungen bestimmt  werden.  Wenn  dies  geschehen 
ist.  so  werden  die  Propeller  aufgesteckt  und  hinten 
eine  verstellbare  üelenkstange  am  .Modell  befestigt, 
welche  es  verhindert,  daß  bei  der  Rückwärtsfahrt  in 
dem  bewegten  Wasser  das  Modell  auf  die  Propeller 
aufstoßen  kann.  Die  Trimmlage  muß  bei  der  Ein- 
stellung der  Propeller  sorgfältig  berücksichtigt  werden. 
Dadurch,  daß  das  Widerstands -Dynamometer  und 
die  Trimmmeßapparate  auf  dem  Mittellängsträger  des 
Wagens    verschiebbar    sind    und    das  Schrauben- 


Dynamometer  in  der  Höhenrichtung  und  die  äußeren 
Wellen  auf  ihm  auch  in  Längsrichtung  verstellbar 
sind,  läßt  sich  stets  eine  richtige  Einstellung  in  der 
Längsrichtung,  auch  für  ganz  verschieden  lange 
Modelle,  und  durch  die  übrigen  erwähnten  Vor- 
richtungen auch  in  der  Seitenrichtung,  selbst  wenn 
eine  schräge  Lage  in  irgend  einer  Richtung  er- 
forderlich wäre,  erreichen.  Nachdem  auch  hier  die 
Schreibstifte  eingesetzt  und  die  nötigen  Gewichte  auf- 
gelegt sind,  beginnt  der  Versuch.  Der  Antriebs- 
motor für  die  Schrauben  wird  eingeschaltet  und  seine 
Umdrehungszahl  mit  Hilfe  des  Tachometers  so  ein- 
gestellt, daß  sie  noch  beträchtlich  unter  der  für  die 
Fahrgeschwindigkeit  zutreffenden  bleibt.  Nun  wird 
der  Wagen  in  Bewegung  gesetzt;  das  vorher  fest- 
geklemmte Modell  wird  losgelassen,  die  Schalter  für 
die  kleinen  Motore  der  Federbewegung  geschlossen, 
sofort  beginnt  die  Widerstands-  und  Zugbestimmung. 


Abb.  14.   Apparat  ffir  die  Aufmcssuiig  der  Propeller 


deren  .Ablesung  mit  Hilfe  der  Skalen  über  den 
Trommeln  in  jedem  .Augenblick  möglich  ist;  es  wird 
nun  mit  Hilfe  des  .Nebenschlußregulierwiderstandes 
des  Antriebsmotors  so  lange  die  Umdrehungszahl 
der  Propeller  gesteigert,  bis  ihr  Zug  gleich  ist  mit 
dem  Widerstand  des  Modelles.  Berücksichtigt  wird 
dabei  der  Widerstand  der  im  Wasser  befindlichen 
Teile  des  Schrauben-Dynamometers.  Vor  Beendigung 
der  Fahrt  wird  das  Modell  wieder  festgeklemmt,  die 
Kurven  erhalten  Nummern,  die  aufgelegten  Gewichte 
und  die  Nummern  der  Meßfedern  werden  dabei  ver- 
merkt, und  dann  wird  die  Rückfahrt  angetreten. 

Der  nächste  Versuch  kann  erst  beginnen,  nach- 
dem das  Wasser  zur  Ruhe  gelangt  ist.  Um  dieses 
zu  beschleunigen,  sind  hinten  in  das  Becken  eine 
Anzahl  schrüggestellter  Bohlen  gelegt. 

Wenn  an  dieser  Stelle  auch  die  schiffbau- 
technische Seite  der  Anstalt  in  den  Vordergrund  gerückt 
werden  darf,  so  soll  doch  nicht  unerwähnt  bleiben, 
daß  die  nötigen  Einrichtungen  für  die  Tarierung 
hydrometischer  Instrumente  vorhanden  sind. 

Die  Gesamtkosten  der  Anstalt  einschließlich 
ihrer  Ausrüstung  haben  sich  auf  etwa  l.=>0  0f>0  M 
belaufen  ohne  den  Bauplatz.    Der  Entwuri'  und  die 
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Ausffihrung  des  badichen  Teiles  geschah  unter  der 

Leitung  des  Geheimen  Hofrats  Prof.  II.  Hngels  Das 
Becken  wurde  von  der  Firma  Dyckerhoff  &  Wide- 
inami,  die  dektrisehe  AusrQshing  von  den  Sfemens- 
Schuckertwerken  ausgeführt;  letztere  nach  Angahe 
und  unter  Leitung  von  Herrn  Professor  Kubier.  Lkr 
Versuchswagen  ist  von  der  Werft  selbst  angeferti.-^t. 
nach  dem  Entwurf  ihres  Oberin^cnieurs  Kruth  und 
wurde  vom  \'cria.sser  für  die  neuen  Instrumente  um- 
gebaut. McUvorrichtungen  mit  Ausnahme  des 
AufmeUapparates  für  die  Propeller,  welchen  die  An- 
stalt selbst  gdnut  hat,  wnrdoi  in  den  Werkstätten 
der  Firma  R  Fuess  in  Steglitz-Berlin  hergestcUt  nach 
Entwürfen  und  Angaben  des  Verfassers,  doch  rührt 
die  DurdiUldung  des  WcUenmeßapparates  von  den 
Herren  Engels,  KQbler,  Haack  und  Beiiingfalh  her. 


Ganz  besonders    muß  die  Mltailteft  des  Herrn 

Ingenieurs  Jordan  von  der  Firma  Fuess  hervor- 
gehoben werden,  als  des  Urhebers  mancher  gcist- 
volten  Einzelheit,  von  denen  die  Meßvonidihmg  ffir 
das  Drehmoment  der  Propdler  besonders  genannt 

werden  mag. 

•Nachdem  so  auch  die  jüngste  schiffbautcch- 
nische  Versiic'' -r^T^talt  der  Vollendung  in  allen  ihren 
Teilen  cntgcgengemhrt  ist,  besitzt  Deutschland  unter 
den  acht  überhaupt  bestehenden  drei,  und  wie  be- 
sonders hervorgehoben  werden  muß,  moderne  der- 
artige Forschungsätätten.  IMöge  denn  der  jüngsten 
unter  ihnen  auch  ein  glücklicher  Frfolg  hescliieden 
sein,  und  die  Dresdner  Maschinenhibrik  und  Schiffs- 
werft Uebigau  die  Pifichte  ihrer  Untemehmtmg 
ernten« 


Salon-Schraubendampfer  „Berlin'' 

erbaut  von  Nfiscke  &  Co..  Act.-Oes.  Stettin 
Von  L  Oraemer,  SchlllbBU-tncenieur,  Stettin 
(Schivll  von  SeHe  12) 
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Die  2ur  Fortbewegung  des  Schiffes  dienende 
große  Hauptmaschine  ist  ehe  DrdhuA-Bxpanslons- 

maschinc  mit  Oberflächenkondensation  von  fl.'O  i,  PS. 
normaler  Leistung.   Sie  wurde  geUefert  in  der  be- 
währten, Icräftigen  Bauart  von  der  Dresdner 
Maschinenfabrik    und  Schiffswerft 
Uebigau  Akt-Oes.  Die  Hauplabmessungcn  sind: 
Durdimesser  des  Hochdruckzylinders     425  mm 
Durchmesser  des  Mitteldruckzylinders    670  . 
Durchmesser  des  Niederdruckzylinders  1 1 00  , 
Hub  700  , 

Umdrehungen  p.  Minute  ca.  130 
Die  Zylinder  sind  ans  bestem,  zähem  Gußeisen  her- 
hergestellt, der  Hoch-  und  Mitteldruck  mit  Lauf- 
zylindem  versehen.  Die  Dampfverteilung  wird  im 
Hochdmckzylinder  durch  einen  Kolbensehieber,  im 
Mittel-  und  Niederdnjckzylinder  durch  Trickschicher 
gesteuert  Die  Betätigung  derselben  geschieht  durcli 
Stepliensonschc  Kulissensteuerung,  die  an  den  Um- 
Steuerungshebeln  derart  ausgebildet  ist,  daU  die 
Füllung  jedes  Zylinders  unabhängig  verstellt  werden 
kann.  Die  Umsteuerung  kann  entweder  von  Hand 
oder  durch  eine  Umsteuerungsmascbine  mit  Dampf 
und  Bremszylinder  bewerksteDigt  werden. 

Die  I.uFfpiimpc.  Speise-  und  Lenzpumpen  werden 
vom  Krcu£kopf  des  Hochdruckzylinders  mittels 
Balanzier  angehidien.  OleidifaUs  wird  vom  Balanzier 
die  Hvaporatorpumpen  von  3o  mm  Durchmesser  an- 
getrieben mit  einem  Hub  von  inS  mm. 

Das  Kihlwasser  wird  durch  eine  Dampfzentri- 
fugalpumpe gefördert,  die  für  einen  besonders  hohen 
Nutzeffekt  konstruiert  ist  und  auch  als  Not-Lenz- 
pumpe verwendet  werden  kann  Der  Dampfzylinder- 
durchmesser beträgt  140  nun,  der  Kolbenhub  100  mm. 
Der  Kreisehaddnrchniesser  ist  mit  450  mm  enge* 


nommen  und  mit  12  äußeren,  bezw.  6  inneren 
Schaufeln  ausgerüstet.  Der  Rohrdurchmes^er  i.st  mit 
200  mm  gewählt  Die  normale  Förderleistung  be- 
trägt 2.30  cbm  pro  Stunde.  Als  weitere  Hilfs- 
maschinen sind  eine  Duplex-Dampfepeisepumpc  von 
13.5X^0  mm  KolbcndurchmeSier  Und  125  mm 
Hub  und  eine  Duplex-Dampflenzpumpe  von  100X100 
mm  Durchmesser  und  80  mm  Hub  emgebaut.  Zwei 
Restarting  -  Injekteure  vervollständigen  die  Reserve- 
speisccinrichtung. 

An  Apparaten  ist  eh)  SpeisewasseifiHer  und 
Vorwärmer  von  7000  kg  stündlicher  Leistung  und 
ein  Evaporator  für  10  t  Leistung  in  24  Stunden 
vorgesehen. 

Die  Hauptmaschine  ist  mit  der  Wellenicifung 
durch  Hianschenkuppelungen  fest  verbunden.  Der 
Propellerschub  wird  durch  ein  Drucklager  mit  hufeisen- 
förmigen Sfahlgußbus^e!'!,  die  mit  Weißmetall-Lauf- 
flächen versehen  sind,  aufgenommen.  Die  aus  Siemens- 
Martin-Stahl  hergestellten  Wellen  sind  an  den  Lauf- 
flächen, sowie  in  der  Schraubenwelle  erheblich  v«r« 
stärkt. 

Das  Sternrohr  ist  aus  Gußeisen  hergestellt  und 
mit  gutieisecher  Laufbüdise  versdien.  Die  Schmierung 
gesdiieht  durch  Oel  von  efaiem  Reservoir  ans.  Die 

Lauffläche  ist  durch  eine  AbschluUbuchse  gegen  das 
Eindringen  von  Sand  usw.  geschützt. 

Die  Schiffisschraube  ist  aus  Stahlguß  hergestellt 

mit  einem  Durchmesser  von  2<iOO  mm,  einer  StdgttOg 
von  3.77  m  und  einem  Areal  von  3.56  qm. 

Der  Dampf  wird  erzeugt  in  zwei  zyHndrischen 
l-Jnhrenkesseln  von  .l.T'^'t)  nnii  liclilem  Durchmesser. 
Die  V. asserberühne  iiciziläche  betragt  20.S  qm.  die 
Rostfläche  insgesamt  6,7  qm,  der  AfteitsfibeidnüÄ 
12  Atm. 

Besonderer  Erwähnung  bedarf  noch  die  von 
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.Sachsen  werk" 
1^  i  c  h  t  und  Kraft- 
Actien-Qesell- 
schaff,  Nieder- 
sedlitz b.  Dres- 
den gelieferte  und 
installierte  elektrische 
Beleuchtung,  welche 
ca.  200  Glühlampen- 
und  2  Bogenlampen 
umfaßt.  FürdleStrodt* 
erzeugurig  ist  ini 
Maschinenraum  eine 
(aeidistrora  *  Neben- 
schkiii-Schiffsdynanio 
von  ca.  13  Kilowatt 
Leistung  bd  110 
Volt  Spannung  und 
20  üO  IJindrehuiijTcn 
pro  Minute  in  direkter 
Kupplung  mit  einer 
Danipftutinne  System 
de  Laval  aufge* 
stellt. 

I)ie  Leitungen  be- 
stehen auf  dem  freien 
Decks,  im  Maschtnen- 
imd  Kessdreum  aus 
eisendraht  umklöppel  - 
ten  üummi  -  Blei- 
kabdn«  in  den  Salons. 
Kammern  usw.  aus 
üummiader  -  Schiffs- 
leitung. Letztere  liegt 
in  den  Salons  1.  Cl. 
sowie  im  Kapitäns- 
salon hinter  der  Täfe- 
lung, in  den  übrigen 
Rfaunen  nut  kleinen 
iMessingschellen  be- 
festig auf  der  Täfe- 
lung. Die  Leftun« 
gen  sind  einpolig  ver- 
legt, so  dali  der 
Schüf-skörperalsHück- 
leitung  dient:  nur  in 
der  Kompatizone  so- 
wie in  den  Salons 
und  Kammern  ist  die 
Ljutong  zweipolig. 

Es  Ueibt  noch  zu 

erwähnen,  dall  das 
mit  407  Brutto  Reg. 
Tons  und  1 4  4  Netto 
Heg.  Tons,  vomessene 
Schiff  aiif  Rfissen 
1  IS  3  und  über  das 
Haii  Personen 
befBrdeni  knuii 
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Grosse  Schweissungen  mittels  Erwärmungsmasse 
Marke  „Thermit"  besonders  bei  Reparaturen  im  Schiffbau 


(Schluß  von  Seite  16) 


Bei  dem  oberen  Teile  wird  vielleicht  zunächst  infolge 
der  gewaltsamen  Zusammenziehung  des  unteren  Teiles 
und  der  Starrheit  des  Systems  noch  eine  j^cwisse 
Stauchung  des  noch  rotglühenden  Teiles  stattfinden, 
wenn  nämlich  die  Zusamtnenziehiiiig  deaaelben 
nicht  gerade  gleichen 
Schritt  mit  dem  be- 
reits ^t^Lrk er  erkalteten 
unteren  Teil  hält. 
Jedenfalls  wird  aber 
ein  Moment  eintreten, 
bei  dem  dieser  gänz- 
lich erkaltet  ist,  wäh- 
rend der  obere  bei 
dem  ;;l"a  fililtL-n  Bei- 
spiel :iiif  L^Mri-  I  ):'^',e 

noch  sehr  heiü  ist. 

Eine  Abkühlung 
dieses  bedingt  aber 
eine  weitere  Ver- 
kürzung der  Ent- 
fern iing  c— d.  Die 
Polge  würde  daher 
sein,  daß  der  Rahmen 
die  karrikiert  skiz- 
zierte Form  erhält. 
(Abb.  0.1 

Man  braucht  sich 
nur  den  zwischen 
beiden  Bruchstellen 
zunächst  leer  ange- 
nommenen Teil 
durch  Material  aus- 
gefüllt zu  denken,  um 
ZU  sehen.  daLt  die 
verschiedene  Abküh- 
Itui)^  Spannungen  im 
Querschnitt  hervor- 
rulen  kann ,  welche 

zwar  rechnerisch 
nicht  festgelegt,  aber 
so  erheblich  werden«« 
können,  daß  Risse 
auftreten,  welche  die 
ganze  Reparatur  illu- 
sorisch machen. 

Die  oben  geschil- 
derte Gefahr  würde 
z.  B.  dadurch  ver- 
mieden werden.  daU 
der  Schuh  in  gleicher 

Breite  und  Stärke  oben  und  unten  ausgeführt  wird. 
Selbstverständlich  kann  man  sich  vielfach  auch  in 
anderer  Weise  helfen.  '  Wenn  beispielsweise  die 
Reparatur  eines  Grundrahmens  von  der  skizzierten 
Form  s.  Abb.  7  auszuführen  ist,  so  wird  man  sich, 
wenn  irgendwie  BefOrchtungen  w^jen  der  in  den 


Abb.  6.  Oebrochener  Grundrahmen 


Abb.  7. 


benachbarten  Teilen  auftretenden  Spannungen  infolge 
Schweißung  des  gebrochenen  Teiles  vorliegen,  am 
einfachsten  damit  helfen.  da!'i  man  den  entsprechenden 
Teil  der  anderen  Seite  vor  Ausiutirung  der  Reparatur 
erwirmt,  so  daß  nachher  beide  Rahmenhälften  sich 

ungefähr  gleichmäßig 
zusammenziehen. 

Fs  ist  selbstver- 
ständlich unerreich- 
bar, afle  Möglich- 
keiten hier  zu  be- 
handeln, die  ange- 
führten Beispiele 
dürften  aber  das 
Wesen  der  Sache 
wohl  genügend  er- 
klärt haben. 

Am  Ende  dieser 
Abhandlung  ist  eine 

Z  usam  mcnstellung 
von  gTöüeren  Ther- 
mitreparaturen ge- 
geben; einzelne  sind 
auch   durdi  Photo- 
graphien erläutert. 
Eine  solche  Repara- 
Inr  und   zwar  die 
wegen    der  OröUe 
und  Form  des  Werk- 
stückes und  der  be- 
gleitenden Umstände 
Interessant^e  mag 
hier  etwas',  ausführ- 
licher bäscfarieben 
werden.  Sie  betrifft 
den  Dampfer  .f-ric- 
drich  dcrGroLie"  vom 
t^orddeutsc^en  Lloyd. 
■Diesem,  einem 
Doppclsdirauben- 
dampfer    von  ca. 
I  I  üOü  t  .  war  eitt 
Filögel  abgebrochen, 
der     sich  zwischen 
die  Schraube  und  die 
:  ■  Wellenhose  ge- 
klemmt   und  den 
Bruch  des  Wellen- 
hosenträgers sowie 
der  benachbarten  Bc- 
plattung  verursacht 
aus    Stahlgul'i  her- 
bestehendcn  Hinter- 


Ansieht  und  Querschnitt  der  gebrocheoen  WeBcohoae  vom 
Dampfer  .Friedrich  der  ÖroOe" 


hatte.  Die  HauptmaLle  des 
gestellten  aus  einem  Stück 
Stevens  sind  aus  nachfolgenden  Abbildungen  ersicht- 
lich. Der  Bruch  war  ungefähr  vertikal  zur  I-üclitiui^' 
des  Trägers  direkt  neben  einer  Querrippe  erfolgt. 
Abb.  8,   welche    den    abgebrochenen  Teü  in 
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Abb.  H.    Darstellung  der  Form  für  die  SchweiHung  der  Wellenhose  beim 
Dampfer  «Priedrich  der  QroUe" 


schon  abgearbeitetem  Zustand 
zeigt.  Die  Querrippe  wurde 
weggearbeitet,  da  sie  für  die 
Tragfähigkeit  ohne  Bedeutung 
war  und  andrerseits  wegen 
ihrer  Nähe  an  der  Bruchstelle  so- 
wohl das  Anpassen  der  Form 
auLierordenthch  schwierig  ge- 
staltet hätte,  wie  bei  der  Er- 
kaltung der  Lasche  wahrschein- 
lich hinderlich  gewesen  bezw.  der 
Anlaü  zu  unnötigen  Spannungen 
gewesen  wäre.  Der  abge- 
brochene Träger,  dessen  Ge- 
wicht ca.  14  t  betrug,  wurde 
nach  der  Werkstatt  des  Kaiser- 
docks in  Bremerhafen,  wo  der 
Dampfer  lag.  geschafft  und  hier 
von  der  Bruchstelle  ca.  30  mm 
im  Mittel  abgearbeitet,  gleich- 
zeitig übrigens  zur  Verringerung 
des  Kippmomentes  der  auUere 
Teil  der  Wellenhose  abge- 
stochen. Die  Abarbeitung  der 
Bruchstelle  war  notwendig,  um 
Platz  zwischen  den  beiden  Werk- 
stücken zu  schaffen.  Hin  An- 
einderstoUen  derselben  und  Um- 
gieüen  nur  einer  Lasche  hätte 
bedingt,  daU   das  Thermiteisen 


Abb.  q.     Qebrochwner  Mintersteven 
Dampfers  .Rockton" 


des  australischen 


Abb.  10.    i-orm  und  Ticj'i.'lanürdniinK  für  die  Schwcil-'ung 
des  Hinterstevens  am  Dampfer  , Rockton" 
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Abb.  II.   Anordnung  des  Ticgclhalters  für  die  SchwciUung  der  Wellenhose 
beim  Dampfer  .Friedrich  der  Oroße" 


für  fast  den  ganzen  Querschnitt 
an  einer  Stelle  desselben  hätte 
vorbeiflieLien  müssen,  was  be- 
sonders an  der  äiiüeren  Ecke 
des  unteren  Schenkels  zweifellos 
ein  Wegspülen  des  Materials  zur 
Holge  j^ehabt  hätte.  Der  Träger 
wurde  dann  am  Schiff  durch 
starke  Spanteisen  in  seiner  Lage 
fixiert.  Die  für  den  Thermiteisen- 
schuh gewählten  Abmessungen 
sowie  die  allgemeine  Anord- 
nung der  Form  und  der  Kanäle 
sind  aus  Abbildung  Nr.  1 1  er- 
sichtlich. L'm  ein  genaueres 
Passen  der  Form  zu  erzielen, 
wurde  an  dem  Werkstück  ein 
dem  Schuh  entsprechendes  Holz- 
modell angebracht  und  die  Form 
direkt  über  dem  Werkstück  ge- 
stampft. Der  aus  Schmiedeciscn- 
blcchcn  mit  Winkeln  versteifte 
Kasten  war  bei  a— b  geteilt  und 
ruhte  auf  einem  Schlitten  aus 
Winkciciscn.  weil  sonst  bei  dem 
Gewicht  desselben  ein  Transport 
bezw.  richtiges  Wiederanlegen  an 
das  Werkstück  ohne  Gefahr  für 
die  l-orm  so  ziemlich  ausge- 
schlossen gewesen  wäre.   In  dem 


Abb.  12.  Angelegte  Formhälfte  und  Tiegelanordnuiiij  lür  die 
Schweißung  des  Hinter-  stevens  vom  Handcisdampfer  „Sebenico" 


Abb.  13.    Ausgeführte  Schweißung  am  Hintersteven  des 
-Sebcnico" 
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Abb-  14. 


Gebrochener  Hintersteven 
Dampfers  .Ocsfzee" 


Einlauftrichtcr  T  war  ein  Ueberlauf  angeordnet,  so 
daU  nur  das  für  die  untere  Hälfte  des  Querschnittes 
bestimmte  Thermiteisen  an  der  Ecke  c  vorbei- 
laufen muUte.  während  der  übrige  Teil  oben  einen 
Durchfluß  fand.  Die 
Oeffnung  bei  C 
war  mit  Rücksicht 

auf  die  Vor- 
wärmung ange- 
bracht.   Sie  wurde 
kurz   vor  Beendi- 
gung    des  Vor- 
wärmens mittels 
eines  entsprechend 
geformten  Kernes 
und    eines  Blind- 
flansches ge- 
schlossen und  sollte 
nicht  nur  den  heißen 

Feuergasen  des 
Ofens  einen  Weg 
bahnen  und  so  die 
Anwärmung  der  be- 
nachbarten Partien 
ermöglichen,  son- 
dern auch  der  Flug- 
asche. Die  Vor- 
bereitungen von 
dem  Zeitpunkt  der 

Fi.vierung  des 
Trägers    bis  zum 
Beginn  der  eigent- 
lichen Reparatur  d. 
h.    Anbringen  des 

Formkastens, 
Stampfen,  Trocknen 
u.  Wiederanbringen 
der  Form .  Be- 
festigung desTiegel- 
halterringes  hatten 
4  Tage  in  An- 
spruch genommen. 
Am  25.  April  1905 
mittags  gegen  i 
Uhr  wurde  imit  der 
Vorwärmung  be- 
gonnen. Zu  diesem 
Zweck  war  ein  in- 
zwischen gebauter 
Ofen  von  den  in 
Abb.  8  gegebenen 
Abmessungen  direkt 
neben  den  f-orm- 
kasten  gestellt  und 
durch  einen  Krüm- 
mer mit  dem 
Steigetrichter  ver- 
bunden. Der  obere  Teil  des  letzteren  war  mit 
einem  Winkelflansch  armiert,  dessen  äußerer  Durch- 
messer ca.  10  mm  geringer  war  als  der  innere 
Durchmesser  des  Krümmers.  ^L'm  den  Winkelflansch 
wurde  dann  dick  Lehm  aufgetragen  und  der  Krümmer 


des  holländischen 


Abb.  US. 


darüber  gi-slülpt,  so  daß  hier  in  einfachster  Weise 
eine  Dichtung  erzielt  war.  Der  Wind  zum  Betriebe 
des  Ofens  wurde  von  einem  am  Boden  des  Dockes 
aufgestellten  und  durch  Flcktromotor  angetriebenen 

Sirocco-Gebläse  ge- 
liefert. 

Da  der  Ofen  die 
.\nbringung  des 
Tiegels  in  richtiger 
luige  nicht  zuließ, 
so  wurde  dieser  in 
Ketten  hochgezogen 
nachdem  jedoch 
vorher  alles  richtig 
montiert  war.  die 
Herablassung  in  die 
.\rbei!slage  also 
in    kürzester  Zeit 

erfolgen  konnte. 
Wälirend  der  Vor- 
wärmung der  Form 
wurde    diese  mit 

einem  zweiten 
Kasten  aus  leichtem 
Fiscnblech  umgeben 
und  der  Zwischen- 
raum mit  Sand  aus- 
gestopft; auch  war 
der  Tiegel  mit  an- 
gezündetem Koks 
{gefüllt  zwecks  voll- 
ständiger Austrock- 
nung; außerdem 
wurde  ein  ent- 
sprechend großer 
gußieserner  Form- 
kasten mit  Cha- 
mottesteinen  aus- 
gekleidet und  die 
l-ugen  mit  Lehm 
verschmiert.  Dieser 
Kasten  diente  zur . 
.Aufnahme  der  über- 
fließenden Schlacke. 

Gegen  ^-^^ 
waren  die  inneren 

Wandungen  des 
f^inlauftrichters  rot- 
glühend und  wurde 
nunmehr  bei  lang- 
samen Weiterblasen 
die     Oeffnung  C 

geschloßen  und 
gegen  5  Uhr  die  Vor- 
wärmung beendet. 
DerOfen  wurde  weg- 
gehoben, die  Steige- . 
und  Einlauftrichter  zum  Schutz  gegen  Unreinigkeiten 
mit  Platten  abgedeckt,  am  Formkasten  schnell  die 
mit  Lehm  ausgekleidete  Ueberlaufschnauze  ange- 
bracht und  der  oben  erwähnte  Schlackenkasten  auf- 
gestellt.   Eine  andere  Kolonne  brachte  den  Tiegel 


Horm  und  Tiegelanordnung  für  die  SchweiOung 
des  Stevens  am  Dampfer  „Oestzee" 


"       dby  Google 


Seite  66 


Nr.  2 


in  die  richtige  Ußc,  der  mit  350  kg  Thermit,  75  kg  der  Schweißstelle  nähern  und  wurden  nunmehr  in 

Schrott  und  ca.  5  kg  Mangan  gefüllt  wurde.    Der  Dosen  von  etwa  2  kg  rund  50  kg.  Thermit  nach 

Rest  des  Thermits,   50  kg.  wurde,   um  eine  Ent-  und  nach  in  den  Steigetrichter  nachgegeben,  üegen 

Zündung  durch  herumspritzende  Schlacke  oder  Eisen  (>  Uhr  war  die  ganze  Arbeit  beendet  und  blieb  die 


Abb.  16.   Ausgeführte  ÖchweiUung  arn  Hinterslcvcn  des 
Dampfers  »üoslzec" 


zu  verhüten,  auf  der  teilweise  horizontalen  Be- 
plankung der  rechten  Wellenhose  postiert  und  nun 
nach  Entfernung  aller  Arbeiter  die  Reaktion  gegen 
S'/a  Uhr  ein- 
geleitet. Ein  Be- 
amter hatte  sich 
zur  Beobachtung 
der  Reaktion  auf 
eine  Leiter  an 
der  rechten  Seite 
des  Steuerruders, 
an  dessen  oberem 
Ende  aufgestellt, 

während  der 
zweite,    der  die 
Entzündung  und 
den  Abstich  mittels 

einer  langen 
Stange  bewirkte, 
auf  der  Plattform 
blieb. 

Die  Reaktion 
war  in  ca.  einer 
Minute  beendigt 
und  erfolgte  nun 
atif  ein  gegebenes  Zeichen  des  erstge- 
nannten Beamten  der  Abstich,  worauf  der  zweite 
Beamte  sich  sofort  in  eine  geschützte  Stellung  auf 
die  Beplankung  der  rechten  VVclIenhose  zurückzog. 
Etwa  5  Minuten  nach  dem  Abstich  konnte  man  sich 


Abb.  17.   Aluminotheriiiisch  j>eschweiL5ter  Schaufelträger. 


Reparaturstelie  sich  selbst  bis  zum  folgenden  Mittag 
überlassen.  Zu  dieser  Zeit  wurde  die  Temperatur 
im  Innern  der  Horm   in  der  Nähe  des  Trägers  auf 

ca.  100  Qrad  er- 
mittelt, daher  die 
I-orm  abgeschla- 
gen. Die  Repa- 
ratur zeigte  sich 
als  vollkommen 
gelungen,  so  daß 
der  Dampfer  einige 
Tage  später  in  Ge- 
brauch genommen 
werden  konnte  und 
seitdem  ständig 
in  Betrieb  ist. 

Die  Abbildun- 
gen Nr.  M—  1 9 
zeigen  noch  einige 
andere  Schiffs- 
reparaturen und 
sind  durch  die 
am  Schlüsse  be- 
findliche Tabelle 
erläutert. 

Im  übrigen  kann  hier  nur  nochmals  hervorge- 
hoben werden,  daü  derartige  Ausbesserungen 
nicht  nur  große  pekuniäre  Vorteile  bedeuten, 
sondern  auch  in  den  weitaus  meisten  Fällen  ver- 
hältnismäßig einfach  sind,  daß  aber  die  Vorbedingung 
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.\.  b  IH  Ausgeführte  Schweißung  mit  Einlauf- und  SteiKetrichter  und  Abb.  19.  Aiuminothcmiisch  f^eschweiUtcr  Steven  des 

Ueberlauf  an  der  Wellenhosc  des  Dampfers  .h-'riedrich  der  OroUe"  Dampfers  „Rockton. 


Liste  über  mittels  „Thermit"  ausgeführte  Schweissungen  an  Schiffen 


Nationalität 

(jeschwciUter 

Ort  der 

Gebrauchte 

OröUe 

Schiff  ' 

bezw. 

Aus- 

■Thermit"- 

der 

Bemerkungen 

Besitzer 

Teil 

besserung 

mengc 

Bruchfläche 

Assyria 

Hbg.-Am.  Linie 

Ruder- 
quadrant 

Hamburg 

ca.  90  kg 

210:  I2i)mm 

Das  Thermiteisen  derTrich- 

SeviOa 

m            m  tf 

Hintersteven 

ca.  300  ,. 

500:2<W  ,. 

ter  v.  50  mm  tp  ließ  sich  um 

SchQrmann 

Söhne 

90»  biegen  ohne  zu  brechen 

Rheindampfer 

Welle 

Ruhrort 

ca.  75  „ 

350  mm  (P 

Fairplay 

Carl  Tiedcmann 
Mamburg 

Hintersteven 

Hamburg 

ca.  80  „ 

Friedrich  der  Große 

Nordd.  Lloyd 

Wellenhosc 

Bremerhaven 

ca.  400  .. 

400  :  3A0  mm 

s.  Fig.  7.  8,  9.  10. 

Kaiserin  und  Königin 
„Maria  Theresia" 

Oester- 

rcichischcs 
Kriegsschiff 

n 

Hintersteven 

Secarsenal 
Pola 

ca.600  ., 

ca. 

400  :  400  mm 

Kaiser  Franz  Josef 

TyszakAnker 

Gewicht  2800  kg. 

Arpad 

II 

2  . 

m 

Gesamtgewicht  .'i035  kg. 

Wien 

» 

Oesler- 

1  . 

n 

Gewicht  4I<)0  kg. 

Sebenico 

reichischer 

Hintersteven 

Triest 

ca.  200  kg 

s.  I-ig.  II  und  12. 

Handcisdampfcr 

Oostzee 

Holl.  Dampfer 

Rotterdam 

ca.  60  .. 

153 :  76  mm 

Umguß  abgearbeitet. 

Maasmond 

Vordersteven 

ca.  60  „ 

102: 63  „ 

s.  Fig.  \^,  14,  15. 

Tjcpma 

«•  n 

: 

ca.  40  „ 

153:40  .. 

Zeeland 

!•  n 

Schaufel- 
träger 

Vlissingen 

ca.  25  „ 

185  :  80  ,. 

s.  Fig.  16. 

Bagger 

Holländischer 

Steven 

Rotterdam 

105:80  ., 

Apache 

Am.  Dampfer 

Hintersteven 

New  York 

ca.  475  Ibs. 

280: 140  „ 

Dauer  der  Reparatur: 

Schenck 

I» 

Saulte 
St.  Marie 

ca.  125  Ibs. 

3  Tage. 

Fährboot 

Amerikanisches 

Welle 

Manhatten 

ca.  400  Ibs. 

Rockton 

Austr.  Dampfer 

Hintersteven 

Sydney 

ca.  I2O0  Ibs. 

175 : 100  mm 

s.  Fig.  17,  18,  19. 

Vorwärmung  mittels  Ga- 

Puritan 

Am.  Dampfer 

f* 

Chicago 

ca.  420  Ibs. 

100:175  „ 

soline-Hackel.  Schrott  rot- 
warm 
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Ueber  Schif&hygiene  und  schifTshygienische 

Verbesserungen 

Voa  Dr.  med.  Alfrsd  W  olff-Blsaer 

i.  2.  Assistent  am  K^l  pulikl.  Instilut  ffir  iniifre  Mi'Jizin  der  L'ni\ cTi^itlt  BbtUo, 
jetzt  Bakteriologe  ani  städtisdien  Krankenhaus  hriedricbshain 
(Fortoeteung  von  Seite  M) 


Schlechter  a\s  mit  der  Apotheke  ist  es  mit  der 
instrumentellen  Ausrüstung  und  mit  dem  Lazarett  be- 
stellt, das  im  wesentlichen  zur  Verwendung  für  die 
A\ann3chaft  und  die  erkrankten  Zwischendcckspassa- 
gtere  bestimmt  ist.  Der  Passagier  zielii  es  vor,  im 
Erkrankungsfalle  in  seiner  engen  Koje  zu  bleiben. 
Bei  den  neuesten  Schiffen  ist  die  sclir  vernünftige 
Emrichtung  getroffen  worden,  daii  auf  dem  obersten 
Deck  ein  Lazarett  für  Kajütspassagiere  durch  Evaku- 
knmg  von  Offinerskammeni  in  ruhigster  Lage  ge* 
schaffen  werden  knin.  Schon  ans  der  Notwendigkeit 
ein  besonderes  Passa^ierlazarctl  zu  erricliten,  kann  man 
ersehen,  daß  die  Einrichtungen  im  Lazarett  nicht  be- 
sonders xweckmässfge  sind.  Es  ist  nach  Reichs- 
gescfz  immer  ein  Frauen-  und  ein  Männcrlazarelt 
vorhanden,  die  Betten  sind  übereinandergestellt 
und  ist  der  Raum  ziemlich  eng.  Irgend  eine 
Isolienmg  innerhalb  des  1  azaretts  vorzunehmen,  ist 
nicht  möglich.  Bs  kann  doch  aber  so  leicht  der  Fatl 
eintreten.  daB  unter  den  2  bis  3000  Menschen,  welche 
auf  dem  engen  Räume  eines  ScMffcs  vuieinigt  sind 
mehrere  epidemische  Krankheiten  ausbrechen,  welche 
eine  Isolierung  erfordern.  Brechen  epidemische 
Krankheiten  aus,  so  müssen  erst  immer  besondere 
Vorkehrungen  getroffen  werden  «ud  häufig  liegen 
die  zur  Isülienmg  bestimmten  Räumlichkeiten  so,  daß 
der  Zweck  der  Isolierung  ein  problematischer  wird, 
da  Aerste  und  auch  das  Pflegepersonal  immer  erst 
andere  Schiffsräume  passieren  müssen,  um  zu  den 
Patienten  zu  gelangen.  Ein  besonderer  Nachteil  der 
mdalen  L.azaretteinrichtungen  ist  der,  daß  die  Lazarett- 
räume sich  Iiinten  am  Schiff  oberhalb  der  Schraube 
befinden,  die  Schraube  setzt  das  Schiff  in  ausser- 
ordentlich starke  vibrierende  Bewegungen,  die  bei 
Ärztlichen  Untersuchungen  ausserordentlicl;  störend 
wirken.  Dazu  kommt  der  starke  l.iimi.  den  die 
Rudermaschine  andauernd  verursacht.  Dann  sind  natur- 
gemäU  die  Bewegungen  des  Schiffes  am  Schiiteende 
sehr  viel  stärkere,  als  mehr  nach  der  Mitte  zu  und 
demzufolge  ist  nnier  Umständen  ein  Operieren  im 
L.azarett  bei  Seegang  vollkommen  unmöglich.  Der 
Natur  der  Sache  nach  ist  aber  das  Lazarett  der 
einzige  Ort,  in  dem  eine  Operation  vorgenommen 
werden  kann.  Hierbei  ist  noch  zu  bemerken,  daü 
bei  den  zahlreichen  Unglücksfällen  auf  dem  Schiff 
besonders  imter  der  .N\annschaft  operative  Eingriffe 
einen  Hauptbestandteil  der  ärztlichen  Tätigkeit  aus- 
machen :  es  ist  daher  die  Lage  des  Lazarettes  am 
Hinterteil  des  Schiffs  eine  so  zweckwidrige,  daC  es 
sehr  erfreulich  wäre,  wenn  betreffs  der  Lage  des 
Lazaretts  \'orschriften  erlassen  würden. 

Das  Gesetz  schreibt  vor,  daU  für  100  Fassagiere 
im  Zw{schend«;k  10  cbm  Lnftraum  Im  Lazarett  vor- 
handen sein  muC.  also  bei  Idoo  Zwischendeckern 
lOü  cbm;  bei  5  cbm  (Nocht)  gesetzlich  vorgeschrie- 


benen 1  uf'rnum  lielien  sich  im  l,azarett  20  Personen 
unterbringen.  (Nocht.  Handbuch  der  Krankenver- 
sorgung, Bd.  II.  2  1  '>03.)  Dieser  Luftraum  von  5  cbm 
ist  für  den  Gesunden  völlig  unzureichend,  für  Kranke 
jeduch  inüljte  er  mindestens  im  Mindestmaß  auf  das 
dreifache  erhöht  werden.  Bei  Auswandererschiffen  ist 
der  I.uftkubus  auf  5  cbm  festgesetzt.  Das  ist  gegen 
früher  schon  ein  großer  Fori  schritt.')  Aber  es  kann 
ohne  große  Kosten  noch  mehr  für  die  Kranken  an 
Bord  geschehen.  Dem  widersetzen  sich  aber  die 
Reedertien  mit  der  Begründung,  daO  die  tatMcMidien 
Bedürfnisse  größere  .Aufwendungen  nicht  ecfblderlen 
(d.  auch  hierüber  Nocht.  Hdb.  d.  Krpfl.) 

In  Italien,  gegen  welches  Land  wir  dodt  für 
gewöhnlich  in  hygienischer  Beziehung  turmhoch  er- 
haben zu  sein  glauben,  besteht  für  die  in  Italieaiahrt 
verkehrenden  Schiffe  die  Vorschrift,  daß  das  Lazarett 
an  guter  Stelle  des  Schiffes  mitschiffs  gelegen  sein 
muü.  und  sind  die  Schiffe,  welche  im  italienischen 
Dienst  verkehren,  entspirechend  den  Anforderungen 
der  italienischen  Regierung  umgel)aut.  Die  italienishc 
Regierung  sendet  mit  jeder  Abteilung  italienischer 
Auswanderer  einen  Regierungsarzt  an  Bord,  ge- 
wöhnlich eineo  Marine  •Stabsarzt,  und  dieser  hat 
dmüber  zu  wadten,  daß  die  hygicnisdien  Vor- 
schriften während  der  ganzen  Reise  auch  tatsächlich 
durchgeführt  werden.  Da  bei  diesem  jede  Ab- 
hängigkeit gegenüber  der  Privatgesellschaft  fortfiilt. 
wird  auf  diese  Weise  für  die  Interessen  der  Aus- 
Wanderer  ausserordentlich  gut  gesoigt. 

Die  dritte  für  den  Arzt  in  Betracht  kommende 
Oertlichkeit  ist  das  Konsultationszimmer,  in  welchem 
er  die  Kajüttenpassagiere  und  unter  Umständen  auch 
die  Zwischendecker  empfängt,  wenn  ihm  die  Lage 
des  meist  von  seinem  gewöhnlichen  Aufenthalt  und 
auch  vom  Zwischendeck  entfernten  Lazaretts  zu 
unbequem  ist.  Dieser  Konsultationsraum,  in  dem 
der  Natur  der  Sache  nach  häufig  Purunkel  gespalten 
und  andere  mit  f^iterentleerung  ein  hergehende  Opera- 
tionen'-! vorgeuüinmen  werden,  ist  nun  in  vielen 
Fällen  gleichzeitig  der  Wohnraum  und  Schlafraum 
des  beträfendeit  Arztes,  d.  h.  es  finden  sich  Polster- 
möbel in  Ihm  und  ein  Bett,  Dinge,  di«  nicht  In 


1)  Da  trüber  pro  Kopf  ein  Ltiftkubos  von  2ji  cbm  vor- 
gesehen war,  unerklärlicher  Weise  noch  weniger,  als  für 
Qcsunde.  Auf  Kriegsschiffen  mit  Ihrem  beengten  Raum 
beträgt  der  Luhkubus  8—15  cbm.  15  cbm  erklirt  Nocht 
als  „zur  Not  ausreichend  bei  guter  Lüftung".  Wenn  Nocht 
RcL-ht  hat.  dall  aus  freien  Stücken  die  Reedereien  keinen 
cbm  zuiegen,  so  ist  es  Pflicht  der  Aufsichtsbehörden,  diese 
BestunitiunKi-n  ai  laderp,  sowie  sieb  ihre  SdildUchkeit 

herausstellt. 

Operationen,  selbst  schwerer  Natur,  sind  an  Bord 
aii^si  iiirdefitiich  häufig,  besonders  beim  Maschinenpersonal. 

NrUutes  siehe  Pannenborg,  Aber  Unfälle  im  modernen 
Schiffsbetriebe.    Arch.  f.  Scliiifs  u.  Tropenh.  Bd.  7  S.  213. 
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einen  engen  Kaum  gehören,  in  den  unter  L'niätänJen 
infektiAse  Kranke  gelangen  und  worin  Operationen 
vorgenommen  werden. 

Es  erscheint  durchaus  wiinscheiiswert,  daLi  von 
dem  Wohn-  und  Schlafzimmer  des  Arztes  ein  Raum 
abgetrennt  wird,  in  dem  der  Arzt  seine  Patienten 
empfangen  kann.  Je  mehr  der  Raum  vollkommen 
steriiisierbar  ist,  sich  also  im  äuüeren  Aussehen 
einem  Operationsaminer  nälieit  (Kachdwinde, 
LinoIeumfuUboden ,  StQMe  von  emainieriem  Hfsen 
und  ülas.  ebenso  der  Tischl.  um  so  licsser  wird 
der  Raum  seiaea  Zweck  erfüllen.  Noch  wichtiger 
erscheint  im  Lazarett  das  Vorhandensein  eines 
aseptischen  Operierzimmers,  und  wenn  dieses  mit- 
schiffs  gelegt  und  in  moderner  Weise .  ausgestaltet 
wird,  so  wire  es  überhaupt  am  besten,  wenn  der 
Arzt  auch  die  Sprechstunde  für  Kajüttenpassagiere 
in  diesem  Räume  des  Lazaretts  abhalten  würde.  Das 
Lazarett  mfißte  dann  allerdings  all  die  Ver- 
besserungen aufweisen,  welche  hei  der  dauernden 
\  crgröLierung  der  Schüfe  und  der  Zujialune  der 
Zahl  der  Passagiere  mit  zwingender  Notwendigkeit 
auch  zur  Au^hning  gelangen  werden.  Wir  wollen  in 
unseren  Anforderungen  nicht  so  weit  gehen,  wie  es 
z.  11  Beck  tut,  der  über  Röntgenstrahlen  ein  Buch 
geschrieben  hat  und  nun  verlangt,  daU  jeder  gröüere 
Dampfer  einen  ROntgenapparat  erhalten  mfißte, 
damit  man  Frakturen  usw.  richtig;  verbinden  könne. 
Wir  müssen  hierbei  bedenken,  daü  jahrtausende  lang 
Frakturen  ohne  R5ntgenapparat  sehr  richtig  ht' 
handelt  worden  sind  und  dal'  selbst  heute  in 
groUercn  Städten  der  Rontgenapparat  nur  bei 
komplizierteren  Frakturen,  bei  demn  irgend  welche 
Schwierigkeiten  vorliegen,  zur  Anwendnng  gelangi. 
Man  kann  auch  nicht  verlangen,  daü  jeder  Schiffs- 
arzt über  die  grolle  spezialistische  Erfahrung  ver- 
fügt, die  unbedingt  erforderlich  ist,  um  einen 
Rontgenapparat  nutzbringend  ru  wr»'endcn.  Die 
Schwierigkeit,  das  geeignete  arztliche  Bedienungs- 
personal für  einen  derartigen  Apparat  zu  haben,  ist 
der  einzige  Grand  gegen  die  Besehidlung  ehtes 
solchen  .\pparates,  denn  sonst  wäre  es  bei 
pen  starken  elektrischen  Strömen,  über  die  man  an 
Bord  verfügt  natürlich  sehr  leicht  einen  derartigen 
.\pparat  an  Hord  aufzustellen.  Fin  zwingendes  Be- 
dürfnis besteht  schun  darum  nicht,  weil  der  Zeit- 
raum, der  zwischen  dem  Verlassen  des  letzten  Hafen- 
orts mit  seinen  Hafenkrankenhäusern  bis  zum  Fr- 
reichen  des  neuen  vergeht,  meist  nur  8  bis  15  läge 
ausmacht  und  so  Gelegenheit  geboten  ist,  noch 
nachträglich,  ohne  daß  eine  Schädigung  des  Patienten 
eingetreten  wire,  das  Röntgen  verfahren  in  Anwendung 
zu  bringen. 

Im  Anschluß  an  das  Konsultationszininier  muß 
der  Operationsraum  so  gestaltet  werden,  daß  in  ihm 
sterile  Operationen  nach  den  Regeln,  die  die  heutige 
Chirurgie  vorsctueibt,  vorgenommen  werden  können. 
Die  Operationen,  die  doch  hlufig  an  Bord  vor- 
genommen werden  müssen,  würden  dann  in  ihrem 
Erfolg  viel  sicherer  und  der  .scbifisärztliche  Beruf 
ein  viel  befriedigenderer  werden,  als  er  es  heute  ist, 
wo  die  Desinfektion  der  ln«trumehte  mit  Karbol- 


lüsuri.i;en  vorgenommen  werden  muli.')  Da  durch 
das  ganze  Schiff  Dampfleitungen  gehen,  wäre  es 
sehr  leicht,  das  Qperationszimmer  und  Lazarett  mit 
einem  Dampfdesinfektfonsapparat  zu  versehen,  der 
sterile  Tucher,  Verbandstoffe  usw.  liefert.*)  Die 
Anwendung  offener  Flammen  ist  natürlich  aus  Gründen 
der  Peuersicherheit  auf  dem  Schiff  ausgeschlossen, 
falls  nicht  besondere  \'orsich{smanregeln  getroffen 
werden,  aber  die  Desinfektion  der  Instrumente  durch 
ausströmenden  Dampf  ist  ja  möglieh,  oder  die  Er* 
hitzung  des  Schimmelbusch'schen  .Apparates  durch 
elektrische  Heizung.  Im  AnscliluL)  an  den  Operations- 
raum könnte  dann  sehr  leicht  ein  kleines  bakterio- 
logisches Laboratorium  errichtet  werden,  das  im 
Falle  des  Bestehens  eines  derartigen  sterilen 
Operationsraumes  nicht  einmal  weitere  Einrichtungen 
erfordern  würde,  als  die  Aufstellung  eines  einzigen 
Thermostaten.  Soll  der  Arzt  die  Funktion  erfüllen, 
bei  richtiger  .Ausbildung  Infektionskrankheiten  an 
Bord  rechtzeitig  zu  erkennen  und  durch  seine 
Tätigkeit  dazu  beitragen,  daß  durdi  den  Schiffs- 
verkehr epidemische  Seuchen  nicht  weiter  verbreitet 
werden,  so  ist  ein  kleines  bakteriologisches  Labo- 
ratorium nicht  zu  entbehren.  In  Deutschland  bricht 
sich  die  Anschauung  immer  mehr  Bahn,  daß  eine 
Diagnostik  oime  bakteriologische  Hilfsmittel  absolut 
unmöglich  ist.  und  es  entstehen  in  immer  größerer 
Zahl  bakteriologische  rnfersuchungsämter.  welche 
den  Aerzten  diese  Aufgabe  erleichtern  sollen.  Die 
Diagnose  einer  lyphuserkrankung,  eines  Cholera- 
anfalles« einer  Tuberkulose  und  vieler  anderer 
Krankheitsbilder  ist  sehr  häufig  nach  dem  klinischen 
Bilde  unmöglich  zu  stellen.  Der  Schiftsarzt,  für  den 
die  zahlreichen  sehr  schwierigen  und  in  ihrem 
klinischen  ^de  noch  nicht  so  durehgearbeileten 
Tropenkrankheiten  dilfercntialdiagnostisch  mit  in 
Betracht  kommen,  hat  die  Unterstützung  durch  die 
Hilfemittel  der  bakteriologischen  Diagnostik  nodi 
viel  notwendiger.  Denken  wir  doch  nur  daran, 
eine  wie  auUcrordcntliche  Komplikation  der  Diagnose 
dnrch  das  Hineinspielen  der  Möglichkeit,  daü  es  sich 
um  .Malaria  handelt,  geschaffen  wird,  da  fast  jedes 
Krankheitsbiid  unter  Umständen  direkt  oder  indirekt 
durch  Malaria  bedingt  sein  kann,  da  diese  ein 
ähnlich  polymorphes  Krankbeitsbild  vorstellt,  wie  es 
bei  uns  die  Syphilis  ist. 

(Portsetzung  folgt.) 

'I  .\ui  Kriegsschiffen  muü  iiian  im  fiefecht  auf 
aseptische  [khandItmR  vcrzTc!iti-ii  und  ;-iir  nntise[)lischen 
greifen.  Aber  hier  imiL;  man  s:ch  eben  bescheiden  und 
von  zw  ei  Liebeln  (ias  kleinere  wählen,  d.  i.  die  antiseptische 
Bchanillung.  Dies  ist  aber  kein  Grund,  um  im  Frieden 
und  speziell  auf  Handelsschiffen  auf  die  aseptische 
Behandlung  und  ihre  Vorteile  zu  verzichten.  Um  aber  did 
Vorteile  der  aseplisctaen  Behandlung  aufzuzahlen,  mflüte  ich 
hier  die  Arbeiten  aller  Chtroisen  der  letxten  25  Jahr« 
rekapitulieren. 

[cf.  auch  Hcttersdorf,  Arch.  för  Tropcnh,  Bd.  9.) 
Itettcrsdorf,  Arch.  f.  Pr.  Bd.  Q,  der  ebenfalls  einen 
Vcrbanilstoffsterilisator  usw.  fordert,  erwähnt,  daQ  bisw^len 
in  der  Nähe  der  Maschine  große  OesinfektionsriUmie  vor^ 
banden  sind,  die  aber  nicht  benafait  werden  und  als  Auf- 
bewahrungsort für  alte  Bretter,  Taue  asw.  dienen.  Audi 
Ich  habe  einen  derartigBa  Apparat  nie  in  PnnkOon  treten 
sdien. 
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Mittetlungea  aus  Kriegsmarinen 


Allgemeines 

I  rcd  1  Jane,  ilcr  I  Ii r.iusgcber  von  All  »he  Worlds 
Fighting  Ships  bat  eiii  Buch  veröffentlicht,  betitelt  Heresies 
of  Seapower.  In  dem  er  sehr  viele  Behauptungen  aufstellt, 
mit  denen  man  sich  ohne  weitexes  nicht  abfinden  Itaan. 
Eine  seiner  Hauptdogmen  ist  die,  daB  ntdit  Zahl  ynd 
Oflte  der  Schiffe  die  Seeschlacht  entscheiden  wird, 
sondern  die  fltness  to  win,  welch  letztere  er  einmal 
als  den  Enthusiasmus  der  Besatzung,  Patriotismus  oder 
auch  als  den  Ocbrauch  eines  besonderen  .Clous*  bezeichnet 
Zu  letsieren  dUdt  er  die  Corvi  der  Rfimer  im  entcn 
punischen  Kriege.  Scheinbar  gehdrt  audi  die  Torpedo- 
waffe und  das  Unterseeboot  zu  der  fitness  to  win. 

(k'wiß  kann  mit  sülthcn  .CIo-.is'  eine  stärkere  Flotte 
von  der  schwächeren  geschianen  ucrden,  doch  ist  es 
bedenklich,  aus  den  Kriegen  iswischtri  Ruderbooten  oder 
S^Hicgatten  einen  Schluß  auf  die  AusgancsmOgMchkeit 
eines  Seekrieges  zwischen  modernen  Kriegsschilfen  zu  rielien. 
thiter  sonst  gleichen  Verhällnissen  wird  diejenige  Flotte  siegen, 
welche  die  atti  bellen  aiis^'ebildete  Mannschaft  hat,  abge- 
sehen von  ZolXlligkeltcn.  die  :<bsalut  unabhängig  sind  vuii 
der  fiüiess  to  win.  Der  Atisgang  im  russisch-japanischen 
Kriege  bitte  z.  B.  ein  ganz  anderer  sein  können,  wenn  der 
«ClMreiwltsch''  nicht  gleich  bi  der  enten  Seeschlacht  den 
SdniB  In  den  Kommandoturm  erhalten  bitte,  welcher  ihn 
fUr  40  Minuten  steuerlos,  die  Flotte  führertos  machte. 

Ist  die  fitness  to  win  auf  beiden  Seiten  da,  so  wird 
der  gewinnen,  der  das  te^nineh  vamciammmmU  Material 
besitzt 

Sehr  richtig  bemerkt  Jane  aber,  dafi  ehi  sicheres 
Zeichen  für  die  ersddaffende  fttaesa  to  wta  die  Sucht 
nach  zu  groüer  Verfeinerung  der  Flotte  ist.  Hierunter  ist 
nicht  nur  die  Verfeinerung  des  Personids  verstehen, 
sondern  auch  die  Verfeinerung  der  Schifit,  wozu  sicherlich 
der  Einbau  allzuvieler  Reserv  en  usw.  gehört  MBe4ilrMs> 
taMlgfcelf  ist  ein  skhere«  Mittel  xana  Sief«. 

Ueber  die  zul^iniftige  OrttSe  der  SehWe  bemerkt  Jane. 
dal'i  es  nicht  ausgeschlossen  ist.  daß  wir  bald  Schiffe  von 
3ÜOtM>  t  besitzen  werden,  in  dicker  Frage  üben  nur  die 
Kosten  eine  Fnischrilnkunji. 

Von  der  deut»(;hcn  Flotte  sagt  Jane.  daU  sie  nicht 
zweiten  Qrades,  sondern  fUnften  sei.  Es  fehle  ihr  jede 
Oenialitit.  Anerkannt  wird  ihre  QrQndlichk^  Auch  wird 
ihr  ein  ziemlich  hidier  Qrad  von  fitness  to  win  zage- 
standen. 

Mit  Bezug  der  Bemerkung  über  das  Felileii  der 
Genialität  mögen  wir  uns  trtjstcn.  da.;  .i.me  uii.'iere  l'idUe 
nur  nach  den  dürftigen  Beschreibungen  kennt,  welche  der 
T^en-  und  Paehprcase  nig^nglidh  sind. 

Australien 

Bei  der  letzten  etatedebatte  wurde  von  der  Rqsierung 
der  ßnt'wurf  eing^rächt  fflr  einen  Betrag  von  14  Mitt,  M. 

ir.iierhalb  dreier  .lahre  4  Torpedoboote  I.  Kl.  und  8  FCüstcti- 
torpedot)oote  £u  erwertien.  Bs  wird  vorgeschlagen,  ein 
Modellboot  jeden  Typs  in  Hngland  zu  kaufen  und  die 
übrigen  danach  auf  australischen  Werften  zu  ertMuen. 
Dabei  wurde  noch  ein  weiteres  Programm  entwickelt,  aber 
nodi  kein  QeU  dafür  gefordert. 

Deutschland 

In  einem  «ehr  nthig  und  sachlich  gehaltenen  Artikel 
\!:r  i-"n  j;  llt  nachzuweisen,  dal!  England  eine 
Rivalität  Deutschlands  nicht  zu  fürchten  habe,  d»  dae 
t  :igli sehen  Werften  die  Linienschiffe  rascher  bauen  könnten 
als  die  deutschen.  Die  BeweisfOhrung  stützt  sich  darauf, 
daO  Oeitteeklaad  nur  chw  Finna  besihet,  die  große 


SdiHfBffeecMItxe  baut  und  dafi  diese  bet  dem  fetzigen 

Bautempo  der  deutschen  Kriegsmarine  von  iShrlich  3  großen 
Schiffen  vollauf  beschäftigt  sei.  Hngland  besiuc  ^  solcher 
Qeschüi/fabriken.  k(tnrie  daher  rund  das  dreifdchc  schaffen 
wie  das  deutsche  Werk,  üeite  es  daher,  plöt/lich  eine 
grolic  Flotte  zu  schaffen,  so  sei  F.ngland  in  der  l^ge, 
dreimal  so  viel  Schiffe  in  gleicher  Zeit  herzustellen  wie 
DeutschUnd.  DaB  die  Annahme  der  dreifachen  Leistungs- 
fatiigkeit  der  rieschütz- Lieferanten  auch  \orhandcn  ist,  hat 
England  bewiesen  zu  der  Zeit,  als  das  enj^lische  Jahres- 
bauprogramm  noch  8  grobe  Schiffe  forderte,  und  als  ni 
gleicher  Zeit  noch  mehrere  grolle  Schiffe  für  das  Auslaad 
im  Bau  waren. 

Eine  andere  Frage  ist  die.  ob  nicht  Deutschland  ein 
einzelnes  groUes  Schiff  in  derselben  kurzen  Zeit  bauen 
kann  w  ie  England.  England  hat  gezeigt,  daß  es  imstande 
war,  den  „Dreadnought"  am  2.  Oktober  IW5  auf  Stapel  zu 
legen  und  am  2.  Oktober  1906  die  erste  Probefahrt  machen 
zu  lasaea.  Engfaioering  gibt  zu,  daß  die  PUne  den  Weiiten 
schon  etwa  4  Monate  frOlier  zugestellt  waren,  dafi 
Maschinen.  Kessel.  Oeschüt/e  und  PaiizerpIaHen  ?ch<m 
früher  bestellt  waren.  Iis  ist  aucii  anzuitchineii.  daU  nicht 
nur  die  Portsmouth -Werft  beim  Bau  des  Schiffskörpers  ihr 
Äußerstes  getan  hat,  sondern  daß  auch  die  Lieferanten  der 
Obiigen  Teile  zn  dem  Qdhigan  dea  Rekords  nur  dnrdi  Auf- 
bietung aller  Kräfte  mithelfen  konnten,  daß  mit  Ueberstunden 
z.  B.  bei  keinem  der  in  Frage  kommenden  Lieferanten 
gespart  ist  Unseres  Erachtens  Hegl  kein  (irund  vor,  an- 
zunehmen. daU  dieses  sowohl  den  Kaiserlichen  Werften  in 
Wilhelmshaven  und  Kiel,  wie  auch  der  A.-O.  Vulkan  in 
Stettfai,  der  Qermaniawerft  in  Kiel,  F.  Scbichau  und  anderen 
nicht  möglich  wire,  vorausgesefart,  daß  den  Bauherren 
durch  Fallenlassen  von  Bcsfinnnungen  freiere  Hand  gegeher» 
wird,  wie  dies  auch  in  Finnland  nach  amtlicher  Hestäliguiig 
im  Parlament  mit  dein  ..iJreadnought"  der  I'all  war  Es 
unterliegt  auch  keinem  Zweifel,  daU  die  Panzer-  und 
Geschülzlieleranten  in  16  Monaten  die  Artillerie  unter  An- 
wendung vereinzelter  NachUchichten  liefern  könnten.  Die 
Ausrüstungen  der  Werften  genügen  auf  jeden  Palt  fBr  die 
geforderte  Leistung.  Bedingung  ist  aber  noch,  daC  nicht 
andere  Arbeiten  die  Leistungsfähigkeit  der  maschmelien 
Ausrüstung  zu  sehr  in  Anspruch  nehmen.  Audi  dieses 
war  in  Portsmouth  vermieden. 

Der  klefre  Kreuzer  BraatzComet  sollTorbinenantrleb 
erhalten  tir  l  ••  kr  Werft  von  Blohm  u.  Voss.  Hamburg 
In  Auftrag  gegeben.  Die  tiauptabmessungen  werden 
denjenigen  des  in  Dansig  in  Bau  befhidücheR  Bcsats  Pfeil 
gleichen. 


desUalenschlffes , 

4.  bis  6,  September  bei  Naukriig: 

22stnndige  bstündige 
hauerfahrt  forzicrtc 

Oeschwindigkeit  SeemeNen  i^.s.i 
Umdr^ungen  99.8  |||,$ 

i.P.S.  11377  16939 

Luftdruck  bi  mm  (  Wasserrohrkessel  IS,3  42.3 
Kohlenverbrauch  p.  St.  und  LP.S.  kg  0,600  0,814 
Schraubensteigung  6^  m 

Mittlerer  Tiefgang  —  7,68  m 

ürößte  Geschwindigkeit  Scem.  18,8 
Mit  den  Wasserrohrkeasein  allein  wurde  am  13.  Sepi. 

bei  52  mm  Luftdruck  und  14227I.P.S.  etaieOeschwtaldigkeit 

von  17,75  Seem.  erreicht 
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Nachdem  am  Ende  des  vorigen  Monats  das  erste 
Torpedoboot  der  bei  der  Schichauwerft  in  Etbing  in  Auf- 
Irag  gegebenen  beiden  Halbflotliilen  vom  Stapel  gelassen 
worden  ist.  welche  die  Bezeichnung  S  138  bis  H9  fflhren 
sollen,  werden  nShere  Angaben  über  die  Haupteigenschaften 
dieser  Torpedobootsserien  bekannt.  Unsere  Marine- 
verwaltung hat  sich  dazu  entschlossen,  mehr  und  mehr 
unsere  großen  Torpedoboote  zu  vergröliern.  Die  neuen  Serien 
werden  ein  Deplacement  von  530  t  aufweisen,  d.  h.  etwa 
1 10 1  größer  als  die  gegenwärtigen,  welche  auf  der  Qcrmania- 
werft  in  der  Fertigstellung  begriffen  sind;  diese  neuesten 
Schichau-Serien  werden  je  4  Kessel  erhalten.  Die  Unge 
der  Fahrzeuge  ist  von  63  m  auf  jetzt  feS  m  vergrößert  bei 
einem  Tiefgang  von  2,6  m.  Die  Geschwindigkeit  der 
Boote  wird  kontraktlich  30  Seemeilen  in  der  Stunde  be- 
tragen; die  Maschinenleistung  bis  zu  10  000  Pferdestärken. 
Von  demnächst  angestellten  Erprobungen  wird  es  abhängig 
werden,  ob  man  den  Booten  4  resp.  3  5,2-cm-S.-K.  L  -SS  an 
Bord  geben  wird.  Die  Torpedoarmierung  dagegen  wird 
die  bisher  übliche  bleiben,  d.  h.  sie  wird  aus  3  Ueberwasser- 
röhren  bestehen.  Die  neuen  Oermaniaboole  sollen  eine 
Besatzung  von  etwa  bS  Mann  an  Bord  nehmen;  diesen 
Etat  wird  man  bei  den  neuen  Schichaubooten  gleichfalls 
um  einige  KOpfe  vergrößern  müssen,  da  die  Bedienung 
dies  erfordern  wird. 

England 

In  England  benutzte  man  bislang  den  elektrischen 
Bogen  zum  EnthXrten  der  Panzerplatten.  Jetzt  ist  man 
auf  dem  Schlachtschiff  .Hannibal",  wo  die  Torpedonetz- 
einrichtung verlegt  wird,  dazu  übergegangen,  das  Enthärten 
luit  Knallgasgebläse  zu  besorgen. 


schützen.  Das  Verstauen  der  ausgeholten  Netze  soll  nur 
I  Minute  dauern.  Wenn  die  Netze  ausgebracht  sind,  kann 
jedes  Geschütz  feuern.  Damit  das  Netz  auch  bei  langsamer 
Fahrt  ausgeholt  bleiben  kann,  sind  die  vorderen  Spieren 
besonders  stark  ausgebildet. 


Probefahrten   des  coslal   destroyers  Gadfly.  Die 

Mauptaniisubcn  sind: 
Länge 
Breite 
TicfKang 
Ks  sind  Schraub<."nwcllcn 

Uci  der  Fahrt  am  27.  9.  war  nur  Heizöl  für  die 
Probefahrten  an  Hord.  welches  bei  voller  Fahrt  für 


16«' 
17'  6" 
6*  fi" 
vorhanden. 
:i.  y.  war  nur  Heizöl  für 
welches  bei  voller  Fahrt 


KMI  Sccm.  KcnliKt  hätte.  Das  lioot  war  also  nur  leicht 
belastet. 

Verbraucht  wurde  während  der  8s(ündigcn  forcier- 
ten Fahrt  22.H  t  Heizöl  bei  einer  Geschwindigkeit  von 
27..^.«)  kn. 

Rückwärts  lief  das  Boot  mit  699  UnidrchunKcn  der 
tnitticrcn  Schraube  13  kn. 

Die  Schornsteine  entwickelten  nur  sehr  wenig 
kuuch. 

.Auf  der  24slündigen  Oelverbrauchsfahrt  lief  man 
12.037  kn.  mit  4^9Ji  Umdrehungen  und  8.88  t  üelver- 
brauch.  Der  <]esamtaktionsradius  bei  dieser  Geschwin- 
digkeit und  vollen  Oclhehaltern  wird  13iKi  Seemeilen 
betragen. 


Auf  d';r  Pembroke-Werft  werden  jetzt  von  neuem 
Versuche  gemacht,  den  Holzbelag  der  Uecks  durch 
einen  anderen  Belag  zu  ersetzen.    Holz  wurde  bislutig 


Abb.  1.   „Montagu".    Kurz  nach  dem  Auflaufen. 


Auf  dem  Panzerkreuzer  „Mlnotaur"  ebenso  wie 
auf  den  Schweatcrnsclilffen  ,, Shannon"  und  „Dcfcnce" 

werden  abweichend  von  der  bislang  in  England  befolgten 
Regel,  auch  Torpedoschutznetzc  angebracht.  Bislang 
in  England  hatten  nur  die  Linienschiffe  solche.  Bei  der 
wachsenden  Gefährlichkeit  der  Torpedos  und  bei  der  Ver- 
vollkommnung der  Unterseeboote  hält  man  den  bisherigen 
einzigen  Schutz,  die  Geschwindigkeit  der  Panzerkreuzer, 
nicht  mehr  für  genügend. 

Auf  dem  .Minotaur"  werden  auf  jeder  Seite  13  Spieren 
angebracht.  Dieselben  tragen  insgesamt  24  Netze,  die  das 
Schiff  von  den  Schrauben  bis  zum  vorderen  Torpedoraum 


in  weit  ausgedehnterem  MaOe  noch  in  F.ngland  als 
Decksbclag  vcrwetulet  als  in  Deutschland  und  Frank- 
reich. Jetzt  werden  Versuche  mit  Xyl()lith  und  einem 
fugenlosen  zenientartig  auf/uhringenden  Helag  gemacht, 
der  in  jeder  Farlie  hergestellt  werden  kann.  Uebcr 
Versuche  mit  diesen  Lrsatzmitteln  sind  schmi  mehrere 
andere  Marinen  hinaus.  Ks  ist  geradezu  verwunderlich, 
daß  England  erst  jetzt  damit  beginnt. 


Die  Armierung  ^er  beiden  25  kn.-Schnelldampfer 
„Mauretanla"  und  „Lusitania"  wird  bei  einer  Verwen- 
dung im  Kriege  als  Auxiliärdampfer  aus  12- 15  cm  S.-K. 
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bestehen.  Pie  UesatzuiiK  wird  fast  K»nz  aus  Offizieren 
und  Mannschaften  der  Rr>)al  Naval  Reserve  bestehen. 

l^er  Streutninendanipfer  „IphiKenia"  besitzt  am  Heck 
2  Wiirtapparatc.    Jeder  kann  II)  Minen  nacheinander 


Abb.  2.  Rettungsarbeiten  am  „Montagu".  Schornsteine 
noch  nicht  entfernt,  Krftne  für  diese  Arbeit  schon  aufgestellt. 

auswerfen.  Während  der  eine  Apparat  die  Minen  aus- 
wirft, kann  der  andere  die  Minen  zum  Auswerfen  be- 
reit stellen.  Die  F.rpr<>i)unnen  haben  bei  ücschwindi«- 
kciten  bis  IS  kn  gute  Hrtfebnisse  Keliefert. 


«ans  weniuc  Taue  nach  dem  Festkoninien.  Die  durt 
bei  Siidwind  stehende  hohe  See  hat  das  Schiff  schließ- 
lich auch  so  hin  und  her  Kcwurfen,  dass  man  von  einer 
ßercunt;  .Abstand  ^enonmicn  hat. 

Auf  Abb.  2  sind  die  ersten  Bergungsarbeiten  in 
vollem  Üansie.  Zur  hirtnahnie  der  Schornsteine  sind 
Krünc  aufüerichte.  Auf  dem  Hinterschiff  sieht  man 
deutlich  einzelne  Kessel,  die  den  Dampf  für  die  tirzcu- 
tCUiiK  der  PreCluft  lieferten,  welche  zum  Betrieb  der 
Preßluft-WerkzeuKe  und  zum  Heraustreiben  des  Was- 
sers aus  den  Kesselräumen  verwendet  wurde. 

Auf  Abb.  3  sieht  man,  wie  das  ganze  Mitteldeck 
mit  solchen  Kesseln  dicht  bestellt  ist.  Kerner  sind  durt 
vorn  an  der  Schiffsseitc  11  Kästen  (caniels)  angebracht, 
welche  leer  sind  und  bei  steiKendem  Wasser  das  Schiff 
vorn  heben  sollen.  Die  Schornsteine  sind  schon 
entfernt.  Die  Oesamtkosten  der  Bergunusarbeiten 
werden  auf  2  Millionen  M.  geschätzt.  Cs  hcisst 
jetzt  vielfach,  dass  man  durch  Ausfüllen  der  Maschinen- 
und  Kesselräume  mit  Luftkästen  und  sonstiger  Dichtung 
der  Decks  das  Schiff  wohl  hätte  retten  können.  Die 
öffentliche  MeinunK  soll  deshalb  sehr  erregt  sein. 


Der  „Drcadnought**  ist  jetzt  fertig.  Die  englischen 
Zeitschriften  bringen  jetzt  Abbildungen.  Diese  bringen 
Ueberraschungen.  Ueberraschungen  für  den  Seemann 
alten  Schlages.  Die  Takelage  ist  noch  mehr  geschwun- 
den als  auf  den  letzten  Kriegsscliiffen.  Nichts  als  die 
nackte,  ab«r  verderbenbringende  Gelechtsmaschlne  ist 
librig  geblieben.  Man  wird  sie  äußerlich  häüiich  finden. 
Dem  Konstrukteur  scheint  das  wenig  V'erdruü  gemacht 
zu  haben.  f!r  hat  scheinbar  vor  allem  großen  Sinn  für 
Zweckmäßigkeit  besessen.  Ueber  die  inneren  Einrich- 
tungen wird  leider  nichts  veröffentlicht.  Das  AeuBere 
genügt  aber,  um  zu  zeigen,  daß  mit  vielen  auf  allen 
Kriegsschiffen  bisher  als  unumgänglich  nötig  erschiene- 
nen, aber  doch  veralteten  (lebräuchen  aufgeräumt  ist. 
Der  Konstrukteur  muß  ein  (Jenie  gewesen  sein,  um  das 
durchsetzen  zu  können.   „Dreadnought"  wird  aller  Welt 


Abb.  3.   „Montagu"  Höhepunkt  der  Rettungsarbeiten. 


Beifolgend  bringen  wir  3  Abb.  des  früheren  Linien- 
scIiiHs  „MontaRu".  welches,  wie  wir  eingehend  berich- 
teten, bei  Lundy  Island  bei  dichtem  Nebel  auflief. 
Abb.  I  zeigt  das  Schiff  bei  Hochflut  und  schwerem  See- 


zeigen, daß  es  auch  ohne  diese  hcrkömmhchcn  Einrich- 
tungen geht  und  vielen  konservativen  Seeoffizieren  und 
l'echnikern  eine  wertvolle  Lehre  erteilen. 

Wo  ist  die  hintere  Brücke?   Statt  derer  steht  ein 
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Kumniandoturm.  ebenso  wie  der  vordere  ohne  Scharten, 
dicht  vor  dem  hinteren  Schornstein.  Ein  Kommando- 
tuntj  zwischen  Schornsteinen!  Statt  der  Brücke  eine 
Scheinwerfcrpiattform! 

Wo  ist  der  ReKcikompass?  Vielleicht  ist  er  noch 
nicht  fertiK.  Platz  zu  seiner  AiifstelliinK  ist  aber  nir- 
Kcnds  vorhanden.  .Also  wird  er  wohl  nicht  aiifKestellt 
w  erden.  Man  bchilft  sich  daher  wohl  mit  einem  ßuten 
Peilkonipass.  der  trotz  der  nahen  Kisenmassen  für  ein 
Linienschift  geniiiicnd  funktioniert. 

Wo  ist  die  große  Zahl  alle  modernen  Kriei(sschiffe 
belastender  Boote?  Nach  den  AbhildunRen.  die  ja  nicht 
alles  erkennen  lassen,  sind  nur  2  RettunKsboote  in  Klapp- 
davits und  3  oder  4  gröLSerc  Boote  auf  einer  Barring 
zwischen  den  Scliornsteincn.  Ms  sind  nur  Verkehrs- 
boote und  Rettungsboote.  Die  groUe  Zahl  der  auf 
anderen  Schiffen  vorhandenen  ist  fortgelassen.  Was  soll 
auch  ein  Linienschiff  damit?   In  oder  nach  der  Schlacht 


sind  sie  zerschossen;  bei  einer  Strandung  sind  sie  bei 
der  runkcntelcKraphie  und  wckcii  der  Niitic  des  Landes 
uniKiliK.  da  solch  ein  Schiff  voti  der  See  nicht  über  Nacht 
zerschlajten  werden  kann;  bei  einem  Unwetter  von  sol- 
cher Heftigkeit,  daU  dieses  gewaltige  Schiff  gefährdet 
wird,  sind  sie  unbrauchbar.  Wozu  also  sie  mitschleppen. 
Lieber  spart  man  das  hierdurch  erforderliche  Mehr  von 
?()mn  bis  .sntKMi  M.  und  Mt  bis  40  t  und  erhiilt  ein  nack- 
tes aber  Kefechtshcreltes  Schiff! 

Wo  sind  die  tlefechtsniasten?  Man  hat  2  Drci- 
beinniasten  autgestcllt,  die  «ar  keine  Statte  und  W  anten 
gebrauchen,  welche  sonst  die  Bestreichuntiswinkel  der 
Oeschütze  beKrcn/lcn  und  die  Anordnuni;  aller  m6g- 
lichungen  Einrichtungen  beeinflußte. 

Sic  trauen  nur  Plattformen  für  den  ItntfernunKS- 
messer  und  die  Punkenstange  nebst  Signalraaen.  Sogar 
die  Semaphore  sind  fortgelassen,  Iis  geht  ohne  sie  und 
ficfechtsmarsen.  .Also  fort  damit,  deim  sie  kosten  Geld, 
wiegen  etwas  und  fressen  Infoli^edesscn  K'ihlen. 


Wo  sind  die  imposanten  Aufbauten  anderer  Schiffe, 
welche  den  Raum  zwischen  vordem  und  hintern  Mast 
wie  eine  hestunit  ausfüllten?  Hier  steht  nur  die  Bo(»ts- 
harriuK  und  der  hintere  Kommandoturni.  Die  Besatzung 
mu\i  sich  mit  den  RSumen  unter  der  Back  und  dem 
Batteriedeck  begnuKen.  Die  Zlelschelb«  Ist  verkleinert, 
die  SpUlterwIrliunK  verringert.  Sogar  die  „Sommer- 
villa" des  Kommandanten  um  Kartenhaus  soll  in  l'ortfall 
gekommen  sein,  da  man,  um  Dienst  zu  tun,  kein  Schlaf- 
zimmer braucht. 

Wo  ist  der  Rammsporn.  Man  hat  ihn  fortgelassen, 
da  man  ihn  nicht  mehr  braucht,  denn  Torpedos  wirken 
itenngend  stark,  gefährden  aber  das  eigene  Schiff  nicht, 
ganz  abgesehen  von  der  Frage,  ob  die  (icschwindigkeit 
durch  den  Sporn  vergrölSert  oder  verringert  wird,  ob 
(lewichts-  und  Kostenersparnis  durch  ihn  eintritt  oder 
nicht. 

Wo  sind  die  Einrichtungen  für  die  llekohlung? 


AuUer  Ladebflumen  und  Spieren  neben  dem  vorderen 
und  hinteren  Mast,  die  wohl  zum  Anbringen  von  Kohlen- 
jollen dienen,  lassen  die  Bilder  keine  besondere  maschi- 
nelle Anlage  erkennen.  Man  bchilit  sich  wohl  mit  den 
übrigen  auf  Deck  vorhandenen  Maschinen,  Spillen  oder 
dcrgl.,  die  eine  genügend  schnelle  Uebernahme  zulassen. 

Unsere  Abb.  gibt  freilich  den  üesamteindruck  des 
Schiffes  aus  der  Ferne  nicht  wieder,  da  dasselbe  von 
vorn  aufgenonnnen  ist,  wo  das  glatte  Mittel-  und  Hinter- 
schiff durch  die  vordere  Brücke  verdeckt  wird. 

Die  Armierung  besteht  aus 
III  12-'  K. 
27  12klr.  S.-K. 

Die  12"  Kan.  verfeuert  ein  (leschoss  von  S-W  Ibs 
mit  einer  Mündungsenergie  von  48  (HH)"  t. 

Das  vordere  Paar  ist  35'  über  C  W  L  und  hat 
270*  Bestreichungs\\  inkel. 

Das  nächsthintere  Paar  hat  90"  Bestreichungs- 
winkel   nach    jeder  .Seite.     Das  hinterste    hat  270" 
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BfStnicbnilgswinkel.  Das  nSchstbintere  Do[^lpaar  i$t  100' 
nirücHcewlzt  mit  185*  Beitreichun^winkei. 

Die  oberste  Brflcke  Ist  60^  Aber  der  C.  W.  L.. 

Per    Kf:.mm;indcturin    ist    \'mi    nhen    durch  eint-n 
Panzerdeckel  zugiiriKlich  und  hai  «ar  kenie  Scharten. 
Die  KomnumdobrOckc  ist  nicht  so  breit  wie  das 


Auf  dtiii  i'^rpcdobootszerstörer  JUvtW  werden 
die  Kessd  neu  berohrt. 


Die  Oftizierskanimern  liegen  auf  dem  Hauptdeck  bei 
der  Brßcke. 

Dicke  des  vorderen  Kommaudohinns 
„  hinteren 
„      „  OürteljNUUers  niiltschiffs 
„  n        aa  den  Enden 

„    der  ZiUdelle 
„     H  12*  Tfirme 

des  Panzerdeclc  zwischen 
Im  Obrigen  verweisen  wir  auf  die  Angaben  S.  9H,9t$ 
in  No.  22,  JahrganK  VII, 

Auf  den  Probefaliricn.  dir  in  kür/.cslcr  Atifeiiiander- 
folge  erledigt  wurden,  sind  folgende  Hrgebnisse  erreicht: 
Dauer  Ocschwind^eit 


II  " 
8- 

II  - 

6  "  be2w.  4" 
II  bis  8' 
II* 

1%  u.  2^4- 


30  Stunden 
3 

3  ,. 
3  „ 
.. 

8  » 


12.6  kn 

17  « 

IS  ,. 

12  ., 

I»  ,. 

V),S  „ 
2iji 


Die  gennien  Zahlen  solUen  uiaprfiiiglicta  geheim  ge- 
halten werden,  da  man  wohl  befarchlele.  bei  dieser  neu- 

artigen  Maschinenanlaf^e  anfangs  Schwierigkeiten  zu  be- 
gegnen, deren  Veröffentlichung  untiinUch  wt  Da  die 
l"ahrtcn  abtr  ühni.'  VnrkonuTuiissc  criisti'ri.-r  Natur  erledigt 
sind,  wird  rrüui  wohl  eiDgehcndtT'-  F>;!teti  erhalten. 

Die  KcKsfl  der  „Coiuity"-Klasse  haben  zur  Brzielung 
einer  besseren  Wfirmeabgabc  der  Rauchgase  zwischen 
den  Wasserrohren  «ullciserne  Prallplatten  erhalten. 

üas  alte  Kanunenboiit  „Laodraiir  ist  als  bctieibc  xu 
SchieMbunRen  verwendet  und  war  dazu  mit  Kork  aus» 

KC.slopft.  Nach  einer  Uchnnj;  sollte  es  vnn  zahlreichen 
(iranatcn  diirchldchcri  in  den  Hafen  geschleppt  wer- 
den und  halte  4  Ofiizierc  und  20  M;iiii;  Iksat/uiu  an 
Hord.  Die  Siahilität  niuti  durch  das  l)ci  Jcr  ^cliiepp- 
fohrt  stiirker  eindringende  Wasser  wohl  zu  sehr  ver- 
mindert gewesen  sein,  denn  ganz  plötzlich  kenterte  es. 
Ein  iMann  ist  dabei  ertrunken. 

Der  Umbau  des  Linienscliifts  „Hannihal*  ist  beendet. 

Das  Schiff  wird  a;i;  '1  Okt.  die  Probefahrt  vornehmen. 

Die  Rnderbeplattung  des  l'orpedobootszerstorers 
Slurgeoa  ist  vüm  Rudcrrahnien  fosceachtana.  Wahr- 
Scheinlich  waren  die  Nictkopfe  abgerostet. 


Als  Stainrnschiff  der  A  neuen  „C"  Uni 
der  Kreuzer  „Bonaventura"  auscrbcUen. 


ist 


Die  mittlere  Gesdiwiiidlgkelt  des  LInieaschifls  »Hl« 
bernlaT*  anf  der  Satündigen  forcierten  Fahrt  betrug 
I9fi  kn. 

N\  ic  aus  PhiTinuth  berielit- t  ;  J.  ist  am  Hi.  Iü. 
während  eines  Murnies  ein  Unterseeboot  mit  drei  Mann 
Besatzung 


Nach  einer  Nachricht  des  Daily  lelegr^h  Sollen  die 
3  Haiuerkreuzer  „Invinclble",  „Indoraitablc»,  MlafUxlIUe» 
8  •  30,5  cot  Kan.  und  25  kn  Oeacbwbidigkeit  eriiallen» 
auch  TurMncMMacMncii  bekommen.  Dafi  die  nSheren 
Angaben,  die  Ustang  verfoelntlfcM  sind  und  auch  bei  Be- 
sprechnng  des  Votc  8  iS  874  in  .Jahrgang  VII)  nicht  ver- 
öffentlicht sind,  eine  Üeberraschuiig  bringen  würden,  war 
anzunehmen. 

Frankreich 

Untenstehend  ^ehcn  wir  die  lirKelniisse  der  offiziellen 
Probefalirten  des  LlnleoüchlKü  ,,Ri-publlquc".  F^sistd.ts 
zweite  der  o  Linienschiffe  des  Lancs&aaschcn  Programms. 
Die  Hanptangaben  sind: 

l'lnga  1333  m 

BreHe  24,25  m 

Tiefgang  8.üU  m 

Deplacement  14870  t 

3  Maschinen  mit  Sfecher  Expansion  und  24  Nidausse- 
Keasd  fOr  18  kg  Druck  bilden  die  HaiiptTnaschinenanlage 

Qesaintrostfläcbe  I2H  qm 

4273  qm 
giogen  nur  3  Vorversucbe 


entnehmen  wir  hierzu  folgende  Be 


Den  offiziellen  Versuchen 
voraus.   Gestattet  waren  6. 

Dem  Figaro 
sprechung ; 

Die  Maschinen  und  die  Nichiussc-Kessel  haben  aus- 
gezeichnet fnnktioiiicrt. 

Die  VftrKcscheiie  tleschwindigkcit  v»mi  |s  Kni»tcii 
wurde,  weit  iihcrschritten,  denn  das  S,.liift  machte  w  äh- 
rend der  offiziellen  tirei  Stunden  ioicicrler  l'robefahft 
1<>,01.S  Knoten  durchschnittlich,  und  auf  einer  der  Meilen- 
fahrten sogar  19,837  Knoten,  also  fast  2  Knoten  mehr. 

Das  Panzerschiff  „R^imbliooe'*  hatte  seine  Vor- 
Probefahrten  in  14  'lauen  erledijrt;  seine  nf^izicncn 
Prohefalirten  hat  es  trotz  schwerer  See  in  X  'l  acen  «.r- 
Icdiv'cn  Konen.  Am  s.  für  die  Probefahrten  in  l'ier;>t 
Kcstellt,  erledigte  es  am  12.  die  Probefahrt  bei  nuissiKer 
tteschwiiidiKkeit.  wobei  der  Kohlen\ erbrauch  nur  567 
Oranini  per  IUP.  httnn^.  wai»rend  im  Verdinguflgsvertiag 


Ergebnisse  der  offiziellen  Probefahrten  des  Liiiieuschiffes  «R^publique" 


verhuigt 

r 

1  erreicht 

i 
i' 

verlsngt 

erreiclit 

'  1 

veriaogl 

cmidit 

Datum 

20.|9. 

i 

>  1 
15.  bis  16.|9. 

1 

12.9. 

Kcsselzahl 

24 

24 

'i 
,1 

24 

24  i 

Rostfläche  qm 

i 

128 

1  128 

128 

128  1 

'■  15.62 

J.  R  S. 

I7  00G 

19626 

10000  ' 

10965 

1050 

'  1263 

Kohlenverbrauch 

p.  J.  P.  S.  u.  St.  kg 

1 

47-0^8 

0,707 

0,6-0,8 

0^7 

M 

•  Stunde  u.  qm  • 

120 

117 

1 

—        t        70  1 

46 

Qeschwitidigkeit 

18 

j  19,15 

■1 
Ii 

16,74  ' 

1 

-  ] 

1 
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700  Qramm  zugelassen  waren;  am  15.  und  16. 
machte  es  die  24stfindiKc  Probefahrt  mit  einem  K()hlen- 
verbrauch  von  7ll7  üramm  per  IHP.  anstatt  der  kon- 
traktlich zuicciassenen  KIM)  (iramni. 

Oer  anwesende  Marineministcr  sprach  allen  aus, 
wie  zufrieden  er  war.  daß  man  endlich  mit  den  alten 
lirtümera  bricht,  welche  die  französischen  Schiffe  Monate 
und  seihst  Jahre  lang  im  Probctahrt^vurluiltnis  bleiben 
licsscn. 


Abb.  5.    Linienschiff  ,R«publiq«c"  bei  Volldampf. 


Jedenfalls  ist  dies  das  erste  Mal,  daU  in  Frankreich- 
reich  zwei  große  Gefechtseinheiten  so  schnell  in  Dienst 
Kcstcllt  werden  können  in  einem  Abstände  von  nur 
ciniKcn  Tascn  und  unter  so  «uten  BedingunKtMi,  was 
das  allgemeine  hunktionieren  anbetrifft. 

Ik'kanntlich  hat  Touhm  mit  dem  Panzerschiff  „I'a- 


Abb.  6.   Linienschiff  .R^ptiblique" 


tric"  ia  el)cns4i  gut  ahRcschnitten  wie  Brest,  das  im  Au- 
vcust  seine  offiziellen  Probefahrten  in  ^  'l'aKcn  erledigt 
liat.  In  beiden  h'ällen  werden  den  ürbaucrn  beträcht- 
liche Prämien  zufallen. 


Das  Unterseeboot  „Luiln"  ist  nach  ZcitunKsnieldun- 
Kcn  unterKCKanKcn. 


Bei  dem  Anschießen  der  schweren  Geschütze,  was 
an  verschiedenen  Tagen  ausgeführt  wurde,  hat  man  auch 


die  ersten  Schüsse  mit  voller  (Icfechtsladung  abKCKcben. 
r.s  sind  dabei  nur  kleinere  Havarien  vorgekommen.  Nä- 
here Nachrichten  darüber,  wie  man  dem  vergrößerten 
Kücklauf  entgegengetreten  ist.  oder  was  man  dazu  tun 
will,  um  ihn  unschädlich  zu  machen,  verlauten  nicht. 
Vielfach  heißt  es  sogar,  daß  alles  in  bester  Ordnung 
sein  soll.  An  einem  der  Tage  nahm  Thutuson  selbst 
am  Anschießen  teil 

Auch  die  französische  Marine  wird  jetzt  als  letzte 
von  den  größern  Marinen  die  Fernrohrvisiere  be- 
schleunigt einführen. 

Explosion  auf  einem  Torpedob<»ot.  iici  den  Tor- 
pedobootsnianovern,  die  jetzt  im  französischen  Kriegs- 
hafen Cherbourg  stattfinden,  hat  sich  an  Rord  des  Tor- 
pedoboots 314  eine  F.xploslon  ereignet,  hei  der  ein  Unter- 
oifizier  schwer  und  mehrere  Heizer  leichter  verletzt 
wurden.  Ein  Keil  an  der  Pleuelstange  hatte  sich  gelost, 
wonach  der  Kolben  den  Zylinder  zertriimnierle. 


Von  den  /wair/jg  ii.'t't  in  Hau  zu  legenden  Unter- 
seebooten  werden  siebzehn  den  gleichen  Typ  wie  die 
vorhergegangenen  haben,  nämlich  den  offensiver 
Tauchboote  von  .TO  Tonnen  Gehalt.  Kür  ihre 
Kiellegung  hat  man  sich  deshalb  Zeit  gelassen, 
weil  zunächst  die  ersten  h'.rgebnissc  der  Versuche 
mit  der  ..Cnieraude".  einem  ünterseehoote  von 
Tonnen  Ochalt.  abgewartet  werden  sollten.  Diese 
Uebungen  werden  zurzeit  begonnen.  Die  drei 
anderen  Unterseeboote  werden  einen  etwas  größeren 
Tcmneiigehalt  li;tben.  Die  Entwürfe  für  sie  sind  nach 
einem  von  dem  Obermarinerate  aufgestellten  Pro- 
gramm eingefordert  worden.  i^iese  Kntwürfe 
werden  augenblicklich  eingehend  geprüft  und  die  Kiel- 
legungen werden  sofort  nach  dem  (iiitachten  der  tech- 
fiischen  Komitees  des  Ministeriums  angeordnet  werden. 
Die  Motorenschwierigkeiten  können  als  überw  unden  be- 
zeichnet werden,  und  man  kann  versichert  sein,  daß 
die  zwanzig  für  dieses  Jahr  in  Angriff  zu  nehmenden 
Unterseeboote  rechtzeitig  fertig  gestellt  werden." 

Japan. 

Der  Marineminister  verlangt  .S.SO  Mill.  M.  für  einen 
Floltcnaushau  bis  zum  Jahre  141.^.  Pur  l'>fi(i  allein  wer- 
den 27  Mill.  M.  für  Neubauten  vcHangt.  Ks  soll  ferner 
in  Horoshima  eine  neue  Werft  angelegt  werden. 

Die  Kosten  des  Seekriegs  betragen  für  die  Japaner 
401  Mill.  M.  innerhalb  der  Zeit  vom  Okt.  I91I3  bis 
März  \m\ 

Ueber  die  Neubauten  bringt  Marine-Kundschau  meh- 
rere Angaben.  Die  Linienschiffe  der  Satsuma-Klasse 
sollen  nach  neuen  Nachrichten  eine  Arniicniiig  von 
4  MK?i  cm  L '45  und  12  25.4  cm  L  SO  und  die  Panzer- 
kreuzer der  Kurama-Klasse  von  4  MiJFi  cm  und  4  20  cm- 
(icschiilzcn  haben.  Die  Geschwindigkeiten  sollen  V) 
bezw.  20  Seem.  betragen.  Die  Kurama  wäre  damit  der 
echte  Linien.schiffs  Panzerkreuzer. 

ferner  sollen  2.^  von  den  29  während  des  Krieges 
in  Japan  begonnenen  Torpedobootszerstörern  fertiK 
sein,  deren  Material  in  fertig  zugcpasstcm  Zustande 
während  des  Krieges  von  England  geliefert  sein  soll, 
f)  stehen  noch  auf  Stapel:  Uzuki.  Minazuki.  Nagazuki, 
Kikuzuki,  Yunigi,  .Matukasc. 

Kcrner  sind  noch  2  Flusskanonenl>oole  von  England 
geliefert  und  dem  Typ  Moorhcn  n.ichgcbaut.  Sie  heißen 
l'uschimi,  der  schon  am  8.  8.  vom  Stapel  gelaufen  ist  und 
Hingn. 

Eigentümlich  muß  diese  Eröffnung  die  deutscite 
Presse  berühren,  welche  seinerzeit  außer  sich  war,  als 
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Mitens  der  Germaniawerft  in  Lübeck  zugepaQtes  Sdrill^ 
materiil  nach  tMalt^n  mscbifft  wurde  (vom  damtOgw 
Dinktor  der  Werft,  Admirel  Barmdon.  als  Miteriel  für 

schwedische  Lustjachten  erlclärt)  wahrend  aus  England  so 
viel  Torpedobootszerstörer  ausgeführt  sind,  ohne  daU  auch 
nur  das  geringste  durch  die  engÜDChe  Pttm»  bl  die 
OeffentUcbkeit  gebracht  ist. 

Russland 

Schon  wieder  wird  verbreitet,  daURuMaad  wiriüich  emtt- 
hafl  iMatMlchHgt  den  Bm         Seekeulc  twlKhea  der 

Ostsee  und  dem  Schwarzen  Meer  in  Angriff  ni  nehmen. 
Iii  soll  von  Higa  nach  Odefsa  führen,  ca  2(x>ü  km  lang 
sein  und  IHO  Mill.  M.  kosten.  I.et/.tc-rc-  biiiume  ist  so  auf- 
fällig gering,  daU  man  diese  Nachricht  nur  mit  gröUtem 
Bedenken  aufnehmen  kMII.  Oer  Gewinn  für  Rußland 
wfirde.  abgesehen  von  dem  «nonnen  wiitscliaftiiciieo  Werte 
des  Kanals  darfn  bestellen,  daB  die  Udier  so  gM  wie  lahm 
gelegte  Schw  arze  Mecrflotte  für  die  Wcllpolitik  wieder  von 
Bedeutung  v^  ürde  und  daii  hier  ein  Weg  giiistUntle,  auf 
dem  man  Schiffe  aus  der  Nord  und  Ostsee  in  das  Mittel- 
mehr  bringen  könnte,  ohne  die  Kanonen  Oibraitars  passieren 
ni  müssen. 


3  Transportdampfer  sind  als  Wcrkstättcnactaltfc 

eingerichtet.  Fir  ■  I  Jiescs  „Kron.ttadt"  mit  103  Hand- 
werkern, nAngara"  mit  100  und  „Xeola"  mit  18. 

ta  Wladiwostok  soliea  IB  Uoteneabooie  sein. 

10  Kanonenboote  für  den  Anuir  werden  in  zugc- 
palitem  Zustande  nach  Wladiwostok  überführt.  Es  sind 
dieses:  „Mongol".  »Orotschanin".  „Burjaf".  .Syrjanin", 
.Ssibirjak-  ,iCorel%  .Kirgis',  .Kalmyk,  .Wogul-,  .Wotjalc-. 

Vereinigte  Staaten 

Poigende  Kolilcnv«r(»rlii«iic  balle  der  Panaerfcfeunr 
wMwjrland"  wliirend  seiner  Indtenstlialtang: 


Kohlen  Kohlen 
p.i.PS.  p.Tag 
Kesselzalii  Umdrehungen  i.PS.  Ocschwind.  u.Stlb.  t 


16 

106,5 

LS  395 

19 

1.74 

2«.S 

6" 

9S.5 

10520 

17 

1,74 

i83 

10 

90 

8444 

16 

1.71 

15.S 

8 

82 

6736 

15 

2,06 

160 

6 

74 

5422 

14 

I,M 

tl4 

6 

64 

3IS2 

12 

2.3 

79 

4 

62 

3  232 

11.2 

2,04 

71 

4 

56 

2634 

9,5 

2.32 

65 

16* 

I27..S 

27102 

22^ 

2.3 

669 

16* 

127.8 

27S71 

22,4 

2,95 

869 

*  Bs  wurde  forziert. 

Die  Zahlen  der  Rubrik  KoUeo  p.  St.  u.  1.  PS.  sind  da- 

durcli  ermittelt.  daO  der  Qesamtl?oli!cnvcrbrauch  ein- 
schliciJlich  dem  für  alle  Hilfsmaschinen  und  Nebenzwecke 
durch  die  i.PS.  der  flauptmaschinc  geteilt  ist. 

Der  Int.  Marine  Engineering  ist  stolz  auf  diese  geringen 
KoMenveibrlnelie  uid  Mift  als  Qrfinde  für  die  iHedrigen 
Zaiden  folgendes  an : 

1.  Die   Feuer   wurden   immer  dOnn    und  rauchlos 
gehalten 

2.  Die  Kessel  wurden  innen  und  auUen  sorgfältig  rein 
gehalten. 

3.  Die  Zylinder  halten  Dampbnflntel. 

4.  Die  Hauptmasdrfnen  haben  nur  Kolbeaschielw. 

5.  Qebrauch  möglichst  groUer  Expansion. 

6.  Erhaltung  eines  guten  Vakuums. 

7.  Verwendung  vun  Speiscwa'^sct  von  200^  F. 

t).  SorgfUtigste  Vermeidung  von  Undichtigkeiten  aller 
Danipf  und  Wasser  fOhrenden  Teile. 

9.  Verringerung  der  Koibenreibur^g   durch  lilufiecs 
Ueberholcn  und  Schmieren  mit  Grapidt. 

10.  AnstciUing    nur    der    allemotwendigsleii  Hilb- 
maschincn. 

Alle  diese  Mittel  sind  ja  nicht  neu.  Werden  sie  aber 
alle  sorgliltig  beachtet,  so  können  auf  jeden  Fall  gute 
Ergebnisse  «zielt  werden. 


PateDtbericht 


KL  65a.  Nr.  17,^.^8ü  Feuerung  für  Dampf- 
kessel von  Unterseebooten.  Aktiengesellschaft 
der  Maschinenfabriken  von  Escher  Wyi:     Cu.  in  Zilricll. 

Bei  dieser  Erfindung  ist  von  dem  Gedanken  ausge- 
gangen ,  daß  es  bei  Unterseebooten  em  großer  Uebelstand 
ist.  für  die  Uebcrwasserfahrt  und  die  Unterwasserfahrt  ver- 
schiedene Motoren  nötig  zu  haben,  weil  bis  jetzt  für  die 
Unterwasserfahrt  nur  Elektromotoren  verwendet  werden 
konnten,  denen  der  elektrische  Strom  von  vorher  gehuleaen 
Akkumafaitorea  xugefübrt  wird  and  die  daher  nur  Immer 
für  viel  zu  kurze  Zeit  betriebsfähig  sind,  um  auch  für 
längere  Ueberwasserfahrten  verwendet  werden  /u  können 
Diimpfmascliitien  sind  aber  andererseits  für  die  Unterwasser- 
fahrt nicht,  weil  die  in  das  Fahrwasser  geleiteten  Ver- 
brennungsgase sich  durch  starke  Blasenbildung  an  der 
Wasseroberfüche  bemerkbar  machen  und  deshalb  leicht  die 
Anwesenheit  eines  Unterseebootes  verraten  kOnnen.  Um 
nun  sowühl  für  Ueberwasser-  als  auch  Unterwasserfahrt 
Dampfmaschinen  verwenden  mid  diese  dadurch  für  den 
Fortfall  des  Oewichtes  der  I;lektromotore  um  so  gröüer 
machen  zu  können  und  zu^eich  den  Aktionsradius  zu  ver- 
grOfiem.  soll  nach  der  vwllegenden  Bfflndung  ab  Heis- 
mittel Knallgas  verwendet  werden,  weil  dieses  als  Ver- 
brennungsprodukt selbst  Wasser  ergibt  und  jede  Blasen- 
biidui«  an  der  Wasaerobetfllebe  daher  fortfUlt 


Kl.  6,=.a.  Nr.  17.?.S.ki.  W  e  c  h  s  e  I  s  c  h  i  e  b  e  r  für 
Dampfsteuerapparate  von  Schiffen.  Firma 
Oeofg  Nicmeyer  in  Hamburg-SleinwSrdcr, 

Diese  Neuerung  betrifft  solche  Wechselschieber  für 
Dampfeteuerapparate,  bd  denen  in  den  Damphuleilangsweg 
zum  Schieber  a  ein  VcrschliiCvcntil  i  eingeschaltet  ist,  das 
beim  Bewegen  des  Schiebers,  von  diesem  durth  schiefe 
Ebenen  gehoben  und  geöffnet  wird,  bei  stillstehendem 
Schieber  aber  den  Dampf  absperrt  Das  Ventil  i  ist  über- 
all ab  enttesleles  Doppelsitzventil  ausgtibBdet,  aber  so  koo> 
.struiert,  dat"  die  untere  Ventilfl9che  etwas  größer  ist  ab 
die  obere,  um  einen  dichten  Abschluß  zu  erzielen.  Dieser 
IJeberdruck  uberträgt  steh  nun  bis  jetzt  immer  direkt  auf 
den  Wechselschieber,  was  ein  einseitiges  Auslaufen  des- 
selben und  seines  Spiegels  zur  Folge  hat.  Das  Ventil  i 
fährt  sich  auf  einen  Stutzen  e.  durch  welchen  die  Ventil- 
Spindel  f  hindurchgeht  Mit  ihrem  unteren  Ende  sHtzt  sieb 
die  Vcntilspiiulel  auf  ein  Stück  ni.  welches  durch  eine 
Stütze  1)1^  mit  dem  Schieber  verbunden  und  in  seiner  .Miito 
so  ausgeschnitten  ist,  daU  nach  beiden  Seiten  schrä^^  an- 
ste^nde  Fliehen  entstehen  und  daß  bei  der  MittelsteUui^ 
des  Schiebers  die  Ventitapfaidd  f  an  der  Hebten  SMb  des 
Ausschnittes  aufruht,  wobei  dann  das  Ventil  gescfdossen 
ist.  Das  Neue  bei  der  vorliegenden  Erfindung  besteht  nun 
darin,  daB  der  nach  unten  wirkende  Ueberdruck  de« 
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Vcntfles  nicbt  auf  den  Schieber  flbertragen  wird.  Za  diesem 
Zweclc  wird  der  Teil  m  so  in  einer  FQiinii«  g*  geführt, 
diß  der  durch  die  VentOspindel  f  iMdl  untea  amgeübte 


Druck  von  der  Führung  g*  aufganomneo  wlfd  und  der 
Wecfaselacliieber  also  vollständig  entlaiM  ist 

KL  65a.  Nr.  I944S4.  Bootiiuitett vorrich- 
tnnc.  Frans  Oestonddi  In  Hanbais. 


Durch  die  rieiic  VorrictiUitiK  soll  verhindert  werden, 
daß  beim  Zuwasserbringen  und  Heilien  von  Booten  Pendel- 
bewegungen derselben  so  viel  wie  mflglidi  verhindert 
Warden.  Zu  dieseni  Zweck  werden  jedem  Davit  oder  an 
eine«  Pimit  swladien  diesen  scbrig  nach  unten  geriefatele 


und  im  Boot  befestigte  Taljen  i  angebracht,  welche  immer 
in  solchem  Malte  mit  geßert  und  geholt  werden.  daS  sie 
steif  stehen  tmd  die  HdÜalfea  daher  gtekfahüs  Inmier  etwu 

edirSg  stehen.  Infolge  dieser  Anordnung  kann  ein  Pendeln 
des  Bootes  erst  eintreten,  sobald  beim  Steigen  des  Schiffes  im 
Seegang  die  MeilStaljen  senkrecht  hängen  und  die  Taljen  i  lose 
werden.  Selbst verstlndiicb  ist  die  Erfindung  nur  da  an- 
wendbar, wo  die  Ausladung  der  Davits  groß  feaag  ist,  um 
die  Taljen  i  richtig  anbringen  ;;ti  können. 

Kl.  13a.  Nr.  174700.  H  e  i  z  r  ö  h  r  e  n  k  e  s  s  e  1  mit 
durch  Wasserrohre  eingeschlossener  hin- 
terer Verbrennungskammer.  Johann  Schütte  in 
Langfuhr  b.  Danzig. 

Diese  Erfindung  bezweckt  eine  Verbesserung  der  an 
iidh  belcaniitea  Heizröhrenkessel,  welche  eine  durch 
Wasserrohre  b  eingeschlossene  hinlere  Verbrennungskaninier 
und  einen  durch  einen  oder  mehrere  Stutzen  e  mit  ihm  in 
Verbinduni;  stehenden  Sammler  c  besitzen.  Die  Neuerui^ 
besteht  darin,  daß  der  Sammler  c  an  einen  abgeachrilgtea 


TeU  der  RQckwand  des  Kessels  so  angeeelzt  ist,  daß  er 

höher  als  der  Wasserspiegel  d  in  letzterem  liegt  und  daß 
das  durch  die  Röhren  b  mitgerissene  Wasser  durch  die 
schräg  stehenden  weiten  Stutzen  e  aus  iiim  L:n:iiit;elhar  auf 
den  breiten  Waaeerspiegel  d  des  Heizröhreoke:>sels  herunter- 
flieOen  kam.  olme  eine  Aufwüidnng  des  Wassers  herbei- 
zuführen. 

Kl.  65a.   Nr.  173756.    St  eu  e r  voric  h tu  ng  f  fi r 

Schiffe    Anton  Teufel  in  Mannheim -Waldhof. 

Das  eigenartige  dieser  Neuerung  besteht  darin,  daC 
unter  Wasser  durch  den  Schiffskörper  symmetrisch  zwei 
weite  KanSle  derart  schrig  zur  Ubigsachse  hindurchgel^t 
sind.  dsB  die  Ausmfindungen  jedes  K^ab  auf  verschiedenen 
Schiffi^sciten  am  Vor-  und  Hinterschiff  liegen  und  mit  Vcr- 
schliiL.vurrichtunKcn  versehen  sind.  Dadurch,  dali  die  Ver- 
schluLlvorrithtunijcn  des  einen  oder  anderen  K.Tiials  geöffnet 
werden,  so  daü  bei  der  Fahrt  das  Wasser  von  vorn  nach 
hinten  hindurchflietlen  kann,  wird  auf  der  einen  Schiffsseite 
vom  der  Widerstand  vermindert  und  infolgedessen  eine 
Stsaerwlrkinv  hervorgerufen. 
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Nachrichten  aus  der  Schiffbau-Industrie. 

MiUciltingcn  aus  dem  Leserkreis«  mit  Angabe  der  QmlU'  wcrJeti  liierunter  j;crn  nufgenonimen 


Nachrichten  übtf  Schifk 


Auf  den  MNw^Mewcrkta*  üi  Emden  wurde  der  ittr 
RechnunK   der   Sehleppscblttaliriseesellschaft  „Unter* 

wcser"  in  Brctiieii  Kcliaiitc  Scckik-Iitir  „Inter- 
wcser  22"  vnm  Stapel  uelasseti.  Das  hahrzcuK  isi  «ö,4 
in  laiiK.  Ki.i  ni  hrcii.  4.7  iti  hoch  und  trist  bei  einem 
'J'icfKanK  von       m  lööO  t 


Die  Probciahrt  des  Passagier-  und  Kraclitdanipfers 
«.Hohenstaufen",  der  vom  Bremer  Vulkan,  Vesesack,  iiir 
RccIitiLi.u  Jer  HaroburK-Amerlka  Linie  i^ehaut  und  ein 
Si.h\\€.suibchifi  des  kürzlich  zur  AbiieieruMK  «eianKten 
Dampfers  „Mabsburß"  ist.  fand  vor  kurzem  statt.  Die 
Hauptdaten  sind:  LSnge  131,04  in.  Breite  16,00  m, 
SeitenhAhe  bis  Hanptdeck  9,t4  m,  TiefKans  7,75  m, 
TraEfiilnukeii  8(i00  t. 

Das  Stiliii  besitzt  Uur».;ilaMiendes  Haupt-  und 
Zwischendeck,  lanw'c  Po<tp  und  Back  aus  Stahl.  Mitt- 
sUiitis  über  dem  l^xtpdeck  befindet  sich  das  Pmnie- 
nadendcck  und  iiher  diesem  das  B^xitsdeck,  vorn  mit 
Kommandobrücke  und  Deckshaus  iür  Steuerstand, 
Kartenzimmer.  Kapitiins»  und  Offiziers^Kabinen. 

K'iiuiif  fiii  H(,  s;ii/i;iii;  lieuen  mitschiffs  aui 
den»  I  hiu[ii Jcvk.  üesul'^i'.lii.ii  die  Messe,  eiuiuc  Passa- 
gierkahiiiLii,  Küche  und  Postkannuer. 

Aui  dem  vorderen  Teile  des  I'oopdecks  befindet  Sich 
der  Speisesalon  nebst  Pantry.  Passanierkabiiien,  dar- 
unter 2  Luxuskabineo,  sowie  Toiletten  und  Bilder. 

Auf  dem  Promenadendeck  licsren  vom  weitere  Pas- 
sauierkabinen  und  der  Danicnsalon.  Hinten  ;nif  ^'.^.^m 
l^romenadendeck  liCKt  der  kauchsalon,  die  Schenke  so- 
wie Toiletten  usw. 

Die  tiiiirichtung  fUr  die  Zwischendecker  liest  aui 
dem  hinteren  Hauptdeck  und  die  sanitüren  Cinricbtnn- 
gen  hierifir  auf  dem  vorderen  Hauptdeck  und  dem  hin- 
teren Poopdeck.  Volkstogis  unter  der  Back. 

I  'i-  S  ii  iiis  sow  ie  die  Kabinen  sind  elegant  und  «e- 
Svliiiuikkvoll  einKerichfef.  Kabinen  und  (iauKe  sind  be- 
sonders i^toü  gehalten,  und  die  Betten  in  den  Kabinen 

stehen  nicht,  wie  sonst  üblich,  übereinander,  sondern 
nebeneinander.  Im  übrigen  ist  der  Dampfer  mit  aiiem 
Komfort  ausgestattet,  wie  auf  erstklassigen  Passagier- 

dampfern  üblich. 

Zi.r:i  -^litifli  II  I  iis,l;.'i:  iitnl  Laden  ist  hesoiuici-- 
rcichiiv-lics  Ladegeschirr  vorhanden.  Die  Ladcluiunie 
Sind  aus  Mannesmannrobr,  darunter  einer  i&r  25  t 
l'ragkrait. 

Zum  Betriebe  dient  eine  vierfache  Cxpansbns- 

tiia.schine  von  .^ilit  PS.,  welche  dem  Schiffe  eine  (ie- 
schw  iiidijikeit  von  i2  M'.ilen  erteilt.  Den  notisjen  Dampf 
laicrii  1  Kessel  \oii  zusammen  H.2it  qjii  hk i/ikulic  mit 
I(>  Alm.  Arbeitsdruck,  hei  Verwcnduns  von  Howdens 
QebMse. 

Das  Schiff  besitzt  Kflhlmascbine  von  Hall,  elektrische 
Betenchtuni;  In  allen  Räumen,  sowie  alle  HHfsmtsdil- 

nen  und  Apar  iti-,  wie  sie  der  moderne  Betrieb  eines 
derartigen  Schiffes  mit  sich  bringt. 

S.  S.  .Hohenstaufen*  ist  vom  Oermanischen  Lloyd 

ifi  100  ^  L  (E)  klissiliiiert  und  hat  das  UnrinkbailEeits- 

Micheo  erhalten. 


Die  Probefahrt  erstreckte  sich  von  Bremerhaven 

in  die  NnrilsLt.  lind  cndiKte  in  Manilmr«.  Sic  verlief  in 
allen  Teilen  zufriedenstellend,  so  daU  die  Abnahme  des 
Schiffes  seitens  der  Reederei  erfolgte. 

Der  auf  der  Eiderwcrit,  Aktlcn-Oesellschaft  für 
kechnuni:  der  Reederei  LeonhardI  &  Bluinhiry;  In  Ham- 
burg erbaute  t'rachtdampfer  „Pauta  Biumberic"  unter- 
nahm seine  Probefahrt  in  der  Nordsee  zwischen  Tön- 
ning und  Helgoland,  wobei  das  Schiff  im  ruhigen,  tiefen 
Wasser  eine  Qesehwindlekelt  von  nahezu  II  kn  in  Bal- 
last erzielte.  Auch  in;  nt>rit:en  s erlief  die  F^robefahrt 
zur  vollsten  Zufriedenheit  aller  Beteiligten.  &u  dali  das 
Schiff  sofort  vom  Besteller  übernommen  wurde.  Die 
tlauptabmessungen  des  Dampiers  sind: 

OröBte  Lange   88,43  m 

LiinKc  im  IbiiptdcLk  zw  ischen  den  Steven  85,38  m 
(iröUte  breite  auf  den  Spanten  ....  12,19  iii 
Seitenhöhe    ............     r,M  m 

Tragfühigkeit  3500  tons  d.  w.  auf  5,94  m  Tiefgang  in 
der  Nordsee.    Das  Schüf  bat  eine  Maschine  von  4M. 

7«5  und  1260  nini  Zyündcrdurchmcsscr  bei  <>i">n  intn 
Hub,  sowie  2  Kessel  von  zusammen  ca.  iStu  (jiu  Jieu- 
fliiche  und  1.?  Afm.  Ueberdruck.  Schiff,  Maschine  und 
Kessel  'iuist  flach  den  Regeln  des  (lermanischen  Llri\  ds 

für  die  Klasse  •]<  luu  ^  L  (ü>  gebaut  und  ausgerüstet. 


Auf  der  Schiffswerft  der  Flensburger  Schilfsbaii-üe- 
scUachait  lief  der  von  der  Dewtscb-Ausiralischen  Dampf- 
scMIfahrts-GesellscIiaft  in  Hambnrt;  In  Auftrai::  gegebene 

i"'iachM.iMipi'i-r  „Hagen"  vom  St.iiK'I. 

Die  Abmessungen  des  Schiftes  sind: 

(IroBte  Lange  .  .  .  121,9  ni 
UruUte  Breite  .  .  .  1S,49  m 
Seitenhöhe  ....     8,46  m 

Die  Tragfähigkeit  soll  ca.  6750  t  betragen. 


Der  y.w  i  iii  für  die  Dampskfh^selskab  Dan  In  Kopen- 
hagen von  Uctt  Howaldtswcrken,  Kiel,  ertiaute  t'Vacht- 
danipfer  „Frumentia"  machte  die  kimiraktliche  Probe- 
fahrt, bei  welcher  in  jeder  Beziehung  zufriedenstellende 
Resultate  erxielt  wurden.  Das  Schiff  erreichte  eine  Ge- 
schw  indigkeit  von  durchschnittlich  II  kn.  Dasselbe 
\v!i'<.l«-  sofort  von  der  Reederei  (iberiiommen  und  ginv; 

I .: ii'd;i;uiig  der  i'ahrt  durLii  d>-ii  K.iis(.r  WiHkImi 
K'iiiul  nach  Ruttcrdain  in  ^ec,  utn  dort  für  Philadelphia 
Ladnng  ebtsnnehmen. 


Auf  der  ScMVswerft  der  Akt-Oes.  H.  PMCftSCb  tn 

Landsberc  a.  W.,  -.u- '  li  r  ^•:  ri  'l:tuf  des  für  Rechnung 
der  f''irnia  August  Mann  in  llallu  a.  S.  crlimitLii  Doppel- 
schraubcn-Dampfers  .,  I  tuirinijun"  statt, 

..Thüringen"  ist.  wie  üui  •»or  genau  .i  .lahrcn  von 
der  Schiffswerft  Paucksch  für  die  h'irma  August  Mann 
in  Halle  a.  S.  abgelieferte  Dampfer  HSachsen"  für  die 
Pahrt  Hamburg-Halle  bestimmt  Er  bat  JMaschinea  von 
/iisainnicn  270  PS.  und  kann  etwa  400  t  Qdter  be- 
fördern. 

Die  Schiffswerft  der  H.  Paucksch  Alvt.-(us.,  die  seit 
längerer  Zeit  scliun  dauernd  gut  beschäftigt  ist,  hat 
auüer  dem  oben  erwähnten  noch  folgende  Schiffe  in 
Arbeit: 
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I  Schrauhcn-Praclitdatnpfcr  250  t  ffir  Stettin. 

I  Hinterraüdanipicr  für  rus.sische  h'alirt, 

1  Schrauben-Schleppilanipfcr  für  Mcmel  190  i.PS. 


Den  Stettiner  Oderwerken  wurde  von  selten  der 
Königlichen  Hafen-Bauinspektion  Swlnemiinde  ein  Fähr- 
dampfer  in  Auftrau  ueKebeti.  uekher  fiir  den  Dienst 
/wiselien  Swinemiinde  und  Ostswine  bestimmt  ist. 


Nachrichten  von  den  Werften 

•-^•-^  und  aus  der  Industrie. 


Von  der  Werft  der  Pirma  A.  F.  Smulders  In  Schle- 
dam  wurde  der  vierte  von  fünf  für  die  ..Compasnie 
Universelle  du  Canai  Mariiime  de  Suez**  in  liau  be- 
findlichen und  iiir  den  Dienst  in  Port  Said  bestimmten 
Baseer  ulneklich  zu  Wasser  gelassen.  Diese  UaKts'cr 
liaben  Dimensionen  von  55 xyjdX.I.HS  m  und  sind  mit 
zwei  C<im|>i)und-Masehinen  von  zusammen  7IMI  i.PS. 
versehen.  Die  beiden  Kessel,  auf  X  Mm.  Druck  ge- 
prüft.  haben  eine  Ucsamthcizfläche  von  220  gm.  Die 
TraufühiKkcit  der  durchweg  mit  elektrischer  Heleuch- 
tunK  versehenen  Fahrzeuge  beträft  7iHi  t. 


Die  t'irma  Friedr.  SchwartinK.  Maschinenfabrik. 
Eisen-  und  MetallKiellerei  in  R<ninebeck  a.  d.  Unter- 
weser, ist  an  die  flerren  Ingenieur  Louis  A.  Starke  und 
Kaufmann  ümil  Staack  verkauft  worden  und  wird  unter 
derselben  BezeichnunK  weiterKcführt  werden. 


Der  Dampfer  „Goslar",  gebaut  von  Swan.  Hur.ter 
&  WiKham  Richardson  in  Newcastle  für  die  Deutsch- 
Australische  D.-G.  In  HamburK.  machte  eine  erfolureiche 
Probefahrt.  LänKc  12iMi5  m.  Breite  I5.SS  m.  Trau- 
fjihiKkeit  7m\  t.  d.  w.  Das  Schiff  hat  lanue  Poop  und 
fiack  und  ist  für  die  höchste  Klasse  des  ßrit.  Lhiyd  ge- 
baut. Hine  Vierfach-Expansions-Maschine  mit  Massen- 
Ausgleich  erteilte  dem  Dampfer  auf  der  Probefahrt  eine 
(Jeschw  indi^keit  von  12,5  kn.  Den  Dampf  licierii 
.1  Einende r-Kcssel.  Der  Dampfer  hat  sehr  reicliliclics 
Ladegeschirr,  darunter  11  Dampfwinden  erhalten. 


Die  Boots-  und  Jacht-Werft  von  Joh.  Thede  In 

Niederschöneweide  an  der  Oberspree  ist  von  dem  bisher!- 
K'fcn  I^esitzer  an  Herrn  Schiifbauinuenieur  Albert  Simon 
verkauft  worden  und  wird  unter  der  l'irma  Boots-  und 
Jachlwerfi  Albert  Simon,  Niederschunew  eide,  weiter- 
Kcführt werden.  Der  bisherice  Besitzer  bleibt  als 
Meister  auf  der  Werft,  (lehaut  werden  alle  Arten  von 
Ruder-  und  ScKeUxioten  .sow  ie  auch  .Motorboote. 

Eiderweril,  A.-G.  in  Tönning.  Nach  dem  Bericht 
des  Vorstandes  hat  sich  das  (leschaftsiahr  I9tl5  (l6  die 
l.aKe  des  Schiffbaues  im  allRcmeinen  nicht  «ebessert. 
Wie  andere  Werften,  so  hatte  auch  die  Eiderwerft  sehr 
unter  den  ungünstigen  Arbeiter\'crhflltnissen  zu  leiden, 
wodurch  es  ihr  nicht  moKÜch  war,  ihre  Leistung  in  der 
Weise,  wie  in  Aussicht  Kcnommen,  zu  erhöhen.  Hinzu 
kamen  noch  VerspatunKen  in  der  AnlieferunK  der  nöti- 
Ken  i^ohmatcrialicn.  so  daü  die  (lesellschaft  nicht  immer 
in  der  Laice  war,  die  übernommenen  Schiffshauten  recht- 
zeitiK  abzuliefern.  InfolKe  der  starken  fk-schäftiKunff 
III  Jl  ii  .indiTLii  Zw  euren  der  Industrie  sind  die  Rohmate- 
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rialien  dcrartiK  im  Preise  icestietcen,  daß  sich  auch  üic 
Preise  ifir  Scbiüsneubauteii  Jetzt  wesentlich  höher  stel- 
len. Datier  zdffern  die  Reedereien  noch  mit  Bestellun- 

itcii,  iiml  iiifnlifcdesseii  lenkte  die  (lesellschaft  Ihre  Auf- 
mcrksainl(cit  auch  auf  den  Bau  von  fischdampfern, 
worin  sie  bereits  mehrere  Auftriige  buchen  Iconnte. 

Pilr  fertiff  abseUeferte  5  Danwfcr  von  »isaminen 
16 100  t  wunlen  5  Dreff.  -  Expanrions  *  Maschhien  von 

zusammen  i.  I'S.  sowie  .1  kleine  Liclitiiuiscliiiicii  vnn 
.V  5  i.  I*S.  per  Stuck,  ferner  Danipfascliw  iiulcii  und 
die  iiiitivcen  Kvaporaturen  nehst  Spcisewasserreininer 
hergestellt,  in  der  Kesselsciuniede  wurden  11  grölierc 
Kessel  van  zusammen  1726  qm  HetelUche  sowie  die  für 
obige  Dampfemcubautcn  erforderlichen  Tanks  fcrüK- 
Kcslellt.  Die  Werft.  Maschinenfabrilc  und  Kesselschmiede 
linben  iiiillii  '>l)it;cii  Niiiaiifciliniingen  noch  an  2A  Schif- 
ten Reparaturen  ausKeiiihrt.  Durch  Aufschuttuni;  ist 
l'latz  für  die  vierte  Mcllint;  «eschafien  und  das  Terrain 
im  aligenicineii  noch  erhöbL  Neu  erbaut  und  im  Be- 
richtslahre In  Benntzunff  cenommen  wurden:  der  neue 
Schiffbauschuppen  sowie  diverse  smistiKC  banliche  An- 
lagen. Herner  wurde  die  Kraanhriicke  auf  das  Doppelte 
verbreitert,  die  MLllinv;u  vurkTosscrt  rcsp.  neu  an>;eleKt. 
Die  Säi;erei  und  Tischlerei  sind  etwa  mit  Beginn  des 
neuen  Jahres  voll  in  Betrieb  genommen.  Im  Bau  befin- 
den sich  noch  die  neue  Maschinenfabrilc,  die  Kraftzcn- 
trale,  ein  Holzschuppen,  das  Maschlnenbaubureau-Qe- 
häude.  Alle  neuen  (iebäudc  werden  von  der  Zentrale 
aus  mit  elektrischem  IJciit  und  Kraft  versorgt  werden. 
Infolge  der  gesteigert.  I  I '  nduktion  wurde  eine  große 
Anzahl  moderner  Arbeitsinaschinen  aufgestellt  und  in 
Betrieb  genommen.  Der  Bestand  an  Beamten  und 
Meistern  belief  sich  im  verflossenen  Geschäftsjahre  auf 
411.  derjenige  der  Arl>eiter  auf  700  im  Durchschnitt.  Ein- 
schließlich (>HM  M.  (i.  V.  (1)  Vortrag  aus  dem  Vnr- 
ialire  sowie  zu/ii^liuh  \]  ^2(>  M.  (i.  V.  wbs  Mj  Znisen- 
hinnaiiiiie  hetriigt  der  er/ielte  I}riittciv;ew  um  W3  h62  M. 
(i  \.  Mii2ti2  M.).  Nach  Abzug  der  Betriebs-  und  üe- 
iicral-llnkiisten,  Reparaturen  usw.  im  Betrage  von 
385 148  M.  (i.  V.  204276  M.),  der  Zinsen  in  Höhe  von 
00000  M.  (f.  V.  2302«  M.).  der  Abschreibungen  von 
106184  M.  Ii.  \  .  S4N'J.1  M.).  sowie  nach  25(HM)  M.  (i.  V. 
ISflJlO  M.t  /.uselireiliiing  zum  Spczlal-Reservetniids  ver- 
Meilu  '  in  K'i  in;;ew  lim  von  67  331  .M.  (i.  V.  ().?il<i5  M.l. 
der  wie  folgt  verteilt  werden  soll:  Zum  Reservefonds 
.^^77  M.  Ii.  V.  3903  M.).  XI  Tantiemen  SQOO  M.  (L  V. 


sii.S  M.).  zu  ,^  pCt.  Ii.  V.  4  pCt.)  Dividende  54  oi«  M. 
(i.  V.  45000  M.)  und  zum  Vortrag  auf  neue  Kechnung 
5154  M.  <i.  V.  6037  M.).  Dem  Bericht  des  Vorstandes 

iiv^t  ilcr  Autsichlsrat  hinzu:  Die  im  X'urjahre  beschlosse- 
nen inntaiiKieiehen  Neu-  und  Linil>duten  werden  bis  zum 
Spatlierlist  dieses  .Jahres  fertiggestellt  sein.  Soweit  die- 
selben bis  jetzt  in  Betrieb  genommen  worden  sind, 
haben  sie  sich  sehr  gut  bewahrt  und  ermöglichen  eine 
bessere  und  billigere  Produktion.  Der  durch  die  neue 
Ziischrelbung  von  25  000  M.  avf  40000  M.  gebrachte 
Spczial-Rescrvefonds  soll  hauptsächlich  als  besondere 
Rcser\e  «egeii  den  Kifekleii-He.staiKl  dienen.  Die  Bi- 
lanz VC i/L leimet  u.  a.  die  im  Bau  heiindlichen  Neuan- 
lagcn  mit  42K417  M.  (i.  V.  II),  die  im  Bau  behndlichen 
Schiffe  mit  839  326  M.  (i.  V.  660  018  M)  und  die  Ma- 
terialien- und  Warenbestände  mit  445  755  M.  (i.  V. 
343  2B4  M.).  Ferner  werden  ausgewiesen:  186000  M. 
(L  \'.  sTdim  .M.)  t^Hckten.  I77U  M.  (wie  i.  V.l  Hetcili- 
K'iiMgeii.  l^'>^'>  M.  (i.  \  .  14  222  M.)  Kasse  und  Voraus- 
zahhiiigen,  KHiii  M.  ii.  \.  js<> K.SO  M.)  Bank(mto  und 
179  2U6  M.  (i.  V.  190  924  Debitoren.  Dagegen  betragen 
Anzahlungen  auf  im  Bau  befindliche  Schlile  510232  Jil. 
(i.  V.  795  241  M.)  und  Kreditoren  334  872  M.)  i.  V. 
168923  M.)  neben  147242  M.  (i.  V.  10866  M.)  Akzept- 
'>  1  I  pflichtungen.  Die  in  der  Oenerah  ersainmhiiig  vorn 
Iii.  Oktfd)er  19115  beschlossene  Kapitalerliuhung  um 
2(HMNiii  M.  auf  2  MJlUooen  JM.  erscheint  bi  der  Bilanz 

i;'ich  nicht. 


Nachrichten  Ober  Schiffahrt 

und  Schiffsbvtrieb. 


Die  Post  auf  Schneildamplern  nach  New  Vorl(.  Die 
seit  mehr  als  .Stt  Jahren  im  tisenbahnpostdienste  be- 
stellende hlinrichtmig:  die  Postsachen  während  der 
l:isenbahnfahrt  zu  bearbeiten  und  nach  Stationen  sor- 
tiert abzugeben,  ist  zum  groBen  Vorteil  des  korrespondie- 
den  Publikums  seit  dem  1.  April  I'XU  auch  auf  den  See- 
beforderuiigsdienst  zwischen  I  »eiiis^l.laiid  und  den  Ver- 
einigten Staaten  \on  Amerika  niitlels  der  Schnelldamp- 
fer des  Nordd.  Lloyds  und  der  Mamburg-Amcrilia  Linie 
ausgedehnt  worden.  Die  seitdem  erlangte  fünfzelin- 
Jährige  Erfahrung  hat  zahlreiche  Verbessentüfen  hn 
Pbstbetrfebe  und  m  der  Elnricbtnng  der  PbatrSume  anf 
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den  Schnelldampfern  veranlaßt,  Bei  den  seit  IR97  eln- 
Kesteilten  prachtvollen  Schneildanipiern  „Kaiser  Wil- 
helm der  droße".  „Kronprinz  Wilhelm"  und  „Kaiser  Wil- 
helm II."  hatte  man  in  hezug  auf  die  Anordnung  der 
Postr/iume  die  freie  Wahl.  In  dieser  Beziehung  war 
sehr  >xesentlich,  daß  die  Seepostriiume  mojclichst  nahe 
dem  Schwerpunkte  der  Schiffe  Kebracht  wurden,  wo  sich 
heim  Arbeiten  die  BeweRungen  des  Schiffskörpers  am 
wenijisten  fühlbar  machen.  AuGerdeni  wurden  die 
Diensizimmer  auf  dem  Oberdeck  in  solcher  Höhe  über 
dem  WasserspieKel  eingerichtet,  daß  die  Fenster  fast 
immer  offen  nehalten  werden  können.  Infokedcssen 
herrscht  in  den  Räumen  inmier  «ute  I.uft.  die  außerdem 
durch  zw  cckmässiKC  V'entilationsvorrichtuuKen  verbes- 
sert wird.  Die  SchlafvorrichtunKcn  sind  aus  dem  Dienst- 
zimmer Ranz  heseitiKt.  statt  derselben  sind  den  vier 
Beamten  (zwei  Deutsche,  zwei  Amerikaner)  besondere 
Kabinen  zutcewicscn.  Der  eiRentliche  Briefsortierraum 
hat  eine  «anz  erhebliche  VerttrößerunR  RCRen  früher 
(12  qm)  erfahren;  er  betrÜRt  beim  „Kaiser  Wilhelm  der 
(jroße"  26  gm.  ..Kaiser  Wilhelm  II"  373  gm,  ..Kronprinz 
Wilhelm"  24,9  gm.  Der  Norddeutsche  Lloyd  hat  hier- 
nach die  wachsenden  Bedürfnisse  der  Post  nach  grösse- 
ren  Räumen  sehr  reichlich  berücksichtiRt.  Die  Pack- 
kammer von  fiS— 70  qm  licRt  bei  den  neuen  Schnell- 
durnpfcrn  Rcrade  unterhalb  des  Arbeitsraumes  zwei  Deck 
tiefer  auf  dem  Mitteldeck,  ist  aber  mit  ersteren  durch 
eine  bequeme  Treppe  und  durch  eine  AufzuRsvorrich- 
tnnR  verbunden.  Vom  Oberdeck  aus  Rcht  in  die  Pack- 
kammer auch  eine  direkte  Ladeluke  zum  Hinunterlassen 
und  Aufwinden  der  Briefsiicke.  Interessant  ist  die  innere 
HmrichtunR  der  ArheitskajUttc,  welche  von  den  Reisen- 
den --  iiatiirlK-|i  mir  von  ;iiilU-ii  Iut        ^t-rn  in  Atiiri'ti- 


schein  genommen  wird.  Zwei  Kroße  Sortierschränke 
mit  drehbaren  Seitenteilen,  wcniRStens  vierhundert  Brief- 
fächer enthaltend,  stehen  sich  ReReniiber.  damit  alle  vier 
Beamten  RieichzeitiR  arbeiten  können;  außerdem  sind 
noch  ein  weiterer  kleinerer  Pächcrschrank  zur  Bear- 
beituuR  der  KinschreibsendunRcn.  ein  Packtisch.  Beutcl- 
Rcstclle  zum  Hineinsortieren  der  fertiRcn  Briefbunde, 
Kleiderschrank  und  WaschvorrichtunR  vorResehen.  Die 
Packkammer  enthält  zahlreiche  eiserne  (icstelle.  wie  sie 
bei  der  Post  in  Amerika  allRemein  Rcbräuchlich  sind, 
soRenannte  baR-racks  zum  Hineinsorticren  der  dickleibi- 
Ren  Drucksachen.  Man  kann  saRen.  daß,  abResehen 
von  KtiRland.  welches  seine  eigenen  Linien  bevorzugt, 
sonst  die  Ranze  Post  von  Europa.  Afrika  und  Asien  bis 
von  Britisch-Indien  her  für  Ranz  Nord-  und  Mittel- 
amerika sowie  für  das  nördliche  und  nordwestliche  Süd- 
amerika, ferner  für  die  Japan-  und  die  östlichen  Süd- 
seeinseln  mit  den  deutschen  Schnelldampfern,  soweit 
die  Fahrten  reRelmäßiR  stattfinden,  befördert  wird.  Bei 
solcher  RcRelmiißiRkeit  erhält  der  Norddeutsche  Ll()yd 
die  stärkste  Post,  nämlich  für  die  vier  TaKc:  Sonnabend. 
SonntaR,  Montag,  DienstaR;  die  HamburR-Amerika  Linie 
für  die  beiden  TaRc  Mittwoch  und  DonnerstaR;  die 
American-Linie  (ab  Southampton)  für  einen  Tag:  Frei- 
tag. —  Bei  Verschicbungen  und  beim  Ausfallen  von 
Schnclldarnpferfahrten  werden  auch  die  Dampfer  der 
White  Star  Line  (Donnerstag  ab  (Jucenstnwn)  und  die 
Dampfer  der  Cunard  Line  (SonntaRS  ab  (^ucenstown)  für 
die  Postbeförderung  lieranRezogen.  Die  vom  östlichen 
Europa  für  eine  Schnelldampferfahrt  Dienstags  ab  Bre- 
merhaven bestimmten  Briefbeutel,  besonder  also  aus 
Norwegen.  Schweden.  Dänemark,  Rußland,  Oesterreich, 
L'tigarn,  Rehen  schon  \imi  Smintav;  ;ib  lu-i  ik'tii  l'nst- 


KoiDblnl«rt»^BKlkanbl»ca-  nad  IrOohmaohB.  mit  Pro- 
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anitc  am  Zetitralhahnhof  in  Bremen  an,  werden  dort  auf- 
bewahrt und  am  DienstaR  früh  zusammen  mit  den  sei- 
tens des  Hauptpostamtes  I  in  Urcmen  lertlKKcstcllteii 
liriefbeutel  und  den  (k-peschensäcken  der  Konsulate 
unter  fle^leitunK  des  Kcsamlen  l'ostpersonals  mittels 
txtrazuKCS  des  Norddeutschen  Lloyds,  der  auch  die  Ka- 
jiittspassaeierc  l>cfördert.  /.ur  Lloydhalle  am  Kaiserhafen 
Reschafft,  woselbst  sofort  die  UeberladunK  auf  das  Schiff 
stattfindet.  Kaum  ist  der  letzte  Sack  und  das  (iepiick 
der  l'assaKiere  verladen,  so  setzt  sich  der  Kiesen- 
dampfer in  Bewe^unK,  und  für  den  Poslbeamten  beginnt 
die  anstrengende  Sortierarbeit. 

Auf  der  Ausreise  kommt  im  letzten  Anlaufhafen, 
LherbourK.  noch  eine  urnfanKreiche  Post  hinzu.  Auf 
jeder  h'ahrt  nach  und  von  New  York  werden  von  den 
Seepostbcamtcn  zusammen  etwa  .35tHNMi  uewohnliche. 
7<NI  KinschreibscnduiiKcn  und  4.^1  nrucksachcnsäckc  l>e- 
arbeitet  und  sortiert.  f:ine  RroÜc  Anzahl  der  nn  Tran- 
sit durch  die  VerciniKtcn  Staaten  nach  Mexiko,  .lapan. 
Zentral-  und  Südamerika  Kchender  Mriefsiicke  wird 
unterwcKS  nicht  hcarbcitct.  sondern  von  den  See|)osten 
uneröffnet  weiterKcgeben.  Die  (Icsaml/ahl  der  befor- 
derten Postsiicke  ist  auch  IWKt  im  Steigen  bcurih'eii;  sie 
umfallt  bei  den  L)ienstaKSSchnelldampfern  ausgehend 
durchschnittlich  auf  der  Heimrc-ise  durchschnitt- 

lich iy(MI  Sacke.  Die  uroBere  Anzahl  in  der  RichtunK 
aus  New  York  erklärt  sich  daraus,  dali  die  amerika- 
nische PostvcrwaltunR  auch  die  Post  für  (irolibritan- 
nien  durch  die  deutschen  Schnelldampfer  befordern 
IfiUt.  während  in  der  Kichtunjt  nach  New  York  die  Post 
aus  Kurland  mit  englischen  Schiffen  über  Qucenstown 
befördert  zu  werden  pflegt. 


Der   Provlantvcrbraucb  des  Norddeutschen  Lloyd 

hat  im  .fahre  IW».S  wieder  enorme  Ziffern  erreicht,  und 
es  wird  unsere  Leser  «ewiß  interessieren,  einijje  nähere 
Anjjaben  nher  diesen  (icKcnstand  zu  erhalten. 

Uelicr  den  Verbrauch  von  Fleisch  wird  folgendes 
berichtet:  Der  (iesamtverbrauch  an  I  leisch  (ohne  Oc- 
flüKcl)  pro  l'«l.S  beträKt  9.S(i(MI  Zentner,  welche  bei  emem 
Durchschnittsverbrauch  von  75  ku  pro  Kopf  und  .lahr 
(wie  dies  für  Merlin  zutrifft)  den  Bedarf  filr  eine  Stadt 
Von  WiHMi  hinuohnern  für  ein  ganzes  Jahr  decken 
würde.  Die  verbrauchte  f'leischmenne  entspricht  einer 
Anzahl  von  14  l.^o  Oi  hst  n.  LS  I  >n  Schweinen.  Käl- 
bern und  17li.S(i  Hannnein,  eine  Herde,  zu  deren  Mrnah- 
run«  eine  l  Uiche  von  17  Mn\  ha  besten  Marsch-W'cidc- 
landes  erforderlich  ist. 

Geflüiiel:  Der  Verbrauch  an  (ieflüKel  würde  für  eine 
weit  jtrollere  Bevölkerungszahl  als  das  verbrauchte 
h'lcischguuntum  Kereichl  haben:  Der  Norddeutsche 
Lloyd  hat  im  vorigen  Jahre  .'i72niiii  Stück  zahmes  und 
.S4IHKI  Stück  \\  ilduefluuel  im  (iewichte  von  ?>M  k« 
beschafft.  Diese  Men^e  würde  reichlich  KcnüKcn.  um 
die  Stadt  fJremen  mit  ihren  2(N)n(Mi  h'inwohncrn 
Wiilirend  eines  kränzen  Jahres  mit  (leflüccl  zu  versorgen. 

Milch  und  Butter:  Da  etwa  M>  I  .Milch  zur  Berci- 
tuiiK  von  I  ku  Butter  erforderlich  sind,  und  eme  Kuh 
durchschnittlich  2.^(111  1  Milch  im  Jahre  liefert,  so  ist  dem- 


Slcherheits-Einrichtungen  von  Seeschiffen  gegen  plötzlichen  Untergang, 
vermittels  elektrisch  betriebener  Schottüren  und  Luken, 

hiftoii 

den  Schiffsreisenden  und  der  Schiffsbedienung 

XTonmt"  Yorteile,  weil  der  wachhabende  Offizi<<r  beim  Heran- 
iiahfii  einer  Gefahr  verniittivls  der  Zentral-  oder  Xotstatioii  g<ifurt 
von  der  Hröcko  sänitlicho  elektrisch  vt^rbundcnc«  Sicherheitji-Srhottilren 
und  Luken  schliesseu  kann,  trotzdem  die  noch  in  einem  ^'i'fiibrdetea 
Kniinio,  sei  es  durch  Kollision,  Expbmion  oder  Feuer,  bethidlichcn 
Mensclu'ti  oder  Redienunes-Fcrsonsl  die  n.'ichstlif'pi'iid«  betreflende 
Sicherheitstflr  jederzeit  leicht  selbst  durch  liandkebel  elektrisch 
ntlticn  kAiiiien,  um  in  den  anjfrenz.cnden  unijefÄlirdotcn  Raum  zu  (fe- 
laDKen.  und  srhliesst  ^^ich  die  Tür  alsdnnn  hinter  dem  Hflcken  des 
HetrcHondnii  solort  wieder  aatomatisch;  jedoch  nicht  als  Fall- 
odfr  Kilpfun^s-Apparat,  «ic  denirti^c  höchst  ^'i'tTihrlii'lio  Kin- 
ricbtungen  auf  vielen  Schiflcn  noch  heute  existieren,  und  welche  die 
in  üefahr  befindlichen  I'a!<sa^ioro  und  Mannschaft  selten  retten 
würden,  weil  dieselben  sich  vor  derartigen  Einrichtungen  fQrchtt^n 
müssen  und  inful^'edes.sen  von  denselben  im  Augenblick  der  Gefahr 
keinen  (Jebrauch  machen,  .«ond^rn  vielfach  schwer,  oder  wie  es  bereit* 
vorgekommen,  sogar  tOllich  verletzt  werden,  wobei  alsdann,  inf<dgi' 
des  entstehenden  Hindernisses  nicht  eine  liettung  des  Personals, 
sondern  eine  i^rosse  tiefahr  fttr  das  SchllT  and  die  ttbrigen 
FaHsaifiere  ond  Mannschaft  eintreten  kann. 

Durch  AiiwcDdung  und  Anlage  dieser  elektrischen  Schifls- 
Sicborheits-ICinrichtung  wird  diu  SchnImmfShIgkeit  eines  SchUTes 
nach  Eintritt  einer  Kollision  oder  Verletzung  des  SchitVskftrpers 
Lach  weitgchend.stcr  Möglichkeit  erhalten,  ohne  SchlfT  und  Menschen 
welter  x«  gellbrden,  oder  dus.s  diu  Mannschnfl  der  Gefahr  ein- 
goschlo.«scn  oder  vcrlcizt  z  i  werden,  ausgesetzt  ist.  — 
Diese  elektrische  8ich')rheit«-Einrichtuug  bedarf  keiner  I  esonderen  Primär-  oder  KrafUstalinn.  sie  trilgt  infolge- 
dessen zur  Erleichterung  des  .ScbilFes  bei  und  gewährt  der  SchitVsbedienung  vollen  Schutz  vom  Stand  im  Augenblicke 
der  Gefahr,  infolgedessen  das  Maschinenpersonal  und  die  Mannschalt  das  weitgehendste  Zuvertrauen  zu  dieser  Anlage 
gewinnt,  zuiiisl  es  für  dus  Maschinenpersonal  keiner  besond  ren  Heaufsicliiigimg  und  Wartung  bedarf,  infolge  dessen 
dasselbe  eine  wesentliche  Diensterleichterung  «egenflber  der  veraltei^'u  llvdr.iulik  mit  ihren  vielen  Komplikationen  bietet.  — 
Diese  Siclierheits-Eintichtung  ist  wesentlich  einfacher,  leichter,  besser,  billiger  und  weit  zuverlSssiger  mbeilrnd,  ali 
irgendwelche  nndere.  fflr  den  irleicben  Zweck  dienende  Anlage. 

WVitoro  Aiif.scItlUHso  «Ttnlt  die  l''irina:  TH.  SC  II  ELI),  lljnnlnirtr  II,  „Klb-Hor*. 


Central-  oder  NutilillOA 


Slch«rheil»illr, 
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nach  im  Jahre  I9<k3  das  Produkt  von  nicht  weniger  als 
WHKI  Kiihi-n  erforderlich  Kewesen.  iini  den  Bedarf  des 
Norddeutschen  Lloyds  an  Kutic-r  und  .Milch  zu  decken, 
der  94s  7.«  Pfund  Butter.  1  244  ISO  I  frische  Milch.  65  S9(i 
Klaschen  Milch  (für  SäuglinKc)  und  72W»  Büchsen  kon- 
densierte Milch  betrug. 

Eier:  Ktwa  ,V)(NN)  Hühner  haben  während  des  vori- 
Kct)  Juhres  fleiUlK  ICKcn  müssen,  um  die  erforderliche 
Men«c  von  5  744  (HKI  Stück  zu  liefern. 

Kartoffeln:  Der  Kartoffelverbrauch  mit  I5.S97II 
Zentnern  deckt  bei  einem  Durclischnittsvcrbrauche  von 
M  kK  pro  Kopf  den  fkdarf  einer  Stadt  von  '«dU»  Hin- 
\\  ohllern  während  eines  uanzen  Jahres. 

Melil:  Das  verbrauchte  Quantum  an  Mehl  und 
Br<it  —  S2(NK»  Zentner  —  stellt  den  Durchschnittsertrau 
von  4.iiiii  ha  dar.  Dieses  Uuantum  würde  nenü^en,  um 
das  deutsche  Meer  in  Friedensstärke  —  49.S.S(MI  Mann 
—  für  15  Ta^e  mit  frischem  Brot  zu  versorgen. 

Wein  und  Bier:  Nicht  weniscr  als  2tiS9l9  Haschen 
Wein,  darunter  4f)(i98  f-'laschen  Champak'ner,  90 .W 
Klaschcn  Rotwein  und  1.^2  472  Haschen  Rhein-  und 
M«>sel\\  cine  sowie  16  9.Sfi  f-'laschen  Kognak,  24  Ml 
Flaschen  .^üdweinc,  W77I  f-Maschcn  Spirituosen  wurden 
verbraucht.    An  Bier  wurden  l7(i.S9(iO  I  «ctrunken. 

Aber  auch  Freunde  der  Mineralwässer  «ab  es  kc- 
nu«:  CS  w  urden  .'i2S  I.S9  I  abucKeben. 

Kaffee,  Tee.  Schokolade:  Vom  unentbehrlichsten 
der  (Jetränke,  dem  Kaffee,  der  sich  gleicher  Beliebtheit 
bei  Männern,  Frauen  und  Kindern,  bei  Freunden  und 
Feinden  des  Alkohols  erfreut,  wurden  4S4  297  Pfund  ver- 


braucht, von  Tee  35  66-»  Pfund,  von  Schr)koladc  und 
Kakafi  211 4(M)  Pfund. 

Zigarren:  !2(>S2,S()  Zigarren  wurden  an  Bord  ver- 
kauft. Das  spricht  für  den  guten  Ruf,  dessen  sich  die 
Zigarren  des  Lloyd  erfreuen. 

Eis:  Wenn  jetzt  auch  auf  allen  Passagicrdampfcrn 
Kühlräume  vorgesehen  sind,  in  denen  durch  kalte  Luft 
alle  frischen  Proviantartikcl  nicht  nur  wochen-,  .sondern 
iiKiiiatelang  durchaus  fri.sch  und  tadellos  erhalten  wer- 
den, so  ist  doch  der  Verbrauch  an  Roheis  zu  Konser- 
vicrungsz wecken  immer  ein  ganz  bedeutender.  AuBer- 
dcm  w<illen  viele  Reisende  —  und  namentlich  die  aus 
tiopischcn  Ländern  kommenden  —  nicht  nur  alle  (le- 
liiinke,  sondern  auch  manche  Speisen  —  wie  Butter, 
Obst,  Kompott  usw.  —  nur  „gekühlt"  auf  den  Tisch  ge- 
bt acht  haben.  Mierdurch  erklärt  sich  der  Verbrauch 
von  11  222  t  Fjs  im  Vfirjahre,  ein  Uiiantum,  welches 
1122  DoppeKvaggonladungcn  darstellt. 

Der  Anschaffungswert  der  vom  Norddeutschen 
Llo\d  im  vorigen  Jahre  verbrauchten  Proviantartikel 
beträgt  über  LS  .Millionen  M.,  eine  Summe,  welche  auch 
diM  Laien  die  wichtige  nationalwirtschaftlichc  Bedeu- 
tung einer  groüen  Reederei  erkennen  lässt. 

Der  (jcsamtverbrauch  an  Kohlen  auf  den  Dampfern 
des  Norddeutschen  Lloyd  beziffert  sich  im  Jahre  190.S 
auf  I  45IIINNI  t  im  Werte  von  ca.  23  Millionen  M. 


Aul  deutschen  Werften  wurden 

IS9S:  .W  Schitfe  von  2iiNS.«  Br.  R.-T. 
I9(I,S:   ti4()  Schiffe  von  .?l(i77I  Br.  R.-T. 


fJAMMLf\WLf^K.(§TAHL6IES5LRtl.MECHAH-WLf^KsWTLfi. 

liefern  als  Spezialitäten  fürSchiffs  Äj  |!/laschinen  Bau 

,1  IkURBELWEÜ-LN  ,  FLANTSCHLNWELLLN , 
Ji  aCHRAUBLHWEUrLN 

JHJI       und  alle  sonsfigen  Schmiedeslucke  inS.MiS^ahl. 

3r  \  RU  DLR  RAH  M  LN ,  5TEVE.N .  Mm . 

fHl  1  ^Schrduben-jiSchraubenflügel , 

.X  «^Bdggertheile.,_in  stähl  gegossen. 
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ft^rtiKKttstelll.  In  den  dazw  ischen  licKcndcii  Jahren  haben 
natürlich  Schwankunnen  nicht  nur  in  der  Zahl,  sondern 
auch  im  RauniKchalt  der  Schiffe  stattKcfunden.  Aber 
auf  die  für  das  Jahr  IK9K  anKceebenen  Zahlen  ist  die 
Produktifin  niemals  wieder  zurückKeKangen,  und  die  An- 
Kaben  fiir  19(15  bilden  den  Höhepunkt  der  letzten  acht 
Jahre. 

Unter  den  in  den  letzten  fünf  Jahren  erbauten  Schif- 
fen befanden  sich 

5.1  Kriegsschiffe        von     l,V»  276  Br.  R.-T. 
1569  Kauffahrteischiffe  .     1  087  4.S7 
650  l-lusschiffe  .        94  813 

Die  hicschiiitiKunK  für  fremde  Rechnunk'  bestand  in 
6  KricKSsehiffen      von      23  547  Br.  R.-T. 
263  Kauffahrteischiffen  , 
95  Fhisschiffen 
zusammen  als4> 

364  Schiffen  vo  i 

PaKCKcn  sind  in  den  letzten  Jahren  25\  Schiffe  vnii 
.^I.S.VkS  fir.  R.-T.  für  deutsche  Rechnung  im  Auslande 
gebaut  worden,  also  mehr  denn  doppelt  sn  viel,  als  auf 
deutschen  Werften  fiir  fremde  Rechnung  fertiggestellt 
Vdrdcn  sind. 


99  699 
6  982 

1.30  228  Br.  R.-T. 


Schiffsverkehr  nordeuropilscher  Hifen.  In  einem 
Artikel  der  .Wes.-Ztg  "  über  Bremen  und  seine  Konkurrenten 
finden  sich  folgende  VcrRleichc. 


Es  betrug  der  Schiffsverkehr  einkommend  in: 

1904  1905      Zunahme  in^'o 

t  t  t 

Bremen       3  175  000       3  350  000      175  000  5,5 

Hamburg      9  613  000      10  382  000     769  000  8,0 

Amsterdum  I  997  000       2  066  OCK)       69  000  3,5 

Rotterdam    7  658  000      8  339  000     681  000  S.Q 

Antwerpen  9  400  000         847  000     447  000  4.8 

Emden  417  000  471  000       57  000  13,7 

In  einem  längeren  Zeitraum  betrugen  die  Schiffsankünfte 
in  Nettoregistertonnen: 
Bremen 


Hamburg 


Amsterdam 


1888 

1  477  000 

1893 

2  030  000 

Zun. 

553<H)0  — 

37.5  0, 0 

IHQg 

2  464  00*1 

434  (100 

20,1  . 

1905 

3  350  000 

886  000  ^ 

36.0  . 

Zunahme  seit 

1888 

1  873  000 

126,8«  0 

1888 

4  355  im 

1893 

5  886  000 

Zun. 

1  531  000 

26.0  0  0 

1898 

7  354  OOO 

1  468  (KX) 

24,9  „ 

1905 

10.182  000 

3  028  OOO 

41.2  .. 

Zunahme  seit 

1888 

6  027  000 

138,4  o/o 

1888 

900  000 

1893 

1  072(100 

Zun. 

172  000  — 

19,1  O/o 

1898 

1  557  000 

1* 

485  0(X)  — 

45.2  „ 

1905 

2  066  000 

509  000 

32.6  .. 

Zunahme  seit 

1888 

1  166  0(M)  — 

129.6  0/« 

WERDEN  AUF  DEN  GROSSTEN  UND  SCHÖNSTEN 
SCHIFFEN  DER  WELT  ANGEWANDT 


SCHWIdlMHRAHN- 

zu  so  r  TRAGKRAFT   FÜR  RIO  OE  JANEIRO. 
lU  tflO  T  TRACKRAFT    FÜR  DIt  KMStRL.  WERFT.  Kill. 


Teaax  BltumlnfiBer  Cement 

V»  <S«  0«»lc»it$  der  PortUnd-CCTnrnllerune  für  Tanks  »nd  Blleen 
Die  Vorteile  gegenüber  Portlind-Cemenlieiunjr  sind . 

6«wichU6r»parni8s,  grdssera  Haltbarkelt,  grösser« 
Elastizität  und  grosie  konservierends  Wirkung. 

Briggs  Viaduct  Solution 
wird  kalt  «nfecstrichen  -  wie  Farbe;  ein  Vamitb  »»»snotdentllch« 
Hallbirkelt    für   Räume,    Deck»,    Schornsteine  etc.     Sehr  billigt! 
SchuUmIttd  ffir  Stahl. 

„Perrold"  BltamlnOse  Emaille 

i  mm  dick,  heiss  angestrichen  für  Kohlenbunker,  Tankdecken,  KAhl. 
riume,  Bodenstücke  etc 

Tenax  Kaifater-Leim 
(Ar   Decksnähte  dai  haltbarste   und   billigste  echte  Marine  Olne  ■nl 
dem  Markt. 

C.  Fr.  Daneker  A  Co. 

Inhaber  Ii.  Dittmern 
HAMBURG,  AdmlralltäUtrasB^  8. 

Telephon:  Amt  It,  BS3. 

Gutehof  f  n  u  ng  shUtte, 

jfktienverein  für  B^9ban  nnd  j^Bttenbetrieb,  Oberhansen. 

(Rheinland). 

Die  Abteilung  Sterkrade  liefert: 

Eiserne  BrOcken,  Gebäude,  Schwimmdocks,  Schwimmkrane  jeder 
Tragkraft.  Leuchttürme. 

SchmledestOcke  in  jeder  gewünschten  Qualität  bis  40  000  kg. 
Stückgewicht,  roh,  vorgearbeitet  oder  fertig  bearbeitet,  be- 
sonders Kurbelwellen,  Schiffswellen  und  sonstige  Schmiedeteile 
für  den  Schiff-  und  Maschinenbau. 

Stahlformguss  aller  Art,  wie  Steven,  Ruderrahmen,  Maschinenteile. 

Ketten  als  Schiffsketten,  Kranketten. 

MaachlnengusB  bis  zu  den  schwersten  Stücken. 

Dampfkessel,  stationäre  und  Schiffskessel,  eiserne  Behälter. 

Die  Walzwerke  in  Oberhausen  liefern  u.  SL  ah 

Besonderheit:  Schiffsmaterial,  wie  Bleche  und  Profilstahl. 

Das  neue  BtcchwjiUwCTk  hat  eine  L.eistunp(ähigkeil  von  100  000  t  Blech- 
pro  Jahr,  und  ist  die  Uutehoffnungshfitle  vermöge  ihre«  nmtangicichen  Wal« 
Programms  in  der  I^ge,  das  gesamte  zu  einem  Schiff  nötige  Walzmatrtial  ru  liefern. 

jahrliche  ErzeuKune: 

Kohlen  3nnonnot    Rohei^n   500  000 1 

Walr»erk»-Erzetignisse  400000  t     Drücken,  M.ischinen,  Keisel  p)).    lOOOOO  I 

Beschäftigte  Beamte  und  Arbeiter:  rund  20000. 
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  — - 

Kotterdani 

1888 

2  721  000 

—  - 

 —.— 

1893 

3  566  000 

£.un. 

845  000 

31.1  !o 

1848 

5  751  000 

** 

2 

185  OOO 

Ol, 3  „ 

1905 

8  339  000 

■* 

2 

vvO  VW  — 

45  0 

Zunahme  seit 

1  noo 

e 

A Ifi  tW\  — 

Antwerpen 

1888 

3  974  000 

]m^ 

4  h2ü  (XX) 

Zun. 

Mb  000 

1808 

6  412  000 

1 

792  000 

38,5 

1905 

9  847  000 

3 

435  000=; 

53,6  „ 

Zunahme  seit 

IS8H 

5 

873  (XK) 

147,8% 

t 


t 


Bei  einigen  der  hauptsächlichsten  englischen  Häfen  sind 
die  Daten: 

1904 

London  17  074  000 

Liverpool  .    .    .    .    II  084  000 

Cardiff   9  918  000 

Glasgow    ....     3  950001) 

Hull   3  364  OOO 

Alle  diese  Häfen 


1905 
17  189  000 
1 1  015  000 
9016<MN) 
4()3ä000 
3  296  000 

zeigen  keine  nennenswerte  steigende 


wurden  bereits  von  einer  Krösscrcn  Anzahl  Firmen  und 
l'tivatpcrsoncn  aus  allen  Teilen  Deutschlands  erhebliche 
Bciträue  Ke/.cicliiiet. 

Neuerdings  hat  auch  Herr  üchcimrat  Dr.  in«.  Karl 
H.  Ziese,  Inhaber  der  bekannten  Schichauwcrften  in 
P.lbing.  der  bereits  eine  Anzahl  sehr  wertvoller  Schifis- 
und  Maschinennindelle  für  das  Museum  herstellen  licO, 
einen  Betrag  von  2(MHM)  M.  dem  Neubauionds  über- 
wiesen. 

Nach  der  freundlichen  Aufnahme,  welche  die  (ie- 
suche  des  Museums  um  Stiftungen  bei  Vereinen,  (le- 
sellschaften  und  F'rivatpcrsoncn  finden,  ist  zu  hoffen,  daß 
der  Anteil  von  zweieinhalb  bis  drei  Millionen  M..  wel- 
cher von  Handels-  und  Industriekreisen  zu  dem  Neubau 
des  Museums  gestiftet  werden  soll,  sicher  erreicht  wird. 


Entwicklung.  Cardiff  sogar  eine  bedeutende  Abnahme,  die 
sich  jedoch  dadurch  erklärt,  dass  in  das  Jahr  1904  die 
enormen  Kohlenbezüge  der  russischen  HIottc  fallen.  Havrc 
hat  in  den  letzten  Jahren  wieder  gute  Zunahme  gehabt. 


Verschiedenes. 


5S 


Seit  einiger  Zeit  haben  die  Saiiimluiigcn  zu  dem 
Nt-ubauionds   des  Deutschen  Museums   begonnen  und 


EBEiUTEINs,COEPKKE  HAMBURG! 


Klingers  Reflexions- 
Wasser  stau  dsaiizeiger 


für 


Schiffskessel 

«Her  Art 
0  R  P.  Nr.  S7753  und  7t94S 


1 
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Personalien. 


Der  Vorstiuid  der  Dresdner  .Maschinen-Pabrtk  und 
ft  UeMgau  Akt.-Ges.  in  Drcsdcn-UcbiKau  be- 
steht nach  dem  Ausscheiden  der  Herren  Cd.  Thoming 
Dnd  OeofE  Moeriiw  aus  den  Herren 


Zeitschriftenschau. 


H.  M.  S.  .JircadnoUKlu".  ^!n}Iinccrlng:.  5.  Oktober. 
BetrachtiinKen  Uber  das  Acusscrc  des  Linienschiffes 
„DreadnouKht".  insbesondere  über  die  Artillcrieauf- 
stellung.  Bootsaufstellung.  Mastkonstruktion  und 
BrfickenanordnniiK  sowie  Angiben  über  die  Panze- 
nu^.  Mehrere  Abbildungen  von  dem  Schiff.  Veigf. 
Mitteilungen  aus  Kriegsmarinen. 

Costal  destrnycrs  Bbenda.  Allgemein  gehaltene  Beschreibung 
der  ]  urbiiienanlage  des  „riadfly",  des  ersten  Bootes 
riner  Serie  von  flmi  Knstt- ntorpcdobootszerstörern, 
deren  Einzelheiten  sehr  geheim  gehalten  werden.  Bei 
den  Probefahrten  wurde  an  der  gemessenen  Meile  die 
\'i.r!ra>:sm.schwindigkeit  von  26  kn  um  !,t  kn  über- 
troiicii.  i>ic  Turbinen  liefen  in  der  Minute  mit  12(K1 
I  tmlrciiungen.  Während  des  achtstllndintri  \  ersuchs 
wurden  22Ji  t  Oel  unter  den  Kesseln  vertHatiin  und 
wibrend  der  24V4stündigen  Verbrauchsfahrt  k,K8  t;  hier- 
bei wurde  mit  4(0  Umdrehungen  eine  Geschwindigkeit 
▼on  12.04  kn  erreidif.  Ven^.  aneh  Schiffbau,  VIII. 
.lahrg    S.  26  und  Mitteilungen  aus  Kriegsmarinen. 

The  Krcnch  tarpcdo-hf>at  dL-strii\(.r  ..Clavnutrc". 
Ebenda  i  Notiz  Aber  den  französischen  Torpedohootszer 
störer  ..Claymore",  Qber  den  folgende  Angaben  gemacht 
werden:  Länge  =  58,0  m.  Breite  — 6.55  m,  Deplacement 
=  313  t,  Maschinenleistung  =  7000  i.  PS.,  zwei  Normand- 
sche  Kessel.  Auf  den  Probefahrten  wurde  für  eine 
Stunde  eine  Geschwindigkeit  von  .30,56  kn  und  im  An- 
schluB  daran  fünf  Stunden  hindurch  eine  neschwindig- 
kcit  von  24.3  kn  inneKchallcn.    t:ine  Abbildung. 


Les  nouvcaux  cuirassvs  Amcricains.  Les  c>:>sai!>  du 
..Virginia".  Lc  Jacht.  22.  September.  Kurze  Mit- 
teilungen über  den  Schiffskörper,  die  Boote.  Be> 
satzungaatirke,  elektrische  Anlage.  HauptnaacMueo 
Hilfsmaschinen  und  Schrauben.  Probefahrtsergeb- 
nissc  der  „Rhode-Island"  und  „Virginia",  tiitic  Ab> 
bildung. 

Handeisschiffbau. 

l'fae  launching  of  two  grcat  ships:  The  J\flauretania"  and 
the  „Adriatic".  The  Shipping  World.  26.  September. 
Angaben  Uber  den  Schnelldampfer  HMauretania"  — 
Vergl.  Schiffbau,  VIII.  Jahrg..  S.  4.1  —  und  über  den 
Pracht-  und  Passagierdampfer  „Adriatic  ".  Letzterer 
ist  221,0  m  lang,  2^.i^  m  breit  und  hat  15,2  m  Höhe, 
Deplacement  -  -lo  OOl  t;  Masclunenleislutt^'  -  -  2S  UCO  I.PS. 
Kosten  des  Schiffes  =  16  Mill.  M.  Mehrere  Abbildungen 

Angaben  über  die  ,^'uretanhi'*  und  „Adriatlc"  brbigt 
auch  The  Marine  Rngineer  and  Naval  Architect  vom 
1.  Oktober:  The  Cunard  express  steamship  .,Mau- 
retania'  and  its  launching  und:  Launceh  of  the  White  Star 
lincr  „Adriatic". 

Portcur  ä  motcur  am^ricain.  Lc  Jacht  22.  September. 
Notizen  Ober  einen .  hfilzernen  Schlepper  .mit  Motor- 
antrieb. Unga  Uber  alles  =  36^60  BraHa  ^  6^61  m. 
TIaffaiv  vorne  =  0,44  m,  hintei^=  n»  QesebwIndlB^ 
kelt  =  9  kn.  6lne  Abbildung. 

La  ctidliiupc  ä  motL'ur  ..rilaufuse".  Ilhenda.  Linien  und 
Segclriß  eines  für  den  Sardincntranspurt  bestimmten 
Bootes  mit  Hilfsmotor.  Die  Abmessungen  sind:  Qanza 
Länge  =  12,90  m,  Uagb  m  der  Wasserlinie  =  1  .90  m, 
größte  Brdte  =  3.66  m,  Tiefgang  s=  1,20  m. 

Preight  carryinK  an  the  Rrcat  lakes  and  the  ctiaracter 
of  the  shii's  enii)lri\  L-d  on  those  liudics  oi  water.  The 
Nautica!  lia/cttc  1 1.  September.  Allgemeines  über 
den  Schiffsverkehr  auf  den  großen  Seen  ncbjit  An- 
gaben über  den  für  Jene  Oewüsser  typischen  Erzdanipier 
.Sir  Thonaa  Shaughnessey".  Derselbe  hid  ioigeade 
Abnessungeb :  Qanza  LSnge  «  152,40  m,  grOfila  waltB 
81  m.  Ticfgai«»  5.79  m,  Tfagllh|g|Eelt  »  8130  t 
bine  Abbildnng. 

Schiffsmaschinenbau. 

Development  of  the  marine  steam-turhinc.  linsineering. 


Otto  Troriep,  Xhegdt 

Werkzeagmasdiinen  aller  Jirl  Br  ICeMttearteilum 
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ma^ttirfn,    Pl-rrVit^ntonh oV  plraaschinen,    Blechbieginaachincn,    F         c  n,  T'i 
KadialbofaroMcfaineu.  Kemlbolumuchinea  (ein-  und  mehnpimdolig},  FraismaacJiiaen 
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Aus/ujt  aus  einem  Wirtrasc  von  C.  A.  Parsons  und 
R.  J.  Walker  vor  dem  Institute  of  Marine  Kngincers 
über  die  h2ntwickclunK  der  Dampfturbine  für  Marine- 
zwecke. ÜiniKe  kurze  Tabellen  über  Turbincnschifi'c 
und  ihre  h'ahrten  sowie  Skizzen  von  Turbinenanlagen. 
Oil-enKincs  for  marine  purposes.  Ifbenda. 
Mitteilungen  über  Anu  cndungen  des  Dieselschen  Motors 
für  Schiffszwecke  insbesondere  hinsichtlich  der  Ma- 
növrierfähigkeit. In  einem  f"alle  ist  der  Motor  —  von 
Sulzer  in  Mailand  ausgestellt  —  konstruktiv  so  durch- 
gebildet wcirden,  dass  er  sich  in  wenigen  Sekunden 
auf  Kiickwiirtsgang  umstellen  läUt.  in  zwei  anderen 
f-";illen  —  von  (lebrüder  Nobel  in  Petersburg  ausge- 
führt —  ist  zwischen  Motor  und  Schraube  eine  elek- 
trische Anlage  eingeschaltet  worden. 

Verschiedenes. 

Küsten-  und  Binnen-Industrie.  Zentralblatt  der  Hiltten- 
und  Walzwerke.  5.  Oktober.  Leitartikel,  der  auf 
(irund  der  Lehre  vom  Standort  und  mit  Rücksicht  auf 
die  Arbciterfage  sich  gegen  eine  Erweiterung  der 
Kiistenindustrie  ausspricht.    An  der  Küste  solle  mehr 

.  der  Handel,  im  Uinnenlandc  mehr  die  Industrie  vor- 
herrschen. 

Mammerwippkran  für  I.Sd  t  gröBte  Last.  Zeitschrift  des 
Vereines  deutscher  Ingenieure.  6.  Oktttber.  Hin- 
gehende Flcschreibung  eines  in  1'singtau  aufgestellten 
Hammerwippkrans  und  lirßrterung  der  Vorzüge  seinet 
Konstruktion  gegenüber  den  Kränen,  die  auf  den  Howaldts- 
werken  und  auf  der  (iermania werft  aufgestellt  wur- 
den  sind.  Zahlreiche  Abbildungen.  Zeichnungen  von 
Einzelheiten  und  Skizzen  mit  MaUen. 

Dry  dock  facilities  in  the  port  of  New  Orleans.  The 
Nautical  (iazette.    2«».  September.    Mitteilungen  über 


Dockgelegenheit  in  dem  Hafen  von  New  Orleans.  Die 
Regierung  der  Vereinigten  Staaten  besitzt  dort  ein 
Schwimmdock  von  I3(M)(I  t  Hebekraft,  aullcrdcm  be- 
treibt die  New  Orleans  Dry-Dock  and  Shipbuilding  Co. 
Oockungen  in  einem  Schwimmdock  von  5000  t  Hebe- 
kraft.    Hinc  Abbildung. 
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ZEITSCHRIFT 

für  die  gesamte  Industrie  auf  schiffbautechnischen 

und  yerwandten  Gebieten 

Chefredakiettr:  Qehelmer  Reglenifigsrmt  Prafessor  Oswald  Flamm»  ChariottenbuiY 

Vortag:  Sclufin>au  G  m.  b.  H.  in  Berlin  SW  68,  Zimmenitr.  8 
FiUal«  In  Uamtnifg:  KOnifttr.  u/t3 


Baugspräse:  Für  das  Inland  M.  16,—,  Ausland  M.  20, —  pro  Jahr.  EbueUieft  M.  t.— 

Nr.  3  Berlin,  den  14.  November  1906  VIII.  Jahrgang 

 Bra^kmtmt  mm  t,  mmd  4.  Mtttwdi  «l—»  |>d««  ManaU.  nldwte«  Melt  aai  3S.  Naveaber  l»06 

iVMII  UWr.  dll  tMalC'on  b?tri-"(<n[l  ;ln(t  2U  5crr1(>n  jn  Cth.  Regisrunuirit  Prol.  OewaM  riilWW,  G>llltMMllWD 

Naciidrucic  dea  gesamtea  Inhalt«  dteaer  Z«itoctiilft  verbotea 

Die  Dampfer  der  Kieler  Halenrundfahrt -A.-G. 

Von  Oberlehnr  Botanatedt-Kid 
Mit  II  AbWIdungen 


L'm  deni  stetig  zunehmenden  Verkehre  auf  dem 
Kieler  Hafen  und  dem  daraus  entquingenden  Be- 
dürfnis nach  einer  Vermehrung  der  Verlwlirsniitliet 
und  Schaffung  neuer  Verkehrswege  gerecht  Zll 
werden,  wurde  im  Herbst  1905  die  Kieler  Hafen- 
rundhhit>Aktiet^Oesel]seliaft  gegründet 

Diese  beabsichtigte,  in  ähnlicher  Weise  wie  es 
in  Hamburg  geschieht,  durch  Rundfahrten  in  entg^en- 
gesetzten  Kreisläufen,  mit  möglichst  viden  Halfe- 
stellen und  in  kurzen  Zwischenräumen,  eine  gute 
Verbindung  aller  Ort:>chaiten  des  Kieler  westlichen 
und  fisUidieit  Hafenufers  unter  einander  und  einen 
bequemen  Ansdiluß  an  den  Kieler  Bahnhof  zu 
schaffen. 

Die  Rundfahrten  sind  im  Juni  dieses  Jahres 
zunächst  mit  lüof  Daim>feni  airfgenonunen  worden, 
die  voiffinffg  als  nördliclisten  Punkt  F^edridisoft 
anlaufen. 

Die  Hauptabmessungen  der  fünf  Schwesterschiffe, 
von  wdchm  drei  („  Dietrichsdorf .Hdkendorf  und 
„Holtenau"»  auf  der  Werft  von  Stocks  &  Kolbe  in 
Wellingdorf  bei  Kiel  und  zwd  («Möltenort"  und 
.Ktbeberg")  auf  der  Weift  von  J.  H.  N.  Wichhorst 
in  Hamburg  erbaut  wurden,  afaid  folgende: 

Länge  auf  Deck  23,5  m 

,    hl  der  Wasseriuiie  ,  21,5  » 

Gr6ßte  Bieile  auf  Deck  5,9  „ 

„         n     in  der  Wasserlinie   ...     5,7  , 
Seitenhöhe  an  der  tiefsten  Stelle  des  Decks     2,7  » 
Tiefgnng  bei  vollständig  ausgenistetem  Schiff        .  . 
mit  Wasser  in  den  l<essein,  12  t  Kohlen 
in  den  Bunkern  und  200  Personen,  bb 

ünterkante  Kiel   2,0  » 

Oesdiwtndigkeit  in  diesem   Zustand  bei 

höchstens  150  i.l'S   kn 

Deplacement  in  Scewasscr  ....  106,5  cbm 
Gesaditranitdnhalt  bis  nun  Deck     .  .  209.7  « 


Die  Schiffe  sbid  hi  Stahl  nach  den  Vorsdiriften 
des  Oennanischen  Lloyds  Klasse  100  ^  kifi  ^  [B] 
gebaut. 

Vorbildlich  für  ihre  Konstruktion  waren  die 
Hamburger  Pährdampfer,  wShrend  ihre  Emrichtung 

und  Ai:ssfattung  den  Kieler  Verhältnissen  angepaßt 
worden  ist.  Dadurch  besitzen  sie  folgende  Vorzüge: 
Das  glatte,  von  vorne  bis  hinten  ohne  Ünterbreduuig 
durchlaufende  Deck  bewirkt,  daß  das  Besteigen  und 
Verlassen  der  Dampfer  sehr  schnell  vor  sich  geht.  — 
Unter  Deck  sind  keinerlei  Räume  für  Fahrgäste  und 
Mannschaften.  Fs  konnten  mithin  sehr  schlanke 
Linien  gewählt  werden,  wodurch  die  Dampfer  gut 
manövrierfähig  geworden  sind  und  weniger  Maschinen- 
kraft für  die  vorgeschriebene  Qeschwüidigkeit 
braudien.  Zur  wetteren  Erhöhung  der  Manövrier- 
fähigkeit ist  die  Kiellinie  vorne  hochgezogen  und  der 
Hintersteven  mit  dnem  Schleusenkid  ausgdührt. 
Die  Rudeifiiehe  ist  reichlich  groß  gewählt. 

Zum  Schutz  bei  schlechtem  Wetter  dienen  zwei 
Deckshäuser  aus  4  nun  Eisenplatten  mit  außen- 
liegenden,  vertikalen  Nahtstreifen  —  lichte  Höhe  2,1  m 

— ,  von  denen  das  vordere  für  Raucher,  das  hintere 
für  Nichtraucher  und  ein  kleiner  Teil  als  Frauen- 
abteilung bestimmt  ist.  Ein  WassenpQlklosett  mit 
Waschbecken  befindet  sich  im  vorderen  Deckshause. 
Die  großen  Fenster  (800X550  mm  licht)  sind  zum 
Herunterlassen  mit  Riemenhaltung  wie  m  Eisenbahn- 
wagen eingerichtet,  darüber  verschiebbare  Vorhänge 
und  einige  Netze  für  Gepäck.  Die  Türen  sind 
Schiebetüren  von  '>00  mm  Breite.  Die  Kajüten  haben 
Heizkörper  für  Dampfheizung  und  als  Lüftung  je 
zwei  Qrove -Ventilatoren  von  20O  und  300  mm  (f. 
Die  Beleuchtung  Ist  elddilsch,  daneben  als  Notbe- 
leuchtung Kerzen. 

Das  Deck  der  Decksbitatser  besteht  aus  35  mm 
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starken  Holzplanken  mit  Federn  aus  Zinkblech  ver- 
legt und   mit  Segeltuch  bespannt.    In  den  Kajüten 


Pitdhihto'r 


etrithUtrf 


Abb.  1.   Der  Kieler  Hafen 

und  auf  Deck  sind  bequeme  Sitzbänke  für  etwa  150 
Personen  vorhanden;  an  denjenigen  Stellen,  an  welchen 


ein  wasserdichtes  Segel  gespannt,  das  ständig  ge- 
fahren wird. 

.■\uf  dem  Kesselschacht  steht  über  dem  Aufbau 
zur  Aufnahme  des  Kesseldomes  und  Rauchfanges 
vorne  das  Steuerhaus,  auf  dem  hinteren  Teil  der 
Schornstein  und  zwei  Ventilatoren  von  300  mm  '/*. 
An  den  Kesselschacht  schlieUt  sich  das  Maschinen- 
raumoberlicht (2 X  1,5  m)  an,  dessen  Seitenwände  so 
hoch  gewählt  sind.  (950  mm).  daU  sie  zugleich  als 
Rückenlehne  für  die  Bänke  dienen.  Im  Oberlicht 
befindet  sich  der  Niedergang  zum  Maschinenraum. 

Das  Steuerhaus  ist  aus  Teakholz  und  hat  auf 
jeder  Seite  einen  Zugang  durch  Steigplatten  und 
Schiebetür.  Das  Steuern  geschieht  durch  Handrad. 
Die  Steuerkette  geht  durch  den  Kesselschacht  bis 
unter  Deck  und  dann  unter  diesem  durch  die  Schotte 
wasserdicht  geführt  (als  Stange  in  Stopfbüchsen)  bis 
zum  Ruderquadranten. 

Das  Sternrohr  besteht  aus  Guüeisen  und  hat 
Oelschmierung.  Die  Schraube  ist  vierflügelig  mit 
grolien  Flächen,  so  daU  das  Schiff  schnell  in  Fahrt 
kommt  und  schnell  stoppt. 

Das  feste  Schanzkleid  ist  950  mm  hoch  und 
hat  auf  jeder  Seite  drei  Ausgänge.  Eine 
Scheuerleiste  aus  Bichenholz  225X200  mm  läuft 
an  der  Außenhaut  vom  Vorsteven  bis  Spant  o 
zwischen  zwei  starken  Winkeln  und  ist  an  der 
AuLienkante  durch  eine  flache  Halbrundleiste  gegen 
Beschädigungen  geschützt. 

Der  Anker  ist  stocklos  und  auUenbords  am 
Schanzkleid  festgezurrt.  Als  Spill  ist  auf  Deck  ein 
Handankerspill  mit  Kurbelbewegung  aulgestellt.  Der 
Kettenkasten  liegt  vor  dem  Kollisionsschott.  Die 
Einsteigeöffnung  wird  durch  einen  wasserdichten 
Mannlochdeckel  geschlossen.  Alle  übrigen  Räume 
unter  Deck  sind  durch  einschraubbare  gußeiserne 
Deckel  nach  Art  der  Kohlcnbunkcrdeckel  zugänglich. 

Die  Maschine  ist  eine  stehende 
Zweizylinder  -  Verbundmaschine  mit 
Oherflächenkondensation  und  um  90'' 
gegen  einander  versetzten  Kurbeln. 
Der  Durchmesser  des  Hochdruck- 
Zylinders  beträgt  255  mm.  derjenige 
des  Niedcrdnick  -  Zylinders  475  mm. 
der  Hub  310  mm.  Die  Maschine  leistet 
bei  10  Atm.  fietricbsspannung,  70% 
Füllung  im  H.  D.  C.  und  185  Um- 
drehungen in  der  Minute  etwa  1 50  i.  FS., 
der  Kohlenverbrauch   (gute  deutsche 


Dampfkohle I  stellt  sich  auf  0.95 


Abb.  2.    Daiiip/er  „Dietrichsdorf" 

der  Platz  an  Deck  beschränkt  ist,  sind  die  Sitzplätze 
als  Einzelplätze  zum  selbsttätigen  Hochklappen  ein- 
gerichtet.   Als  Schutz  gegen  Sonne  und  Regen  ist 


kg 

i.PS. 

Die  Umsteuerung  (Klug)  erfolgt 
durch  Handhebel;  auf  leichtes  und 
schnelles  Umsteuern  ist  besonderer 
Wert  gelegt  worden. 

Der    Kondensator    ist    von  der 
Maschine  getrennt  an  der  Backbord- 
seite aufgehängt.    Sein  zylindrischer 
Mantel  besteht   aus  Sicmcns-Martin-Fluüeisen.  die 
Deckel  aus  Gußeisen,   die  Kühlrohre  aus  Messing, 
verzinnt. 
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Die  Luftpumpe  lit  einfach  wirkend  (Hdwards 
System)  und  wird  mit  dea  anderen  Pumpen  (Kühl- 
wasser-. Speise-  und  Lenzpumpe)  gemeinsam  durch 
einen  Balancier  von  der  Hauptmaschine  angetrieben. 

Die  Kühlwasserpumpe  ist  doppelt 
wirkend  und  kann  auch  aus  der 
MaadthienFsumbilge  saugen 

Der  Kessel  ist  ein  liegender 
Zylinderkessel  mit  Innenfeuerung  und 
Dom. 

Der   innere  Durchmesser  betrlgt 

2300  mm. 
die  iuDere  Linge  .  .  2400  mm 

Heizfläche     ....      50  qm 
RostflÄche    ....        1,5  „ 
Betriebsdruck    ...       10  Atm. 
Das  Feuerunjjsrohr  bt  glatt  mit 
ijcscli  wciütcr  Naht. 

Zur  Speisung  des  Kessels  dienen, 
aulier  der  von  der  Hauptmaschine 
betri€))enen  Speisepumpe,  noch  ein 
Injektor  i:nJ  rine  vierfach  v.irkerile 
Üuplex-Damptpumpe.  Dieselbe  erhält 
Millich  zwei  Ventilhaston  folsetide  Saug- 
lind  Druckwege: 

Sie  saugt  aus: 

1.  See. 

2.  der  Luftpumpenzisteme, 

3.  der  Maschinenrauoibilge, 

4.  dem  Frischwasscrluik. 

Sie  drückt  nach: 

1.  dem  Kessel, 

2.  außenbords« 

5.  Deck. 

4.  dem  iClosett-Tank. 
Ein  Speisewasseminiger  einiadi«r  Konstruktion 

ist  vorgesehen. 

Die  Beleuchtung  der  Schiffe  ist  elektrisch, 
daneben  dienen  als  Notbeleuchtung  für  die  Signal- 
latemen  und  im  Maschinenraum  Petroleumlampen, 
ffir  die  lOqüten  Kerzen, 

Der  elektrische  Strom  wird  von  einer  im 
Maschinenraum  an  Steuerbord  untergebrachten, 
stehenden  Ehuyfinder-Dtofifaiasdiine  erzeugt,  die 
mit  einer  OltichshomnebeinchluO  -  Dynamo  ge- 
kuppelt ist. 

Der  Zylinderdmvhmesser  behi^  80  mm, 

der  Hub  15  mm. 

Die  Leistung  der  Dampfmaschine  ist  bei  10  Atm. 
Eiotrittsspannung  und  720  Umdrehungen  in  der 
Minute  2,5  bis  3  i.PS.,  die  des  Dynamo  2,3  Kilowatt, 
Spannung  1 1  ü  Volt. 

Es  sind  zu  speisen:  zwei  Seitenlatemen.  eine 
Hecklaterne,  eine  vordere  Toplaterne  zit  je  25  N  K  , 
je  .5  Lampen  in  beiden  Kajüten,  2  Lampen  an  den 
Ausgängen;  im  Maschinen-  und  Kesselraum  3  feste 
Lampen  und  1  Handlampe  nebst  zwei  Ansteckdosen 
zu  ie  16  N.K. 

Die  Schalttafel  und  Bedienung  der  gesamten 
Lampen  ist  im  Maschinenraum  angeordnet.  Die 
Ldluqgen  der  vier  Po^oosbunpso  smd  ganz  «nab- 
hängig  von  einander  bis  an  die  Maschinentafel  ge- 


führt und  fifer  mft  je  einem  Stromindilartor  pro 
Stromkreis  versehen,  so  dali  von  der  Maschine  aus 
beobachtet  werden  kann,  ob  die  Positionslampen 
brauiea  ota*  nidii  Atißerdnn  fuhrt  je  ein  Strom* 


ü-  «.♦•. 

Q«   7,*" 

»L»  

SlNK«wauraiO0ek(CI 


Abb.  3.  Hauptspanl 

kreis  zu  der  vorderen  und  hinteren  Kajüte  und  ein 
Stromkreis  zu  den  .Waschinen-  und  K^sOHuiipen 
sowie  den  Lampen  an  den  Ausgängen. 

Das  Hauptinteresse  erregen  die  Dampfer  ^- 
durch,  daß  sie  soviele  wasserdichte  Schufte 
erhalten  haben,  dalS  beim  Vollaufen  von  zwei 
belidrigen  nebeneimmder  liegenden  Abteilungen,  auch 
selbst  des  vereinigten  Maschinen-  und  Kesselraums 
und  eines  Nebenraums  dazu,  ihre  ünsinktwkeit 
nocii  gewiiirleistot  ist 


Abb.  4.  Koii9tniklion»Spantenri(i 

Durch  iRechnung  ergab  sich,  daß  hierfür  bei 
dner  SehUMänge  von  2I..S  m  und  einer  Länge  des 
Maschinenraums  von  6,37  m  nicht  weniger  als 
7  bis  8  wasserdichte  Schotte  notwendig  sind.  Bei 
Anordnung  derselben  auf  den  Bauspanten  Nr.  5,  6, 
12,       27,  29,  33  und  38  (Bauweise  der  Firma 
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Stocks  (Sc  Kolbe)  stellt  sich  die  Trimmlage  des 
Schiffes  durch  Rechnung  wie  folgt  (s.  Abb.  8  u.  9): 


geführt.  Auf  der  Werft  von  Stocks  &  Kolbe  w  urde 
er  bei  der  »Heikendorf*  in  folgender  Weise  vor- 


TieCnng  Ober 
Untertaok  Kiel 

vorne  |  hinten 

Fall  1: 

l-eck  vonlSp.  33  bis 

V.P. 

1,288  m 

FaU  2: 

•     .    .  29  . 

iS 

3,370  . 

I.4S9  ., 

Pan  3: 

.      .    .  14  . 

29 

2,581  . 

2.581  , 

12 

1,62  « 

2,80 

Das  Schiff  war'  entoimciwnd  dem  vollen  Gewicht 


von 


16.50  t 

4.50  . 

1 .00  . 

1.25  . 

1.75, 
12.00  , 
18.40. 


Kessel  mit  Wasser 
Maschine 

Transmission  mit  Schraube 
Rohrieitung 

Anker.  Ketten,  Trossen 
Bunkerkohlen 

230  Pttsai^ere  zu  80  kg  

zusammen    55.40  t 
in  der  Weise  belastet,  daU  sich  befand 
Wasser   im   KoUisionsraume  13,13 1 
,  in  der  hintersten 

Abteilung 
,  hinter  dem  Stopf- 
buchsenschott 
Ketten  im  Mittelschiff 
An  Deck  auf  Backbordscitc 
dicht  am  Schanzklied 
1000  kg  Eisen 

zusammen 


13.18 


28.00 


Abb.  5.  BauspantenriO 

In  allen  Fällen  verbleibt  nodi  ein  genügender 

Freibord. 

Der  kontraktmißige  Kringiinis»  und  Unsfadc- 


schlug 


Abb.  6.  Hintefslevea  und  Ruder 

barkeitsversuch  wurde  bei  |e  einem  Schiff  der  Kieler 

und  der  Hamburger  Rauwcrft  in  Gegenwart  der 
Spitzen  der  in  Betracht  kommenden  ikhörden,  der 
Vertreter  des  QermanisGhen  Lloyds  u.  a.  durch- 


55,31  t 

Mit  dieser  größten  Betriebsbelastung, 
die  in  Wirklichkeit  niemals  in  Frage 
kommen  wird,  da  die  Schiffe  nur  für 
204  Personen  vermessen  sind  und 
■ufierdem  nodi  im  BmstMle  die  Raum* 
Verdrängung  der  Kohlen  mitwirkt,  lag 
das  Schiff  vorne  1,96  m.  hinten  2,0  m, 
im  Mittel  also  1,98  m  tief. 

Mit   der   einseitigen   Belastung  von 
1000  kg  und  dem   Gewichte    von  15 
an  B.B.-Seite  befindlichen  Herren  ( 1 200  kg) 
das     an    der    Vorderfläche    des  Kessel- 
schachtcs  angebrachte  2, 1  m  lange  Lot  um  1 20  mm 
nach  der  Backbordseite  aus  (a  =  3<>  1 7 ').  Nach- 
dem dies  festgestellt  war. 
wurde  das  Seeventil  ge- 
öffnet und  der  iN\aschincn- 
raum  samt   der  dahinter 
liegenden  Abteilung  «Spant 
12  bis  27)  voll  Wasser  ge- 
lassen, bis  sich  die  Wasser- 
spiegel innen-  und  außen- 
bords ausgeglichen  hatten. 
Das   Ventil    blieb  auch 
weiter  offen. 

Das  Schiff  lag  dabei 
gut  auf  dem  Wasser  mit 
genOgendem  Freibord  und 
richtete  sich  stetig,  je  mehr 
die  beiden  I^aumc  volliefen, 
bedeutend  auf.  so  daß  das 
Lot  ztmi  SchluLS  nur  noch 
55nim  ausschlug(a=  I  "30 '). 

Um  nun  noch  ein  Ueberflüssiges  lu  versuchen. 

wurden  auf'er  den  15  an  Deck  befindlichen  Personen 
noch  60  Arbeiter  an  B.B.-Seite  aufgestellt,  wodurch 
das  Schiff  sich  naturgemlß  wieder  mehr  fiberiegie. 
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jedoch  nicht  weiter,  als  daß  die  Außenkante  des  sehr  dicht  liegenden  Schotte  (vor  und  hinter  dem 
Dedcs  noch  100  mm  fiber  Weeier  Uieb.  —  Maachincmiiim  mit  nur  zwei  ^rnntentfemuiigen  Al»- 

Das  Schiff  erwies  sich  also  im  denkbar  an-    stand)  ist  der  l^aiun  unter  Deck  mit  Ausnahme  des 


«-«»nMMitMCM: 


Abb.  7.  Unemchnitt  und  Dedoplan 


Abb.  8.  Berecbnungsergebnisse 


i—Ti — r-*-r^T-T-rir-rr  "  " 


Abb.  9.  Tritnmlageii 


günstigsten  Falle  als  absolut  unsinkbar  und  stabil    AAaschinennuunes  im  allgemeinen  als  verloren  anzu- 
und  hatte  dabei  noch  etwa  28  t  Reservedeplacement    sdien.  Dieser  Umstand  bt  für  die  RentdiQHit  des 
Durdi  das  Binbeuen  der  vielen  und  zum  Teil    Dampfet»  Jedoch  icebieswegs  ungünstig,  da  «ndererseib 
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infolge  der  L'nsinkbarkeit  die  Versichcrungs-  gewisse  Grenzen  und  Oröücnverhältnisse  gebunden, 
gebühren  geringer  werden.  l-erner  muLi  erwähnt  die  sich  etwa  in  den  Abmessungen  der  beschriebenen 
werden,  daU  die  Dampfer  durch  die  vielen  Schotte    Schiffe  bewegen. 


Abb.  10.  Unsinkbarkeitsprobe 


eine  Steifigkeit  in  den  Verbänden  erlangt  haben.  Bei  kleineren  Dampfern  wird  die  Länge  des 

die  das  Fahren  auf  ihnen  als  sehr  angenehm  und  vereinigten  Maschinen-  und  Kesselraumes  im  V'er- 
fast  ohne  Erschütterungen  empfinden  läUt.  hältnis  zu  der  Gesamtlänge  des  Schiffes  zu  groß,  so 


Abb.  II.  Rauminhaltskurve 


Die  glückliche  Lösung  der  Aufgabe,  bei 
Dampfern  für  regen  Personenverkehr,  wie  er  in 
Hafenstädten  herrscht  —  und  bei  der  dabei  ver- 
mehrten Kollisionsgefahr  —  Sicherheit  und  Wirt- 
schaftlichkeit mit  einander   zu   vereinigen,    ist  an 


daü  sich  vor  und  hinter  dem  Maschinenraum  keine 
Sicherheitsabteilungen  mehr  schaffen  lassen;  bei 
größeren  Dampfern  andererseits  kann  die  Hergäbe 
von  toten  Räumen  unter  Deck  aus  Gründen  der 
Ockonomie  nicht  mehr  gebilligt  werden. 


Gewichte  der  Maschinenanlage 

Unter  Benutzung  einer  Veröffentlichung  von  W.  F.  Sicard  im  Journ.  of  Amer.  Soc.  of  Naval  Engineers 

Die  Feststellung  der  Gewichte  ist  insbesondere  lionalstrafcn  nach  sich.  Bei  den  neuen  Schiffen  der 
im  Schiffbau  von  großer  Wichtigkeit.  Eine  Ucbcr-  amerikanischen  Marine  wurde  beinahe  durchgängig 
schreitung  derselben  zieht  Qewinnverluste,  Konven-     das  (jcwicht  etwas  überschritten.     In  einzelnen 
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PSIIen  ist  woht  schwer  festzustellen,  ob  das  Ueber» 

gewicht  u^^•-TnK•idIich  war  oder  nicht,  doch  läBt 
sich  dies  jcdcnialls  durch  Uegenüberstellung  gleicher 
Daten  bei  ein  und  derselben  Schiffsklasse  kontrol- 
lieren. 

In  jedem  Untwuri  stehen  die  Gewichte  der 
Panzerung,  Bewaffnung,  Ausrüstunif  und  des 
i^chiffskorpcrs  in  gewisser  Beziehung  zueinander, 
welche  vom  Schimtyp  abhängig  sind.  Die  Aende- 
mog  einer  Qrtii>pe  kann  nur  auf  Kosten  einer  an- 
deren geschehen.  Da  die  Erörterungen  über  diese 
Gesichtspunitte  zu  umfangreich  sein  würden,  so  sind 
dieselben  nur  auf  die  Gewichte  der  Maschinciiaii- 
lage  beschrankt.  Die  letzteren  sind  so  wichtig,  daß 
die  Admiralität  (der  Verfasser  hat  nor  die  amerika- 
nischen Verhältnisse  im  Auge)  besonders.  Vorschrif- 
ten aufKestctlt  hat  und  ifir  jede  Tonne  Uebergewicht 
1500  Doli,  dem  Lieferanten  abzieht 

Um  die  Uebergewiclitc  zu  crrtiiftcln,  wird  jedes 
Stück  vor  dem  £inbau  in  Gegenwart  eines  Marine- 
batibeattfsichtenden  irewoeen.  Die  Qewiditszettel 
werden  von  letzterem  genau  zusammengestellt  und 
nach  Becndiiiung  des  Schiües  an  das  Bureau  ge- 
schickt. Dort  werden  die  Gewichte  und  Schwer- 
punkte berechnet  und  daraus  die  Größe  di'^  Kon- 
ventionalstrafe bestimmt.  Es  ist  natürlich,  üaii  die 
Form  der  Gruppierung  der  Gewichte  variiert,  da 
jede  Werft  ihre  eigene  Einteilung  hat  Hierdurch 
ist  oft  ein  Vergleich  zwischen  den  einzelnen  Grup- 
pen erschwert,  weshalb  eine  allgemein  gültige  Klas- 
sifikation der  einzelnen  Teile  von  großem  Wert 
wfire.  Cs  wSre  schon  ein  groBer  Portschritt,  wenn 
die  Privatwerften  die  Oewichtseintcilung  des  iWa- 
rineamtfö  anwenden  würden.  Das  System  läßt  sich 
jedoch  nicht  ohne  weiteres  von  den  Werften  über- 
nehmen, weil  die  Arbeitsteilung  der  Marine  nicht 
von  Privatwerften  ausgeführt  werden  kann;  doch 
ließe  skh  durdi  Sdiaffmig  neuer  Gruppen  mandies 
erreichen. 

Die  Oewichtseintcilung  des  Marineaintes  be- 
steht schon  seit  einigen  Jahren  und  hat  sich  als 
genau  und  vollständig  erwiesen.  Dieselbe  geschieht 
in  folgender  Art: 

Alte  Teile  werden  in  eine  Anzahl  Qegenstinde 

geteilt,  gleiche  oder  zii«;ammengchörige  zu  Gruppen 
vereinigt.  Das  Gewicht  jeder  Gruppe  von  jeder 
Schiffsabteilung  wird  auf  getrennten  Qewidhts- 
zetteln  notiert. 

Die  Gewichte  werden  eingeteilt  in  Bug-  und 
Stern-Gewichte. 

Zu  den  Buggewichten  werden  alle  Gewichte 
gerechnet,  die  vor  dem  vorderen  Maschinenraura- 
schott,  zu  den  Sterngewichten  alle  diejenigen,  die 
nach  dem  hintersten  Schott  des  Hauptmaschinen- 
raumes  liegen.  Zwischen  diesen  Schotten  geschieht 
die  Einteilung  nach  der  vorhandenen  Schottenein- 
teilung. Die  Gruppen  werden  entsprechend  hintere, 
mittlere  oder  vordere  Kesselraumgewichte  oder 
vordere,  hintere  .Maschinenraumgewichte  genannt. 
Sollten  hier  Bunker  oder  Hilfsmaschinenräuiiic, 
durch  Querschotte  getrennt,  sich  vorfinden,  dann 
wird  eine  dementsprechende  Qruppe  eingerichtet 


Unter  Haupt maschinenraum  wird  der  Raum  v  er- 
standen zwischen  den  genannten  Schotten,  also  in 
welcliciii  sich  Hauptmaschinc  und  Kessel  beiinden. 
Die  Schotte  werden  von  Seite  zu  Seite  des  Schiffes 
reichend  und  nach  oben  verlängert  gedacht 

Die  einzelnen  Gruppen  sind: 
Qruppe  I:  Dampfzylinder. 

Gegenstand : 

1.  HocIulnickÄi  linder  einschlieülich  Einsätze, 
Deckel,  Schieberkasten,  SchieberefasÄtze 
und  -ncckel.  Schrauben  und  iVluttem. 

2.  1.  MitLcldruckzylinder,  do. 

3.  11.  Mitteldruckzylinder,  do. 

4.  Niederdruckzylinder. 

4.  Niederdruckzylinder,  do. 

5.  Siehe rheits-EntwässerungsventUe  fUr  die 
Dampfzylinder. 

6.  Ueberstrfintrohre  der  Zirttnder« 

7.  Kcjiben-  und  Schieberstangen-StopfbOchse 
und  Packung. 

Gruppe  II:  Wellen. 
Gegenstand : 

1.  Kurbelwelle. 

2.  Laufwellen. 

.1.  Prnpellerwellen  mit  Keil  und  Mutter. 

4.  DrucKwelle. 

5.  Kupplungen,  Bremsvorrichtung. 

6.  Kupplungsbolzen  nnd  Muttern. 
Gruppe  III:  Ständer  und  Lager. 

Gegenstand: 

1.  Grundplatten  einschließlich  Lagerschalen, 
Deckel  und  Bolzen,  sowie  Kundament- 
Schraiiben  und  Muttern. 

2.  Säulen  und  Zugstangen  mit  Bolzen  und 
Muttern. 

3.  Kreuzkopfführung  mit  Schrauben. 

4.  Traglager  der  Laufwellen  mit  Schrauben. 

5.  Wellenrohre  (nfcht  cmgescMossen  Wellen- 

höckeV 

6.  SchottstopfbUcbsen  für  die  Wellen,  kom- 
plett. 

Gruppe  IV.  Hin-  und  hergebende  TeUe. 

Gegenstand: 

1.  Hodtdruckkoiben,  komplett. 

2.  I.  Mitteldruckkolben,  komplett 
i.  ILMitteldruckkolben,  komplett. 

4.  Niederdnickkolben,  komplett. 

5.  Kolbenstangen  mit  Mutter  und  Keil. 

6.  Kreuzköpre,  komplett  mit  Oleitschuhen. 

7.  Pleuelstangen  mit  Lagerschalen,  Beesen, 
komplett. 

(iruppc  V;  Steuerung. 
Gegenstand: 

1.  E.xzenter. 

2.  Exzenterbügel. 

3.  Exzenterstangen    mit   Lagerschalen  und 

Bolzen. 

4.  Kulissen  und  Kulissensteine,  komplett. 

5.  Hochdruckschicber,  komplett 

6.  I.  M.D.-Schieber,  komplett 

7.  II.  MJ).-Schieber,  komplett. 
&  N.D.iSchieber,  komplett 


i 


Digitized  by  Google 


jtl» »  SCHIFFBAU     Hr.  3 


9.  SchitberstariKc,  Lavicrschalcn  und  Kntia- 
stungszylinder. 

10.  Schiclicrstaiigcnkreuzkopf. 

11.  Umstcucrwcilc. 

12.  Hängestangc.  ScIiicberstangenfühnittK  und 
andere  Steuerungsteile. 

13.  Umsteaemiaschme  tmd  Gestänge,  kuniplctt 
mit  Lagern  und  liebeln 

Gruppe  VI:  tlauptkoiidctisator. 

Qefrenstand: 

Kondensator  mit  Rohren  usw..  komplett. 
OrupiK.  VII:  Luft-  und  Zjrkulatiüiij<puinpc. 

Gegenstand: 

1.  Luftpumpe.  Htnsatz,  ncckcl,  Stange  USW., 
kuiiipicii  bis  zu  den  Köhren. 

2.  Luftpumpen-Maschine,  komplett  bis  zu  den 

Röhren. 

3.  Kühlwasscrpumpc.  komplett    bis  zu  den 

Röhren. 

4.  Mascliiuc  zur  Kütilwasserpumpe,  komplett 
bis  zu  den  Röhren. 

Gruppe  \  l'ropeller. 
üegcii.stand: 
Propeller  komplett,  jedoch  ohne  Wellen- 
Mutter, 
üruppe  IX:  Kessel 
Gegenstand : 

1.  Hauptkessel.  komplett  mrf  Röhren,  Feuer- 
kanmicrn,  MannlochUcckeln.  Bei  Wasser- 
robrkessei  noch  Gegenstand  6  von  Gruppe 
XIV. 

2.  Hilfiskessel,  wie  1. 

Gruppe  X:  KesselausrGstung.    a)  Hauptkessel; 
b)  Hilfskessel. 
Gegenstand: 

1.  Roststiibe  und  Träger. 

2.  Feuerbrücke. 

3.  FeuertQren.  Aschfalltilren  usw. 

4.  Aschkasten. 

5.  Andere  Feuerungsteile. 

6.  Innere  Röhren,  Zirkulationsapparate  usw. 

7.  Ztnkplatten,  Taschen  usw. 

8.  Wasserstande,  Ventile  imd  Hähne  am  Kessel. 

9.  {?efesti^^unKstcile  des  Kessels  (nicht  einge- 
rechnet werden  die  Fundamente). 

Gruppe  Xi:    Ranchfänge    und  Schwnsteine. 
a)  Hauptkessel;  b)  Hilfskessel. 
Gegenstand: 

1.  RauchfSnge  vom  Kessel  bis  zum  Schorn- 
stein. 

2.  Schornsteine,  cinschlieülich  der  Röhren  usw. 
Gruppe  XII:  Zu-  und  Abdampfröhren  und  Ven- 
tile. 

Gegenstand : 

\.  liaiiptdampfröhren  und  Ventile,  einschlieB- 
lich  Flanschen,  Schrauben,  Stützen  usw. 

2.  Hilfsdampfröhren,  do. 

3.  Ahzw  cikHiriK  naeli  dem  Maschinenraum. 

4.  Hauptabdampfröhrcn. 

5.  HUfsabdampfröhren. 

6.  Abz\vcif:ung  der  Abdampfröhren  nach  dem 
Maschinenraum. 

7.  AbblaserMren,  Dampfpfeiferdhren  usw. 


Gruppe  XIII:  Sauge-  und  Druckröhren  und  Ven- 
tile. 

Gegenstand : 

1.  Bilge-  und  Sceröhrcn,  Ventile  und  Zubehör. 

2.  Röhren  nach  Auflenbord,  Ventile  usu. 

.\.  Haiipthiftpiimpe.  Sauge-  und  Druckröhren, 
Ventile  und  Zubehör. 

4.  Haupt-  und  Hilfsspeisepumpenröbren,  Ven- 
tile usw. 

5.  Andere  Hilfspumpcnröhren,  Ventile  (auBer 
für  die  Kühlwasserversurk'nng). 

6.  Pumpen-I^ntwässcrungshähne. 

7.  Ansblaseröhren  und  Ventile  auBerhaib  der 
Kessel  und  Verbindungen  zum  Auspumpen 
der  Kessel. 

8.  Drainagerohren  nach  den  MaschlnenrSumen: 

AbzwciKiinKcn  nach   dem  Fciicrlösch-  und 
Hauptdrainagerohr  werden  bis  zu  den  Flan- 
schen dieser  Röhren  gerechnet. 
Gruppe  XI \  :  Isolierung  und  Bekleidung. 

Qcgen.stand: 

1.  Isolierung    und  Bekleidung   der  Haupt- 

zylindcr. 

2.  do.  der  Zylinder  der  Hilismaschincn.  Speise- 
wasservorwärmer. 

3.  do.  des  Hauptkondensators. 

4.  do.  des  Hilfskondensators. 

5.  do.  des  Speise  Wassertanks. 

6.  do.  des  Hauptkcsscls. 

7.  do.  des  Hilfskessels. 

8.  do.  der  Rohren  nnd  Ventile. 

9.  do.  des  Dynaniokondensators  und  der 
Pumpen. 

Gruppe  W  :  Flurplatten,  Grätings  usw. 

Gegenstand: 

1.  Flurplatten.  Supports,  Botoen. 

2.  Grätings.  Plattformen,  Stützen  USW. 
Leitern,  Stützen,  Bolzen. 

4.  Getänder,  Stützen  und  Bolzen. 

5.  Schutzbleche  usw. 

Gruppe  XVI:  Hilfsrnascliincn. 
Gegenstand: 

1.  Speisepumpen  für  den  Hauptkessel. 

2.  Spcisepumricn  liir  den  Hiliskessel. 

3.  Feuer-  und  Bilgepumpe. 

4.  Pumpe  fQr  die  Wasserversorgung  (Kühl- 
leftung). 

5.  Andere  Painpfpunmen  (ausschliefflich  der 
£vaporatorpunipcn}. 

6.  Hilfskondensatoren  mit  Luft«  und  KDhU 
wasserpumpc. 

7.  Pumpen  an  der  Welle. 

8w  Drehmaschfoie  und  Getriebe. 

9.  Aschwinden. 

10.  Gebläse  und  Antriebsmaschinc  (.ausschließ- 
lich der  Ventilatoren). 

1  f.  Kdlikriw  Inden. 

12.  Andere  iiilfsmaschiiicn,  welche  zur  Maschi- 
nenanlagc  gehören. 

13.  Dynainokondensatoren  und  Luft-  und  Kühl- 
wasser pumpen. 

(Portaebiiqg  folgt.) 
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S.  Z.  Assistent  am  K^I  poUkl.  Institut  für  iniurc  Meilizin  der  Universität  Berlin, 
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leb  glaubt,  dali  es  nicht  weiterer  Ausführungen 
bedarf,  um  nachzuweisen.  daB  ein  Schiff,  das  mit 

PassaKiercn  und  ficsatztinjr  fast  der  RcN  iilkenings- 
zahl  einer  mittclicrciLlcii  Stadt  tjltichi^üiiiuu.  das  in 
vielen  h'ällen  ürztliclic  Luxuseinrichtungen  an  Bord 
hat,  wie  sie  z.  B.  ein  ärztliches  Zanderinstitut  dar- 
stellt, auch  eines  bakteriologischen  Apparat«  I»- 
darf,  der  sich  mit  viel  geringeren  Kosten  be- 
schaffen läBt,  als  sie  die  Unterhaltung 
eines  Zanderinstitutes  erfordert.  Im  merlcvQrdi- 
Ken  üegen^.uz  zu  dicsun  mcdicomechanischcn  Vau- 
ricbtungen  steht  die  Tatsache,  daß  sich  an  iiord 
nicht  einmal  ein  Miicroskop  befindet,  ein  Uebel- 
stand,  der  sich  bei  den  vcr<^chicdcnstcn  Ge- 
legenheiten sehr  bemerkbar  macht  und  sich  bei 
der  Tropenfahrt  (Malariadiafpiose)  noch  viel  mehi 
bemerkbar  machen  muß.  Auch  Stabsarzt  Treutlcin 
erhebt  gegen  diesen  Uebeistand  in  seinem  schon 
Zitierten  Artikel  in  der  MOnchner  Med.  Wochen* 
Schrift  Kinspnicli. 

Im  /iisaiiimciiiiang  mit  der  tniriciuuiiK 
eines  baktcnniüglscben  LabiM^tioums  und  des 
«hirurgischcn  Operationsraums  war  schon  des  Des- 
infelttionsraumes  Erwähnung  getan  worden.  Da 
Daiiipf  an  Bord  in  sonst  ungekannteii  Nkn^eri  stets 

vorbanden  ist,  bietet  die  Aufsteilung  von  Dcsintelc- 
iionsapparaten  keinerlei  Schwierifkeit;  ist  es  nur 

schwer  verständlich,  daß  nicht  die  allerbesten  Des- 
infektionsapparate an  Bord  vorbanden  sind.  Verfügt 
doch  der  Dampfer  ..Deutschland"  ttber  35  000  PS. 
Die  Desinfektion  wird  an  Bord  jetzt  gewöhnlich  mit- 
tels Formaldehyddämpfen  oder  mittels  flüssiger 
Oesinfizientien  ausgeführt;  bei  den  von  den  Aus- 
wanderern benutzten  Strohsäcken  wird  meistens 
•die  Praxis  beobachtet,  sie  einfach  ins  Meer  zu  wer- 
fen. Diese  Praxis  ist  wohl  eine  radikale,  zum  Ziele 
fuhrende,  und  von  ärztlicher  Seite  kann  sicherlich 
nichts  dagegen  gesagt  werden*);  aber  schon  die 
Belteti  erkrankter  Kaiiitspassajiiere  werden  dem 
gleichen  Yeriahren  unterworfen.  Die  Einrichtung 
«hies  DampfdesinfektionsappBrates  an  Bord  ist  da- 
her cifTcntlicli  so  selhsfverslüindlicli.  daß  darüber 
weder  weiter  jjfcsproclien  noch  geschrieben  werden 
nQßte. 

In  gleicher  Weise  wie  die  ärztlichen  Einrich- 
tungen und  das  ärztliche  Material  muß  auch  vor 

'i  Beim  Norddeutschen  Lo\d  werden  sogur  die  sehr 
zweckniäUigen  metallenen  (jefäi^le,  in  denen  die  Zwlschen- 
declter  ihre  Menageportion  erhalten,  nach  der  Reise  ver- 
nichtet. Als  Grund  wurde  mir  cinu  Vorschrift  der 
Auswandererbehörde  angegeben  Hine  solche  Vorschrift 
■habe  ich  in  den  Auswanderungshestinunungen  nicht  auffinden 
icOnnea;  es  bandelt  steh  um  eine  Verschwendung  die 
J)|iaaumd  Nutnn  bringt. 


allem  das  ärztliche  Miiispcrional  in  seiner  Ausbil- 
dung total  is'eandert  werden.  Der  an  Bord  befind- 
liche, dem  Arzt  beigegebene  sogenannte  tleildiener 
ist  durchaus  nicht  geeignet,  dem  Arzt  bei  Operati- 
onen zur  Hand  zu  gehen  und  iliii  jre^'ebericnfalls  zu 
vertreten,  infolge  der  niangclhaitcn  Ausbildung  er- 
ledigt er  seine  Obliegenheiten  oft  sehr  falsch:  so 
kann  man  es  z.  B.  mit  ansehen,  daß  bisweilen  eine 
h'ormaldehyddebiiiickuoü  bei  offenstehender  Luke 
ausgeröhrt  wird.  Bei  richtiger  Ausfflhrang  hätte 
übrigens  die  Formaldehyddcsinfektirm  an  Bord 
eine  große  Daseinsbcrcchtgung.  da  die  Bullaugen 
und  die  Schiffswand  als  luftdicht  gelten  können 
und  zur  Erreichung  des  Destntektionseffektes  allein 
die  Türen  abzudichten  wären,  so  daB  alle  die 
Schwierigkeiten,  die  der  Fonnaldehyddesinfektion 
in  Zininicrn  entgegenstehen,  in  Schiffskabinen  in 
hürtiall  kotruncn.  Wie  aus  dem  Bisherigen  hervor- 
geht, sind  auf  Schiffen  noch  eine  Reihe  von  Ver- 
besserungen anzubringen,  die  den  Kajütspassagieren 
zugute  kommen. 

Die  Hauptfürsorge  der  Hygieniker  nuiLi  auf  das 
Zwischendeck  gerichtet  sein,  da  für  relativ  hygie- 
nische Ehirichtnngen  in  den  Kaiflten  das  höher  ent- 
wickelte hygienisclic  (lewissen  der  bemittelten 
Passagiere  und  die  Einrichtungen  der  Konkurrenz- 
linien sGMTgen.  Die  Konkurrenz  der  in  Wettbewerb 
stehenden  Linien  hat  es  fibcrhaiipt  mit  sich  ge- 
bracht, daß  Verpflegung  und  Einrichtung  in  den 
Idioten  derartig  sind,  dass  an  den  Kajüten- 
passagicren  nichts  oder  fast  nichts  verdient  wird, 
und  daLi  die  ganzen  Einnahmen,  soweit  sie  vom 
Passagierverkehr  herrühren,  von  den  Zwischen- 
deckspassagicren  eingebracht  werden.  Trotz  aller 
Verbesserungen,  die  in  neuerer  Zeit  für  die  Zwi- 
schcndcckspassagiere  geschaffen  worden  sind,  ist  das 
Zwiscliendcck  doch  immer  noch  ein  Ort,  an  den  man 
nur  mit  ürausen  denkt,  wenn  ntan  sich  vorstellt, 
daß  man  durch  irgend  welche  Umstftnde  genötigt 
sein  sollte,  hier  eine  Reise  lang  zu  verbleiben. 
Zum  feil  liegt  dies  an  dem  mit  der  aus  Osteuropa 
stammenden  niederen  Bevölkerung  unzertrenn- 
lichen Schmutz  und  Unsauberkeit;  eine  gewisse 
Besserung  ist  schon  dadurch  erzielt  worden,  daß 
man  nach  Möi^Iichkeit  die  einzelnen  Natir)ticn  trennt 
und  nicht  Deutsche  und  die  reinliciien  l'innen  und 
Norweger  mit  Slowaken  oder  Galiziern  in  die- 
selben Kompartctnents  legt.  Da  aber  für  die 
Zwischendeckspassagiere  nicht  die  Mögliclikeit  be- 
steht, sich  nachts  in  der  Weise  ins  Bett  zu  legen. 
daO  dabei  die  Kleider  aiissrczojien  nnd  das  lienid 
gewechselt  werden  kann,  so  entsteht  auch  beim 
iirsprOngllcfa  Rehilldien  sehr  bald  ein  Zustand,  der 
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ieder  Mcschrcibung  spottet.')  (junz  besonders 
bunt  kl'Iu  s  itii  NOf^eiianntcti  Familicnkompartinient 
zu.  wo  Mätiatr.  I  raucii  und  Kinder  durchein- 
ander hausen,  was  ja  an  sich  gar  nicht  so  schlimm 
Wäre,  wenn  nicht  im  selben  Kompartiment  tremde 
Männer.  Frauen  und  Kinder  sich  ebenfolls  be- 
fäiidiii.  Die  Iicrrs^ficiidc  t 'ii^aiiliL'rkeit  und  Dunkel- 
heit besonders  in  den  ticicrcn  Decks  veranialit  im 
Zwischendeck  eine  sehr  schlechte,  direkt  zn  Be- 
klemmungen führende  Ltift,  die  noch  dadurch  weiter 
verschlechtert  wird,  daU  der  auf  das  einzelne  Indi- 
viduum kommende  Luftraum  sehr  knapp  bemessen 
ist.») 

Betreffs  der  Luft  vcrgl.  auch  die  sclir  charakte- 
ristischen AusführunEen  von  Beck.  (Münch,  med. 
Wochenschr.) 

Es  ist  schwierig,  hier  VerbesserunRen  durch- 
zuführen, wenn  die  Gesellschaften  aus  dein 
Zwischendeck  gleich  hohe  Gewinne  wie  bisher 
ziehen  wollen.  Die  Gewinne  shid  zum  Teil  da- 
diircli  hcdintrt,  daR  der  Zwiseheiideeksraiiiti  jetzt  so 
bcschaiien  ist,  daü  er  ohne  viel  Arbeit  zu  criordcrn 
entweder  als  Laderaum  oder  als  Wohnraum  für  die 
ZwischciidcckspassaKierc  benutzt  werden  kann.  Will 
man  das  Zwischendeck  zu  einem  hygienischeren  Auf- 
enthstt  machen,  so  wird  man  wohl  auf  dem  Schiff 
von  vornherein  schon  bei  der  Anlage  des  Baues  die 
für  Menschen  bestimmten  Wohnräume  von  den  Lade- 
räumen trennen  müssen.  Iis  würde  sieli  dann  ziem- 
lich leidit  erreichen  lassen,  die  im  Zwischendeck 
herrschende  Luft  ganz  bedeutend  zu  verbessern.*) 
Ah'^rcsphen  von  ihrem  großfn  Gehalt  an  Anthr  i- 
potoxin,  der  von  den  Ausdünstungen  der  schlecht  ge- 
kleideten, schlecht  gewaschenen  Menschen  her- 

*)  Fossataro  Arcb.  f.  Trop.  Bd.  9  bezeichnet  das  Let>en 
im  Zwischendeck  als  .meiiachennnwIlnSig",  dm  Stralnack 
ab  Nest  von  Rfihen  und  Warnen  und  aoi  Bode  dar  ItelM 
ids  JMistuek.  Er  icMlat  Hlngematten  am  Draht  v«r. 
dnrdi  die  Anbriagung  daiartiger  Hingematlen  wflrde  «a 
sich  neteo  den  Imiealieiiea  Vorteura  aodt  erreichen 
laawn,  daS  T^na-AütaifbiiMBrtuflw  IBr  die  Zwischeiidecker 

■)  DI«  Abmenangeit  sind  durch  das  deutsche  Aus- 
waflderefgewtz  iMsUaimt,  das  pro  Person  einen  LuHrautn 
von  2.851  cboi  festsetzt.  Die  pro  Person  geforderte  Bodcn- 
fllche  beträgt  '/i  qm'.  die  minimale  flöhe  der  Hi  .ks  \^'•^m. 
Von  einzelnen  Staaten  wird  der  Luftkubus  noch  geringer  ange 
setzt,  bis  I.7S  cbm  herunter.  Dabei  ist,  wie  noch  weiter  unli n 
besprochen  werden  soll,  Ventilation  und  Heizung  oft  sehr 
mangelhart:  aber  bei  der  besten  Ventilation  w3re  ein  solcher 
Kubus  nicht  ausreichend,  da  zur  Vermeidung  gesundbeite- 
schftdltchcn  Zu^es  die  LuflgeschwindiKkeit  bei  der  VeotHailioa 
1,5  m   in  der  Sekunde  nicht  überschreiten  soll. 

Da  man  nicht  erwarten  kann,  daU  die  Reedereien  von 
selbst  über  die  Resetzlicluin  Anforderui^n  hinausffshen, 
wäre  eine  Umgestaltung;  des  Qeaelm  vom  bygienischea 

Standpunkt  aus  zu  fordern. 

')  Bs  soll  nicht  verschwiegen  werden.  daU  der  Weg 
zur  völligen  I  rentnui^  der  Passagier-  und  Frachträume  ein 
nur  schwer  zu  begelicndcr  ist  Prachtdampfcr  haben  von 
April  hi5  Oktober,  Passagierdampfer  gerade  von  Oktober 
bis  April  ruhige  Zeit  und  die  Rentabilität  beruht  /..  I 
gerade  auf  der  wechselnden  VerwendungsmOgiichIccit.  Die 
angeregten  Verbesserungen  sind  aber  auch  durchführbar, 
wenn  die  wechselnde  Verwendbarkeit  erhalten  bleibt.  Es 
sei  aber  erwähnt,  daO  Nocht  Hdb.  der  Krpfl.  1 1  2  Fracht- 
dampfer als  auüerordentlich  ungeeignet  z.  ü.  für  Lazarett- 
schiffe ansieht,  so  dal!  die  gieiehen  Bcdanlien  fDr  Paasagior- 
transporteignung  bestehen  bleiben. 


rührt,  erinnert  die  Luft  des  Zwischendecks  außer- 
ordentlich auch  in  ihrem  Keuchtijrkeitsgehalt  an 
Kellerluft.  Dies  komtm  hauptsächlich  dadurch  zu- 
stande, daü  beim  Reinigen  des  Zwischendecks 
das  Wasser  in  das  Holz  einsickert,  nur  lang- 
sam verdunstet,  und  das  Holz  dauernd  feucht 
bleibt.  Ks  ließe  sich  dies  sehr  leielit  vermei- 
den, wenn  der  Boden  mit  Linoleum  belegt 
wflrde.  Eine  weitere  Verbesserung,  die  sehr  nahe- 
licK'eiid  ist,  würde  darin  bestehen,  die  Zahl  der  im 
Zwischendeck  untergebrachten  Personen  etwas  zu 
vermindern  und  die  tiefgelegenen  Decke  nicht  zum 
Aufenthalt  von  Passagieren  zu  verwenden.  Auch 
in  den  Ventilationseinrichtungcn  ließe  sich  leicht 
eine  Verbesserung  schaffen.  Die  Ventilation  auf 
den  Schiffen  wird  bekanntlich  jetzt  dadurch  be- 
wirkt, daß  gegen  den  Wind  gestellte  Ventilatoren 
fiisciie  Luft  zuführen;  die  Luftziifiihrung  geschieht 
bei  der  heutigen  Schnelligkeit  der  Schüfe,  wenig- 
stens wflhrend  der  Fahrt,  In  ausreichender  Weise. 
In  die  Windrichtung  gestellte  gleichartige  Venti- 
latoren sollen  durch  den  an  ihnen  vorbeistreichen- 
den Wind  als  Lvftabsauger  dienen.  Qanz  natfbr- 
lich  ist  die  Kraft,  welche  die  L"iftnhKaiijjtinjr  be- 
wirkt, eine  viel  geringere;  außer deiii  werden  die 
an  sich  unzureichenden  Apparate  mangels  ge- 
nügender Kontrolle  häufig  nicht  richtig  bedient. 
Wie  außerordentlich  schlecht  die  Lnft  Im  Zwi- 
schendeck ist.  geht  wohl  schon  zur  Genüge  daraus 
hervor,  daB  im  Winter,  wo  häufig  wegen  schlech- 
ten Wetters  die  Zwischendedcspassagiere  tagelang 
nicht  das  Vorderdeck  betreten  können,  die  Er- 
krankungszahl und  auch  die  Sterblichkeitsziffer 
eine  viel  höhere  ist.  wobei  man  doch  in  Betracht 
ziehen  muß,  daß  im  Winter  die  Passagierzahl  ge- 
ring und  damit  die  Belegung  des  Zwischendecks 
anch  eine  geringere  ist.  üs  wäre  darum  wün- 
schenswert, wenn  außer  diesen  Ventilationseinrich- 
tungen im  Zwischendeck  elektrische  Exhaustoren 
aiigebracht  würden,  welche  einen  genügenden 
Luftwechsel  herbeiführen  würden.  Ja  es  wäre  in 
diesem  Falle  sogar  möglich,  die  luftzufOhrenden 
Rohre  ans  der  Windrichtung:  zu  stellen;  es 
würde  auf  diese  Weise  vermieden  werden,  daß 
in  den  Innenrflumen  starker  Zug  fcensdiL') 

Wünschenswert  wäre  dann  noch,  daß  nicht  alle 
Familien  in  große  Kompartiments  gelegt  werden. 


M  Hs  bestehen  auch  für  die  Ventilation  des  Zwischen- 
decks gesetzliche  [iestimmtingen  Jeder  Zwischendecksraum 
mul-'i  zwei  N'entilatoren  haben  von  je  30  cm  Durchmesser; 
sind  mehr  als  liX)  I^ersonen  in  einem  Raum  untergebracht, 
ntfissen  entsprechend  mehr  Ventilatoren  vorhanden  sein. 

Vom  hygiciiisclien  Standpunkt  aus  sind  diese  Vor- 
schriften als  nicht  j^nügend  anzusehen,  um  so  mehr,  als 
nicht  auch  für  die  nchtige  Bedienimp  der  Ventilatoren  Sorge 
gelragen  w  ird 

DaU  die  üben  ausgesprochenen  Postulate  erfüllbar  sind, 
zeigt  die  Tatsche,  daß  auf  den  beiden  neuesten  Dampfern  der 
Hamburg-Amerika  Linie,  „Amerilca"  und  ,.Augusta  Viktoria", 
die  natürliche  Ventilation  vollkommen  aufgeget>en  ist  und 
Qberall  elektrische  Ventilatoren  eingebaut  worden  sind.  Es 
ist  anzunehmen,  daU  die  Gesellschaft  niclu  die  Antrags- 
kosten  auligewaadt  haben  wflrde,  wenn  sie  nicht  von  der 
Notwendvkeit  einer  derartigen  Ventibttioonnlagc  Obeem^t 
wire. 
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'^^lKI^  r^  da!!  dii.-  rainilitii  für  sich  kleine  Verschlüjfe 
erhieitcn.'j  Erstrebenswert  wäre  terner  die  Schai- 
funK  von  Aiifenthaltsräutnen  fOr  den  Tag  bei 
schlcditein  Wetter,  wctclic  von  den  Schlai'räiinien 
volÜK  getrennt  sind;  so  würde  es  nioglivh  werden, 
wahrend  des  Tages  die  Schlal'räume  gut  ZU 
durchlüften.  Für  gutes  Wetter  käme  die  Anlegung 
eines  windgeschützten  Platzes  an  Deck,  am  besten 
am  Hinterdeck,  zur  Benutzung  ffir  die  Zwischen- 
deckspassagiere  in  Betracht. 

^  sind  im  Zwischendeck  eine  ^roOe  Reihe 
von  Ii\  )snciiiscfiim  Ancirdnimgen  angeschlagen,  unter 
anderem  ein  Verbot,  das  Ausspucken  betreffend.  In 
Amerika  bestehen  bekanntlich  ebenfalls  drakonische 
Strafbcstiinniimjjcn  gegen  das  Ausspeien,  speziell 
in  den  uiiciuiiclicn  Transportinilleln,  und  trotzdem 
wird  wohl  nirgends  so  viel  gespuckt  als  in  Amerika, 
obwoiil  dafür  500  Dollars  fkidstraic.  1  Jahr  fie- 
fängnis,  (idcr  beides  verhängt  vvcrUcii  kann.  Uu 
ist  es  kein  W  uiider,  wenn  im  Zwischendeck,  ob- 
wobl  sieb  stets  eine  groBe  Zahl  von  Tuberkulösen 
unter  den  Emigranten  befindet,  sich  Niemand 
Mjheiit.  auf  den  IJoden  zu  speien,  was  liier  eine 
ganz  besonders  große  Gefahr  bedeutet,  da  der 
groBe  Bakterienfeind,  die  Sonne,  in  diese  RSume 
niemals  Einlaß  findet.  Zur  Durchführung  des 
Speiverbots  im  Zwischendeck  wäre  allerdings  das 
erste  Erfordernis,  daß  an  zahlreichen  Stellen  des 
Zwischendecks  die  bisher  total  fehlenden  Spei- 
näpfe aufgestellt  werden,  am  besten  in  Gestalt  von 
Ausgußbecken  mit  dauernd  in  Funktion  befindlicher 
Wasserspülung. 

Im  Anschluß  an  das  Zwischendeck  bedarf  das 
Mannschattsiogis  einer  Bespirechoog  vom  hygie« 
nischen  Standpunkt. 

Apltz  (Weldie  Anforderungen  sind  vom  hyg. 
Standpunkte  an  die  Unterbringung  der  Mann- 
schaften auf  den  Kauffahrteischiffen  zu  stellen? 
ViertelJ.-SchriH  f.  gerichtl.  Mediz.  u.  öffentl  Sani- 
tStswesen.  Oktober  1904)  stellt  für  das  Mann- 
scbaftslogis  folgende  Anforderungen.  Das  Mann- 
sdnftslogis  soll  vun  Bilge-.  Lade-,  Heiz-,  Maschi- 
nen-, Kohlen-,  Proviant-  und  Vorratsräumen  nach 
Möglichkeit  isoliert  sein  und  nicht  unter  der  Was- 
serlinie liefen. 

Der  FuUboden  sei  mit  leinölgetränktem  Holze 

■)  Ein  nachahmenswertes  Beispiel  hat  die  Hapag  be 
ihrem  neuesten  Schiff  durch  die  Einrichtung  der  sogenannten 
3len  Kvjfite  gegeben,  wodurch  es  nkht  wohlluibewieii.  aber 
in  Iniltlvierter  Umgebung  aufgewachsenes  Menachen  er- 
mMicbt  wifd,  rine  tnwsatiantisdie  Fahrt  n  miHgeio 
Präte  zu  untamdhnen.  ohne  Bn  MmdwnwOniB  n 
bMintridittmi. 

Ein  TeD  der  hier  aidgesteillen  Poetnlale  findet  aeine 
fifiediguK,  man  lüe  neoen  Schilfe  eine  derafUgB  dritte 
Kiiiteif&llML 


i"di.r  einem  Materiale  \  i>n  ähtilictieii  Ei^;eiiscliaften 
belegt.  Die  Wände  seien  mit  einem  glatten  Holz- 
kleid belegt,  das  mit  einem  glatten,  leicht  zu  reini- 

irenden  tind  zu  Beginn  jeder  Reise.  s,nmt  minde- 
stens halbjährig  zu  erneuernden  heilen  f-arban- 
strich  verseilen  sei.*)  In  den  Tropen  sei  die  Außen- 
wand gleichfalls  licll  K'estrieheii.  Lienen  bewohnte 
Riiume  uniiultclbar  unter  einem  oberen,  eisernen 
Deck,  so  ist  dasselbe  mit  einer  7  cm  dicken  Holz- 
bohlung  zu  bekleiden. 

Für  den  Kopf  der  Besatzung  sind  im  IHirch- 
schnitt  mindestens  5  cbm  Rauminhalt  bei  minde» 

stens  2  qm  Hndcnfläche  und  einer  Deckflächc  von 
mindestens  in  /.u  gewaliren.  Zur  Lüiiung  dienen 
für  jeden  Raum  mindestens  2  Ventilatoren,  die  für 
jeden  Bewohner  nundestens  80  qcni  Qesamtdurch» 
messer  iiaben  und  für  künstliche  Lufterneuerung 
dienende  Einrichtung  besitzen.  Das  Logis  muß  mit 
einer  dasselbe  genügend  und  gleichmäßig  erwär- 
menden Heizvorriclrtung  versehen  sein  sowie 
natürliches  Licht  und  ohne  Belästigung  funktionie- 
rende künstliche  Lichtquellen  in  solcher  Menge 
haben,  da0  das  mühelose  Lesen  kleiner  Druckschrift 
tagsüber  an  allen  SteUen  des  Raumes  ermöglicht 
wird. 

Die  Kojen,  1,83  m  lang  und  0.60  m  breit  Im 
Minimum,  sind  ans  mit  heller  Farbe  gestrichenem 
Eisen  herzustellen;  es  sollen  nicht  mehr  als  zwei 
Schichten  überebiander  vorhanden  sein,  die  untere 
mindestens  15  cm  vom  Fußboden,  die  obere  min- 
destens 75  cm  von  der  Decke  entfernt;  Bettzeug 
und  für  die  Tropen  Moskitonetze  werden  von  der 
Reederei  zu  Beginn  der  Reise,  außerdem  aber  min- 
destens halbflhrllch  geliefert. 

Zum  Kochen  und  zur  Aufbewahrung  feuchter 
Kleidung  seien  vom  Wohnraum  gesonderte  Gelasse 
vorhanden.  Pfir  ]e  20  Mann  der  Besatzung  befin- 
den sich  nahe  beim  Logis  über  Deck  je  mindestens 
ein  Klosettsitz  und  ein  Baderaum  mit  genügender 
Einrichtung  für  kalte  und  warme  Douchcn. 

Diesen  Anforderungen  ist  bisher  in  keiner 
Weise  genügt,  das  Mannschaftslogis  steht  bisher 
höchstens  auf  der  Höhe  des  Zwischendecks;  am 
schlechtesten  sind  die  Logis  der  Heizer  und  des 
Maschinenpcrsonals.  Cnthfllhmgen  über  dfese  Ver-> 
hältnissc  würden  .Ihnlich  wirken,  wie  die  von 
Sinclair,  besonders  wenn  der  Kajütspassagier  Ein- 
blick t)ekommt,  in  welcher  Umgebung  die  tadellos 
erscheinenden  Stewards  hausen. 

")  Es  gibt  jetzt  sehr  dauerhiMe,  wUerstandsHbige 
(iopir  sAurefeste)  Farben  (Petton  von  Roaenzwe^  und 
Baumann  in  Kassel)  die  w^en  ihrer  bakterient&tonden 
Wfrkimg  fOr  ScUHshineoanstrldi  beaoodera  in  Betracht 
kommea.  ^dduB  kagL) 


Zehn  Torpedoboote 
für  die  Kaiserlich  Russische  Marine. 

Die  Kaiserlich  Russische  Regierung  hat  von  Maschinen  erhalten.  Nachdem  sich  die  im  .Jahre 
F.  Schichau  in  Hlbing  ncuerdmgs  10  Torpedoboote  1898  von  Schichau  iür  das  Kaiserlich  Russische 
nodeinsten  Typs  und  fih'  4  Torpedoboote  die    Marine«  Ministerluro  «bauten  Torpedoboote  .JCitt**, 
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„Skal",  ..Delphin"  und  ..Kasatka",  die  zur 
größten  Zufriedenheit  der  Russischen  Regierung  ab- 
geliefert und  eine  Durchschnitts-Geschwindigkeit  von 
29  kn  geleistet  hatten,  als  beste  Seeschiffe  in 
Sonderheit  dadurch  bewiesen  hatten,  daß  sie  unter 
eigenem  Dampf  und  unter  besonders  schwierigen 
Verhältnissen  nach  ihrer  Station  in  Ostasien  von 
Kronstadt  aus  gedampft  waren,  hatten  die  vorzüg- 
lichen Resultate  und  Erfahrungen  mit  diesen  Rootcn 


Die  gesamte  Maschinen-  und  Kcssclanlage  hat 
seitlichen  Kohlenbunkcrschutz  und  besteht  aus  zwei 
Stück  Schichauschcn  Triple  -  Expansions  -  Maschinen 
und  vier  Stück  Wasserrohrkesseln  vom  Schichau- 
Typ.  Die  Gesamtleistung  dieser  Anlage  beträgt 
6500  i.PS. 

Während  die  früheren  Boote  ein  Deplacement 
von  .^50  t  hatten,  wurde  bei  diesen  Booten  infolge 
der  Erfahrungen,  die  im  japanischen  Kriege  gemacht 


Abb.  I.   Torpedoboote  für  die  Kaiserlich  Russische  Marine 


die  Kaiserlich  Russische  Marine  neuerdings  veranlaßt, 
weitere  Ki  Boote  nach  den  neuesten  Erfahnmgen  bei 
Schichau  zu  bestellen,  welche  die  Namen  ..Leutnant 
Ssergejew"  ,.Capitain  .lurassowski".  „Marine-Ingenieur 
Swerjew".  ,. Marine-Ingenieur  Ümitriew",  „Bditeljnii". 
„Bojiwoi".  ..f-Jurnii",  ..Wnimateljnii",  ..Wnuschitcljnii". 
und  ^Winossliwii"  erhielten. 

Sic  haben  folgende  Dimensionen  : 


Länge  über  Alles  208' 

Größte  Breite  22' 

Tiefe  vom  Kiel  bis  Mitte  Deck  13' 

Tiefgang  vorne  6' 

hinten  mit  Hacke  8' 


ii'/h" 
I'/," 

1  1  74  " 


waren  und  der  dadurch  bedingten  .N\ehrcinbauten  ein 
Deplacement  von  .37.S  t  erreicht. 

b  So  wurde  unter  anderem  mehr  eingebaut  eine 
komplette  Funksprucheinrichtung  mit  einem  zweiten 
höheren  Mast;  statt  einer  7..S  cm  Schncllfeucrkanone 
wurden  deren  zwei  angeordnet  und  der  Munitions- 
vorrat vergrößert;  die  Torpedoarmierung  wurde 
ebenfalls  vergrößert,  so  daß  Torpedos  von  größtem 
Durchmesser  und  größter  Länge  Verwendung  finden. 

Trotz  dieses  größeren  Deplacements  und  der 
gegen  früher  noch  um  einige  Tonnen  vergrößerten 
Zuladung  von  107  t.  ergaben  die  kontraktlichen  drei- 
stündigen forcierten  Probefahrten  eine  Geschwindigkeit 
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von  ca.  29  kn  im  Mittel,  so  daU  eine  um  1,5  kn 
gröLkre  QcschwindiRkeit  als  kontraktlich  erreicht 
wurde. 

Auch  die  übrigen  kontraktlichen  Probefahrten 
als  Progressivfahrten.    KohlcnmeLifahrten    bei  ver- 


Gleichfalls  hat  die  Firma  F.  Schichau  für  die 
bei  der  Aktiebolaget  Sandvikens  in  Helsingfors  und 
den  Putilow  -  Werken  in  St.  Petersburg  gebauten 
Minenkreuzer  „Pinn",  »Emir  Bucharskii",  „Moskwit- 
janin"  und  .Dobrowoictz"  die  kompletten  .Waschinen- 


Abb.  2.   Torpedoboot  für  die  Kaiserliche  Russische  Marine 


schiedenen  Geschwindigkeiten.  Drehkreisbestimmungen, 
Krängungsversuche  und  die  Erprobungen  der  Hilfs- 
maschinen und  der  Vorrichtungen  für  die  Torpedo- 
und  Artillerie  -  Armierung  ergaben  bei  w  eitem 
günstig  ere  Resultate,  als  kontraktlich  verlangt  war. 

D'e  Probefahrten  sämtlicher  Boote  wurden  in 
der  kurzen  Zeit  von  Ende  März  bis  Anfang  .luli  des 
Jahres  zur  vollen  Zufriedenheit  der  Abnahme- 
kommission erledigt,  was  für  die  zuverlässige 
Arbeitsausführung  und  Leistungsfähigkeit  der  Firma 
F.  Schichau  ebenso  des  Schiffbaues  als  des  Maschinen- 
baues spricht. 


und  Kcsselanlagen  geliefert;  trotzdem  den  beiden 
obengenannten  russischen  Firmen  nicht  die  gleichen 
schiffbaulichen  reichen  Erfahrungen  im  Torpedoboots- 
bau zur  Seite  standen,  haben  diese  vier  Boote  eben- 
falls die  kontraktliche  Geschwindigkeit  bei  den  Probe- 
fahrten um  1  kn  überschritten,  was  ebenso  sehr  für 
die  Leistungsfähigkeit  der  Firma  F.  Schichau  spricht, 
wie  der  Umstand,  daü  die  oben  genannten  zehn 
Boote  für  die  Kaiserlich  Russische  Marine  innerhalb 
der  kurzen  Zeit  von  durchschnittlich  zehn  Monaten 
nach  der  Bestellung  zur  Ablieferung  gelangten. 


Mitteilungen  aus  Kriegsmarinen 


Allg^emeines. 

Caplain  Mahan  weist  in  den  Proc.  of  the  Un.  States 
Nav.  Inst,  darauf  hin.  dal>  die  Beibehaltung  einer  guten 
MIttelartlllerie  schon  deshalb  zu  empfehlen  sei,  weil 
man  in  ihr  ein  unübertroffenes  Mitte!  besitze,  die  Ge- 
schwindigkeit der  feindlichen  Flotte  zu  verringern,  dadurch, 
daß  man  die  Scliornstelne  derselben  zcrschiesst.  Man 
l(önne  dieses  ja  auch  mit  der  schweren  Artillerie  besorgen, 
doch  sei  die  Treffwahrscheinlichkeit  bei  der  so  bedeutend 
geringeren  Feuergeschwindigkeit  nicht  so  groU.  Dabei 
genüge  ein  guter  Treffer  aus  einer  mittleren  Kanone  voll- 
standig,  um  den  Schornstein  so  herzurichten,  daß  die  zu 
demselben  gehörenden  Kessel  fast   ausscheiden  müUten. 


Die  Schädlichkeit  solch  eines  Schusses  gleich  bei  Anfang 
einer  Schlacht  wird  noch  dadurch  gesteigert,  daU  alle 
andern  Schiffe  ihre  Oeschwindigkeit  nach  diesem  lang- 
samsten einrichten  müUten.  Mahan  vergleicht  treffend  die 
Bedeutung  des  zerschossenen  Schornsteins  mit  dem  Fall 
eines  Mastes  auf  den  früheren  Segelfregattcn. 

In  der  Tagespresse  fand  man  Milte  September  folgende 
Notiz: 

F-s  scheint,  daß  die  englische  Regierung  tatsächlich 
die  Absicht  hegt,  ihre  Abriistnngstheorien  in  die  Praxis 
umzusetzen.  Die  Admiralität  hat  sich  entschlossen,  acht 
erstklassige   Schlachtschiffe    aus    der   aktiven    F-1otte  zu 
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streichen  und  diese  Schiffe  in  die  Reserve  zu  stellen.  Die 
acht  Schiffe  sind  Schlachtschiffe  der  .Majestic'-Klassc  und 
zwei  Schlachtschiffe  der  „Forniidable"-Klasse.  Die  Kanal- 
flotte  wird  um  vier  Schlachtschiffe,  die  atlantische  Flotte 
um  zwei,  und  die  Mittelmeertlotte  gleichfalls  um  zwei 
Schiffe  reduziert  werden.  Außerdem  werden  acht  Schlacht- 
schiffe der  .Royal  Soverei^^n'-Klasse  aus  dem  aktiven 
Dienst  zurückgezogen  und  gänzlich  ohne  Mannschaft  auf 
Lager  gestellt.  Der  Standard  erklärt.  daU  die  Verminderung 
der  aktiven  t-'lotte  die  Kampffähigkeit  der  englischen 
Kriegsmarine  um  25  Prozent  reduziert  hat  und  greift  die 
Regierung  auf  das  heftigste  an. 

Hierzu  bemerken  wir.  daß  es  zunächst  fOr  die  eng- 
lische Klolte  ganz  bndeutungslos  ist,  wenn  die  8  Schiffe  der 


China. 

Die  „Frankf.  Zeitung"  meldet  aus  Ticntsin.  die 
chinesische  Regierung  habe  den  Bau  von  8  Panzerkreuzern 
und  2  Schiachtschiffen  zu  Je  8000  t  beschlossen.  Viel- 
leicht fällt  hiervon  einmal  etwas  für  die  deutsche  In- 
dustrie ab! 

Deutschland 

Wir  bringen  beifolgend  eine  Abbildung  des  neuesten 
fertigen  Linienschiff  „Deutschland",  welches  als  Flagg- 
schiff Seiner  Königl,  Hoheit  des  Prinzen  Heinrich  dient. 

Es  ist  ein  Schweslerschiff  von  „Pommern",  .Hannover". 
.Q"  und  „Schlesien'  und  ist  auf  der  Qermaniawerft  in 
Kiel  erbaut.   Es  ist  am  20.  Juli  1903  auf  Stapel  gelegt. 


Abb.  I.   Linienschiff  .Deutschland" 


.Royal  Srtvereign'-Klasse  in  die  Reserve  kommen.  AuUer 
diesen  besitzt  England  zurzeit  3b  erstklassige  Linienschiffe. 
Deutschland  hat  einschließlich  der  veralteten  Kaiserklasse 
20,  Frankreich  16  Linienschiffe,  die  sämtlich  den  gleich- 
altrigen Lngl.indern  bedeutend  unterlegen  sind.  Es  ist 
also  der  Iwo  power  Standard  jetzt  noch  voll  gewahrt, 
selbst  wenn  die  „Royal  Sovcreign'-Klasse  verkauft  wäre. 

Die  Indiensthaltung  so  vieler  Linienschiffe  zurzeit  würde 
für  England  nichts  als  reine  Geldverschwendung  sein,  denn 
die  Indienstheltung  eines  Linienschiffs  kostet  jährlich 
fast  1  Mill.  M. 

Damit  ist  dem  Artikel  jede  Bedeutung  abgeschnitten. 

I'raglich  ist  nur,  was  fängt  England  mit  den  ersparten 
Mitteln  an !  Wenn  dafür  neue  Schiffe  gebaut  würden,  so 
würde  dieser  Erlaß  nicht  eine  Abrüstung,  sondern  eine 
vermehrte  Rüstung  bedeuten. 


lief  am  19.  November  1904  ab  und  wurde  im  Juli  dieses 
Jahres   fertig.    Nach   schneller   Erledigung   der  Probe- 
fahrten ist  es  jetzt  mit  voller  Besatzung  in  Dienst  gestellt 
und  dient  zu  oben  erwähntem  Zweck. 
Die  Hauptbaudaten  sind: 

Länge  12I,.S  m 

Breite  22.2  m 

Tiefgang  7,7  m 

Deplacement  13  250 

i.PS.  16  939 

Qeschwindigkeit  18,53  kn. 

Deutschland  ist  demnach  das  kleinste  und  langsamste 
aller  mit  oder  nach  ihm  auf  Stapel  gelegten  Linienschiffe 
größerer  Seemächte,  mit  Ausnahme  der  oben  erwähnten 
Schwesterschiffe,  von  denen  sich  die  letzten  3  nur  dadurch 
unterscheiden,  daß  man  eine  etwas  größere  Maschinen- 
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leisttin^  in  Aussicht  gcnuninicu  hat.  Das  Schiff  hat,  wie 
ille  grtflena  deutschen  Kri««achlBe,  3  Schraubea. 

KoMenvomt  1600  t  Hfenu  kommt  aocb  eio  Yomt 

von  Hci/ul  im  DoppL-iboden. 

BesaUung  mehr  als  7öu  Mann. 
Die  Artillerie  besteht  aus: 
4  •  28  cm  Kan.  io  DrehtönaeD, 
10- 17  cn  in  der  aiadeUei, 
4-17  cm  in  Einzelkasematten, 
20  -  8.8  cm  S.K.  als  Antitorpedobootsartillerie. 
6  l'nturwasser-Torpcdorohrc. 
Die  Panzerung  ist  mittschilis  und  in  der  Wasserlinie 
am  stärksten  und  hat  dort  240  mm  DUdtt.  Sie  veijflngt 
sich  nach  vorn  und  hinten  auf  100  mm. 

Dte  TOrme  und  Bailietten  sind  280  mm  dick.  Die 
Zitadelle  ist  170  mm  dick,  ebenso  die  Einzellcasemaffe  Es 
ist  hit-r  alsn  das  Prinxip  gewahrt;  Dicke  des  yXrtillerie- 
schiil/es  -  ;  Kaliberdicke.  Dicke  des  Kommandoturms 
3O0  mm.  Die  Anordnung  der  Panzerdecks  ent^richt  der 
in  aJteo  Marinen  BhHdieB. 

Der  kleine  Kreuzer  .^Ersatz  Comet"  erhält  Turbinen 
der  DeatMkea  Pareons  Marta«  A.O.  und  nicht  solcfae 
der  wie  die  TagespreaK  vieihdi  MiaupteL 

Dar  dene  Etat  der  Martevratwaltaav  wird  eine 

Steigerung  in  Gesamtforderangen  von  rund  22  Millionen 
aufweisen,  davon  sind  14  Millionen  fOr  Schiffbauten  und 
8  f&r  fortdauernde  Ausgaben  besti  ii  :  t 

Es  werden  die  ersten  Raten  gefordert  werden  fOr 
2  LinlemclMie,  dnen  PanzeiferMiiMr  und  chMB  kMoen 
Kreuzer. 

Ob*  «esiUirig  iiewfliigte  LMeucMff  emtB  Saeksai 

ist  der  Weserwerft  Dbertragcn  md  uidit  der  Qennania 

Werft  wie  man  bislang  annahm. 

Dem  Schiff baodirektor  der  Kaiserlichen  Werft  Kiel' 
aekelmen  Marlne'BauratWIesinger.  ist  am  27.  Oktober  auf 
seinen  Aatng  der  Abacbiad  aus  der  Marine  bewOHBl. 
Waiogpr  trat  1872  mit  33  Jahren  tn  die  Marine  ein,  blieb 

von  1874  bis  1885  Unter-Ingenieur,  wurde  Schiffbau- 
direkter  und  hat  dieses  Amt  leider  nur  10  Jahre  inne 
gehabt.  -Seiten  hat  jemand  im  Staatsdienst  solche  Erfolge 
autzuweisen,  wie  Merr  üehetmrat  Wiesinger  in  diesen 
letzten  10  Jahren.  Vor  allem  ließ  er  es  sieb  aqgd^^ 
sein,  die  Wirtschaftliciikeit  unserer  Staatswerften  tu  heben, 
weicbe  sellnt  nach  den  AenOerungen  desSlaalssekretIrs  im 
RcichsfaRC  bis  vor  kurzem  noch  nicht  mit  den  Privatuerften 
konkurrieren  konnten,  während  sie  jetzt,  wenigstens  soweit 
die  Schiffsbaurcssorls  in  Frage  kommen.  Imstande  sind, 
wesentlich  billiger  als  bisher  su  arbeiten,  was  auf  die 
von  der  Privatinduatria  geforderten  Pririaa  diddct,  so  daß 
dem  Staate  viele  MUHooen  adioa  ettapnrt  IM  mid  noch 
enpart  werden. 

Herr  Qeheimrat  Wiesinger  hat  sich  .iln  i  r.  :•}]  i 
sonders  angelegen  sein  lassen,  auch  den  Verdienst  der 
Arbeiter  zugleich  zu  steifem.  Es  ist  sein  besonderer 
Brfoig.  dies  nicht  durch  das  bequeme^  aber  die  Arbeit  ver^ 
tenernde  Hinaafoelxen  des Stundentobnca  erstrebt  zuhaben, 
was  schließlich  jeder  kann,  dem  der  Staat  die  Mittel  hier- 
für gibt,  sondern  durch  Weckung  des  Interesses  der 
Arbeiter  an  ihrer  Arbeit,  was  sich  dadurch  ausprägt,  daß 
sich  die  prozentualen  Ucberverdienste  der  Arbeiter  für  die 
Akkordarbeiten  unter  ihm  dauernd  erhöbt  haben. 

Es  erforderte  dieae  organisalnriache  Titigkeit  die  ganze 
Arbeitskraft  ebies  boaooiiBMn  und  erfahrenen  Ingenieurs. 

Die  Marine  erleidet  durch  «einen  Abgang  «iiKn 
schweren  Verlust, 

Von  dem  «4>ffandiM«i^t"  wird  noch  weiter  bekannt. 


daS  das  Schiff  trotz  seiner  QrOBe  nur  665  iMann  Be- 
•ntang  hat,  also  weniger  als  unaara  neuesten  Linie«' 
sdiüfe  der  .Deutschiand*-faasse.  welche  5000  t  geringeres 
Deplacement  haben.  Es  ist  dieses  darauf  zurückzuführen, 
dali  die  Turbinen  weniger  Personal  erfordern  als  Kolben- 
niaschinen  und  darauf,  daU  die  Artillerie  nicht  so  viel 
Mann  braucht,  wie  andere  Linienschiffe  mit  MittelartÜlerie. 

Die  AusUldung  der  Masten  mit  3  Beinen  wird  vidfadi 
damit  begründet,  daß  man  hierdurch  ffir  die  Entfemungs- 
Meßstation  auf  demselben  eine  mOgltchst  ruhige  Plattform 
hat  schaffen  wollen.  Dies  wird  wohl  nicht  der  eigentliche 
Grund  sein,  denn  auf  den  Turbinenschifien  sind  die 
Vibrationen  so  gering,  daß  man  auf  diesen  Schiffen  eist 
auiebtt  au  diesem  Mittel  zu  greifen  b&tte.  Die  Usborigen 
PnÄeMiflen  des  .I>readnoaght"  lieben  dies  besttfigt 
Andere  Gründe  sind  "ii:*!  nicht  recht  ersichtlich.  Eine 
Veiringerung  der  Oefahi,  abgeschossen  zu  werden,  liegt 
auch  kaum  vor,  denn  wenn  auch  nur  1  Bein  abgeschlossen 
ist,  wird  der  Mast  bei  Seegang  ganz  sicher  zusammen- 
brechen. 

Diebeiden  Motorboote  es  sind  nur  2  da,  —  gegert  3 
bis  4  maschinell  betriebetie  Honte  auf  den  neuesten 
deutschen  Linienschiffen  —  haben  Oiesel-Motore  mit 
120  e.Pä.  Auch  hat  man  Diesel-Motore  zum  Betrieb 
zweier  Dynamos  von  je  160  e.PS. 

Wie  in  letzter  Nummer  bereite  «mesprocheo^  bat  bei 
dem  günstigen  Ausfalle  der  ProbeUirtoa  eiine  VcrBffmt* 
lichung  der  Daten  nicht  anf  ridi  warten  lanen.  Bb  wird 
jetzt  folgendes  bekannt: 
KaMali^l  18  Babcock  &  Wllcox 

in  3  Kesselrlnman 
Rostflache  1560  q' 

Heizfllche  5S  400  q' 

Schorasteinhöhe  über  RoslstBbc  85' 
In  jedem  Heizraum  ist  ein  Fahrstuhl,  der  sowohl  zum 
ileifien  der  Aacbe  als  auch  zum  Verwundetentranaport 
verwendet  werden  kamt. 

Der  Durchmesser  beträgt  .10" 
Kühlfl9cbe  der  Hauptkondensatoren  26  (KX)  q 
Kühlfläche  der  Hilfskondensatoren      6ü(>0  q ' 
Vorhanden  sind  4  Schraubenwellen,  die  sSmtlicb  paar- 
weise vor-  oder  rüdcwärts  gehen  IdMinen.    Die  Seiten- 
weilen  haben  je  eine  Hochdruck-»  Vorwärts-  und  ROck- 
wlrtatnrbine,  die  inneren  haben  H»  «Im  Marsch-,  Vorwlrls- 

und  JRfiekwirlaturbine,  letztere  beiden  mit  NiedetdlUCk. 
Umdrehungen  400 

Jede  Marschturbine  hat  39  600  Schaufeln. 

Abmesauqgen  der  rechtwinkligen  Abdampih>bre  be- 
tragen 12'  mal  4'. 

Durchmesser  Lange 

Marsch-Turbine  5'  8"         8'  ö'g" 

Hochdruck- vorwärts-Turbine  S' 8"         8'  7'|2" 

Niederdruck- vorwüns-Turblne         7' 8"        6' 6" 
Hochdruck- rückwarts-Turbine         f>'  S"        3'  1^" 

IMe  Turbinenwalzen  jeder  Weiie  wiegen  32  t 

Die  PferdekrIKe  der  MasdAien  wurden  mit  efaiem 
TOfSiOne-Dynamometer  von  Denny  und  Johnson  getnesscn. 

Im  Vergleich  mit  Kolbenraaschinen  würde  man  zu  der 
Zahl  der  gemessenen  PterdesUrken  etwa  8  bis  10%  suzu 
schUgcn  haben. 

Auf  allen  Probefahrten  war  die  Verdampfung  eine  10 
bis  10,2  fache  p.  kg  Kohle.  jM;in  hatte  allerdings  „band 
picked"  Kohle  zu  den  Fahrten  ausgewählt.  Der  Verlust 
an  Wasser  war  auch  nur  außerordentlich  gering.  Bei 
Volldampf  betrug  der  Wasserverlust  nur  1  t  p.  Stunde  und 
8000  PS.,  bei  1S%  der  Maximalleistniig  war  er  noch 
günstiger. 

p.  q'  Roslillcbe  wurden       i?  PS.  entwickelt 
bei  einem  LiiftOberdmck  von  30  mm  Wassersäule. 
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Bei  der  SttOadlgMi  torclertto  Fahrt  war  ein  Kohlen- 
verbraidi  p.  St.  und  PS.  von  1,51  Ib.  oder  von  1,4  Ib. 
p.  St.  und  i  PS.  gegenaber  .King  Edward  VCI"  mit  t.WIb. 

p.  St.  und  i.PS. 

Dlt  Dainpfverbrauch  bei  \ollc-r  Leistung  betrug  14  Ih. 
p.  i.PS.  und  St..  nach  Abzug  des  DaiTipIts  für  die  Hills- 
niaschinen.  Wird  der  hierfür  .  erhrauchte  Dampf  mit 
berficlcsichtigt,  so  erhöht  sich  die  ZiQer  auf  iS'i«  Ib.  gegen 
18.14  Ib.  auf  „King  Edward  Vtl*. 

Bei  Ltcberlastuqg  der  Turfoloe  werden  diese  Ziffern 
liuch  günäligcr. 

lis  ist  also  eine  alte  Erfahrung  hier  vv  iedcr  bestätigt, 
dalt  die  ächiffsturbinc  bei  Volldampf  günstiger  arbeitet  als 
die  Kolbennuschine,  wenn  die  Sdiratibe  fOr  die  Um- 
drehtiü^nM  der  Turbine  passend  dimensioniert  ist. 

Auch  hei  der  beschleuBiglen  Dauerfahrt  von 
.■'O  Stunilen  hat  .sii.ii  die  „Dreadnotißlit'-Aiilage  der  Durch- 
schnittsleistung anderer  Koibeama&chinenanlagen  noch  über- 
legen gezeigt. 

Bei  17  000  F^.  wurden  p.  PS.  und  St.  1»?  Ib.  Kohle 
verbraucht  was  etwa  1,S3  Ib.  p.  LPS.  und  St.  entspricht 

gegenüber  1,74  Ih.  auf  ..King  Edward".  Bei  Marscb- 
cescbwindlgkclt.  mit  der  etwa  9(1'  „  dir  ganzen  l-ahrjteit 
gefahren  wird,  ibt  allerdings  die  Oeküiioiiiie  der  Turhine 
derjenigen  der  Kolbenmaschine  trotz  liiiibaus  einer  be- 
sonderen Marschturbine  unterlegen.  Der  Verbrauch  p.  PS. 
betrug  2,56  Ib.  entqirechend  etwa  2^  Ib.  p.  i.PS.  gegm 
1,9  ib  p.  i.  PS.  und  St  «uf  „King  Edward  VlI". 
Die  fibrigen  ProbtibbrtseiKftbnisee  «hd  folgende: 

Dauer 

FHerdestärken   Gcsetnvindiginit  der  Probefahrt 
iTorsionsdyn.)  kn  Stunden 

4600  13  30 

16  900  19.3  30 

24  700  21,6  8 

DieSeitenprapelter  sind  8'  hinter  den  inneren  Schrauben 
angebradit.  Lebctere  arbeiten  auch  fan  freien  Wasser,  da 

das  Totholz  lorfgcschnittcn  ist  und  das  Ruder,  wie  wir 
früher  schon  erwähnten,  nicht  in  liislati^  iiblicher  Weise 
an>jeordnet  ist,  fonderi;  durch  2  auf  deitiselberi  Spant  be- 
findliche freischwebende  Balanzc-Ruder  ersetzt  ist.  Letztere 
werden  durch  den  üblichen  Steuermechanismus  mit  Rechts- 
und  Lini^s-Gewinde  betrieben.  Die  ScfaraubenspiDdel  wird 
von  Maschinen  betrieben,  die  an  dem  Unteren  Masehinen- 
rauroschott  angebracht  sind.  In  jedem  Maschinenraum 
stehen  2  vertikal  stehende  Maschinen  mit  11 "  Zylinder- 
Durchmesser  und  11"  Hub  mit  einer  Kupplung,  so  daß 
jede  gebraucht  werden  luwu,  um  die  Spindel  zu  drehen. 

Der  Rudermechanismus  hat  gut  gearbeitet  Das  An* 
scIiIeCen  aller  Geschütze  ist,  abgesehen  von  Vorkommnissen 
geringfügiger  Natur,  ohne  Beschädigungen  des  Schiffs- 
körpers verlaufen. 

Ueber  die  (Jewictite  und  Kaumeriordemls  der 
Maschinenanlage  sagt  Engineering,  daß  für  die  Turbinen 
selbst  keioeriel  er»panila  gemacht  sei»  doch  habe  man 
an  der  Kesselantage  15%  erspart  Letzteres  kann  wohl 
nur  SU  Ked<  utet  werden,  daü  man  eine  stärkere  Forcierung 
als  bisher  üblich  war,  zugelassen  habe,  was  man  natürlich 
bei  einer  Kolbenmaschine  m  gleicher  Wiise  hatte  tun 
kAnnen.  Es  kommt  also  darauf  hinaus,  dali  die  Maschinen- 
anlage gleich  schwer  und  g)«cb  voluminös  ist  wie  die 
anderer  Schiffe,  daß  man  aber  wegen  des  größeren  Kohlen- 
verbrauchs bei  aller  Fahrten  mehr  Kohlengewicht  vor- 
sehen muß  als  bei  einer  Kolhenmaschinenanlagc  nötig  ge- 
wesen wäre,  daü  man  dagegen  die  Vorteile  des  Fehlens 
der  Schwingungen,  der  einfacheren  Bedienung,  der  ge- 
riqgeren  Besatzung,  der  größeren  Betriebssicherheit  und 
die  Mllg^keit  durch  aiMRiMDSweiae  Porcierung  der 
Kessel  eine  besonders  hohe  Oescbwind^gkAtt  erreichen  stt 
können,  eingetauscht  hat 


Das  Aascldeseea  der  OeecMItM  ist  mit  emer  tie- 
merkeoswerlen  (Kindlichkeit  geschehen.  Zonlclnt  wurde 

die  Antitorpedoboolsartillerie  der  I2lbs.  SK.  mit  4  Gcfechts- 
ladungen  per  Oeschütz  erprobt.  Dann  wurden  die  im 
l-euerhereieli  der  groLien  (iescIuK/.e  stehenden  verstaut. 
Die  12"  Kan.  wurden  zunächst  niii  2  üebungsladungen, 
dann  mit  7  Gefechtsladungen  per  Geschütz  erprobt.  Unter 
amtenn  wurde  hierbei  eine  Breitseite  gleichzeitig  abgefenert 
Zum  SchluD  wurde  mit  Uebungsladungen  nach  «ner 
Scheibe  bei  fahrendem  Schiff  geschossers  Bei  allen  diesen 
Erprobungen  sind  keinerlei  erhebliche  Heschldigungc-n 
am  Schiffskörper  vurgekunimen 

Zum  Einholen  der  Torpedunetze  sind  8  starke  Winden 
auf  Deck  au^testellt. 

.■\uf  der  .Hl  stündigen  KohlenvcrbraucfisUhrt  dcS 
Schlachtsciiitfs  ..Mlbernla"  hatte  man  iti  der  ersten  Stunde 
2,13  Ib.  p.  St,  und  i.PS.  bei  V& der  Maximalteistung erreicht 
Danach  erniedrigte  sich  die  Ziffer  auf  nur  1,85  Ib. 

Die  Besckdidlgyagen  des  Unienschifb  »Hlbeffnl«** 
durch  das  Anschlessen  der  12"  Kan.  sind  in  Wirklichkeit 
nur  geringfügiger  Natur  gewesen,  obwohl  sie  über  die 
ülihchen  BescMdigungen  des  Schiffskörpers  beu'ii  An- 
schiel-en  der  Geschütze  hinausgehen.  Es  sind  2  Decks- 
balkea  um  l'/a"  dauernd  verbogen,  ebenso  wie  2  Decks* 
stfltien:  temer  sind  ehiige  Dedoptankefl  abgesplittert  tmd 
ein  pilznriigcr  Vcntilatorkopf  ist  fortgdlogen.  —  ABes 
leicht  m  beseitigende  Schäden. 


Der  Panzerkreuaer  JMk»  oC  Bdloburch"  hat  in 
(Bbraltar  hi  4>|,  Stunden  1420 1  KaUra  Obergenommen, 
d.  b.  316 1  p.  Stunde.  Er  hat  damit  dnao  neuen  Rekenl 
fOr  die  englische  Flotte  aufgestellt. 


4  von  den   12  KUstentorpedobooten  des  diesjährig 

bewilligten  Bauprogramms  sind  an  1.  S.  White  in  Cowes 

vergeben.  9e  sollen  Yitrow-  «der  White-Ponler4Ce9sel 

erhalten.   

Da  die  3  Invlawiblea  eine  Bauzeit  von  nur  2  Jahrsn 
haben,  werden  sie  IMe  lutlg  ieio.  Die  eiste  Sddacbt- 
Ihde  Englands  besteht  dann  aus: 

Schiffe  Depl.  Artiii.  Geschw. 

t 

4  Dreadoougbts  17,900  10  U-in.  21 

2  Lord  Nelsons  16^500  4  la^n.  10  9.2-in.  18 
ö  King  Edward  Vil.'s    16,350     4  12'tal.   4  M-in.  18 

3  Invincibles  17,250  8  12-in.  25 
«.  Deveiishirea  io,8.sü     4  7.5.in.  23 

3  Delence  I4,{»üü     4  9  2-in.  10  7.5-in  23 

2  Black  Princes  13,550     6  <*.2-in.  22*'^ 

4  Natal  13,550  6  9.2-in.  4  7.5-in  23 
4  Drake                  KlOO    2  9.2-ln.  23 


Bei  der  Dockung  des  Schlachtschiffs  „ConnmNiweatth'* 

in  Kerniuda  wegen  der  Bodenbeschädigung  im  Sl,  I.orenz- 
Strom  zeigte  sich,  daU  der  Schiffsboden  auf  etwa  -  j  der 
Länge  verbeult  war  und  I^sse  erhalten  hatte.  Nach  der 
Dockung  wurden  noch  etwa  2000 1  Wasser  und  Oel  berausr 
gepumpt,  da  fa»t  alle  Zellen  unter  Wasser  standen. 


Nach  einer  Meldung  der  Daiiy  Mail  werden  die  aeuea 
LiBfemctillle  des   nlchst}lhrtgen  Plottenbanprograndii 

wahrscheinhch  mit  45  Kaliber  langen  und  85  Tonnen 
schweren  I      zölligen  Geschützen  armiert  werden. 


Der  Sekretär  der  englischen  Admiralität  teilte  infolge 
einer  Antrage  eines  Parhmentsmitglledes  mit  daO  seit  dem 
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'  il  -  I'hX)  nachstehende  Streichung;  von  LlnJeUCldflen 
uod  Kreuzern  über  4f lüO  l  stattgefunden  habe: 

lODu:  4  Linienschiffe,    8  Kreuzer. 

1901:  9  Linienschiffe.    2  Kreuzer. 

1902:  1  Linienschiff.     I  Kreuzer. 

1903:  6  Linienschiffe.   1  Kreimr. 

1904:  I  Llnieiiscliifr.   4  Krauser. 

190S:  5  1/iiieinctiilfe.  11  lOcunr. 

Fruikrtlch 

in  Touion  werden  VemdiB  geaiacht,  für  Torpedo» 
bootaMtetStar  pUNndeAfpanto  flir  PuolMBteleKrapliie 
211  arbauea 


Ganz  t  iKfiiartipt  l:rj;ibnlB»e  hatte  die  Erprobung 
der  Törpt  Uorührt  des  Linienschiffs  „Patrle".  Der  erste 
Torpedo  ijcsehrieb  eine  Kurve  und  durchkreuzte  SO  Jen 
Weg  des  Schiffes  dicht  hinter  dem  Heck.  Bs  bestand 
richtige  Qefabr,  daß  er  das  eigene  Schiff  getroffen  hatte. 
Es  söu  dieses  dadurch  gekonnnen  sein,  daB  der  Oyroscop 
gesperrt  war.  l>er  zweite  Torpedo  ging  sofort  unter.  Der 
drille  lief  zwar  gerade,  aber  zu  laiigsatn.  Der  vierte  bheh 
einige  Meter  vom  Schiffe  entfernt  liegen.  Der  fünfte  lief 
auch  nur  wenige  Meterl  Wenn  dieses  nicht  von  den 
eraslbaflesten  Quellen  behaafitet  wärde,  maßte  man  solche 
Nachridit  ab  Apfilschanc  auffasaen.  So  aber  Ist  es  ein 
Beweis,  daß  die  Torpedowaffe,  wenn  sie  nicht  von  sehr 
erfahrener  Besatzung  peinlich  genau  bedient  wird,  was  in 
der  Aufregung  einer  wirkhcHen  Seeschlacht  meistens  kaum 
erreichbar  ist,  eine  denlcbar  unzuverlässige  Waffe  ist. 

So  kann  man  akh  die  schiecliteii  Ina  ninlaclli>Japa* 
■laclm  Krlat*  fenaaclitea  BgfMhnmggim  mit  dieaer  Waff^ 
efUbm. 


fn  einem  Leitartikel  drOcM  Le  Yacht  die  BefBr^ang 

aus,  daU  die  ir  nächster  Zeit  wieder  /usn:i;  !;i  -  rivt,:--iije 
Kammer  3  der  im  Vorjahr  bewilligten  ö  Panzerschiff, 
wieder  streichen  würde,  da  sie  noch  nicht  l>egonnen  sind 
und  die  Qegner  der  großen  Linienschiffe,  die  jeune  icoie, 
alles  anfUeten,  um  ffir  ihre  Unteiaeeboote  Stimmnqg  zn 
madwo.  locwischen  kam  zwischen  dem  Pinanzminister 
und  dem  Martnetninister  eine  Verständigung  in  der  Frage 
der  Panzerschiffe  daliin  zustande.  daU,  da  von  dem  bereits 
frülier  angeuoinmenen  Gesetz,  naclt  dem  6  Panzerschiffe 
gebant  werden  soUen,  nicht  abgegangen  werden  kann,  in 
das  neue  Finaugesetz  ein  Artikel  eingefOgt  werden  soli, 
nach  dem  künftig  groOe  Schilfto  erst  auf  Stapel  gelegt 
werden  dürfen,  wenn  ihr  Bau  durch  ein  vom  Parlament 
angenommenes  Spezialgesciü  beschlossen  wurden  ist. 
Schließlich  wurde  im  Kabinettsrat  noch  hesehhjssen.  daß 
die  Jahresausgaben  für  die  F-'iottenneubauten  für  l^oi  um 
vier  Millionen  vermindert  und  in  den  folgenden  Jahren 
voa  12S  auf  deo  Höchstbetrag  von  115  MUlionea  berab- 
fssetzt  werden  sollen. 

üer  Panzerkreuzer  „Victor  Hugo"  hat  Mitte  Oktober 
die  unt»  P«krt  tmter  eigenem  [>ampf  untaraommati. 

Das  Unterseeboot  „Lutin"  ist  bei  einer  Uebung 
■ntcfcegiuicen  und  am  folgenden  Tage  auf  36  m  Wasser- 
tiefe g^nden.    Bd  niberer  Untersuchung  stellte  sich 

heraus,  daß  die  Besatzung  versucht  hat,  das  Mannloch  zu 
öffnen,  um  durch  die  herausströmende  Luft  mit  an  die 
Oberfläche  gerissen  zu  werden,  denn  der  Mannlochdeckel 
war  geöffnet  und  i  Menschen  im  Maiiiiluch  drin.  Der 
beim  Oeffnen  plötzlich  auftretende  große  Wasserdruck  hat 
sie  aber  wohl  sofort  betflnbL  M«n  bat  am  23.  Oktober 
dann  ehie  Kette  unter  dem  Boot  betfgebracbt  und  es 

zunäcli5t  3'.if  p'.-ringerc  Tiefe  geschleppt.  !)c- '  irund  für  der 
Untergang  kann  erst  nach  genauer  Besichtigung  des  üooies 


vielleicht  gefunden  werden.  Fs  scheint  bis  jetzt  als  er- 
wiesen, da|j  das  Rüüt  bereits  an  einem  der  vorhergehenden 
Tage  auf  Grund  gesessen  hat.  Die  Tagespresse  nimmt  an, 
dati  hierdurch  die  [.Osbarkeit  des  BleibaUasts  au^^ben 
sei.  so  daß  derselbe  im  vorllegondea  Falle  sidi  nicht  ab- 
geldst  habe.  Hierzu  sei  bemerkt,  daß  aus  den  Früherert 
Veröffentlichungen  über  das  Boot  nicht  zu  ersehen  ist.  daü 
es  überhaupt  lösbare  Bleigewichte  geführt  hat,  so  dal^ 
die  Angaben  der  Tagespresse  hierüber  mit  Vursicht  auf- 
zunehmen sind 

Weiter  wird  noch  folgende»  verOlfentlidit: 
Die  Mannschaft  des  Schlej>pd«ni]if6n  .lÄeuI",  welcher 
den  JLutin"  bei  dessen  letzter  Hebung  geleitete,  erzühlt, 
daß  das  Hinterteil  des  Unterseeboots  zuerst  im  Wasser 
verschwand,  was  als  ganz  ungewöhnlich  erschien  und 
sofort  die  Besorgnis  erweckte,  ein  Maschinendefekt  könnte 
die  Bewegungsfreiheit  gehemmt  haben.  Der  Hafen  Biscrta 
besitzt  keine  geeigneten  Beqpuis^cbiRe,  obwohl  nach  der 
.Farfadet'-Katastrophe  Paitament  und  Presse  dringend  «In 
Schiff  von  der  Eigenart  des  mit  starken  Hcbungsmitteln 
ausgerüsteten  .Bergerwilhelm"  verlangten.  Die  Retter  aus 
.Maha  sollen  morgen  in  Aktion  treten,  l-erner  verlautet, 
daU  die  Aushilfeschiffc  des  britischen  üeschwaders  ,1m- 
p;av.able',  .Carnarvon"  und  „Albatros"  nach  Biserta  ab- 
gingen, um  bei  der  Bergung  mitzuwirken.  Auf  ibnao 
befauid  aidi  der  Unterseebootoflizier  Lenfoant  Moreton  mit 
Tauchern  und  Taucherapparaten. 

Die  Leute  sind  aber  nicht  zur  Verwendung  gekommen. 
Die  Leieheo  der  Besatzumg  sind  slmtNch  gaboiRisn. 

Italien 

Die  Manöver  mit  den  3  Unteraccbootea  sollen  sehr 
befriedigt  haben.  Ba  Boot  tat  7  Standen  Umg  auf  7Paden 
Tiefe  gewesen»  «in  Beweis  seiner  gmten  Bauart. 

Im  Gegensatz  zu  den  bösen  fZrfahrungen,  welche 
be.sonders  die  englische  und  französiscise  Marine  bisher 
mit  Tauchboten  auf  See  geitiacht  hab«n,  scheinen  die 
ifingsteo  Manöver  der  itAiienlschen  Unterseeboote  durchweg 
ettolgrelch  gewesen  zu  sein.  Der  König  wohnte  auf  dem 
Panzer  »Daodolo*  in  Tarent  den  Uebung«n  der  Unter- 
seeboote bei,  die  von  der  hohen  See  her  ein  verankertes 
Oeschw.ider  angriffen  Die  drei  Unterseeboote  stiessen 
nacheinander  vor.  und  zwar  in  Zwischenräumen  von  einer 
halben  Stunde:  „Olauco"  gegen  den  Panzer  „Ferruccio" 
und  „Squalo"  und  „Delfino'-  gegen  den  „Dandolo".  JMSoo" 
tmf  den  ..[>andalo"  unter  der  Kommaodobtfldte.  Die 
Tauchboote  inanöverierten  während  des  Angriffs  völlig 
unter  Wasser.  Nur  die  äußerste  Spitze  des  Perisltops 
tauchte  erst  kurz  \or  dem  Scliulj  hervor.  Der  Kijnig 
äußerte  seine  rückhaltlose  Bewunderung  über  den  Ausgang 
dieaes  ÜRlorseemanövm. 

Japan. 

Einem  Telegramm  aus  SOul  zufolge  soll  Masanpbo 
(an  der  SddkOsle  Koreas)  in  einen  KriagtfulBfl  verwandelt 
werden. 

Peru 

Der  kleine  Kreuzer  „Almirante  Qran"  hat  die  Probe- 
fahrten erledigt.  Oleicfazeitig  ist  das  Schwesterschiff  der 
MCotWMl  B4ÄägiieHl*'  vom  Stapel  gelaufen.  Beide  Schiffe 

sind  bei  Vickers  in  Barrow  erbaut.    Die  Haupiangaben 

sind  folgende:  (Die  in  Klammem  gesetzten  Zahlen  sind  die 

der  neuen  deutschen  kleinen  Kreuzer.) 

Länge  112  m  (110,0) 

Breite  12,3,  (13,3) 

Tie^aof         4,35  ni  (4^) 
Deplacement    S300 1  (34S0) 
P.'-.r.  l'.iTiz:  rdr  ck  ist  Über  den  Munitlonskammem.  Steuer* 

anläge  und  Maschinenräumen. 
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Uic  Kohlenbunker  sind  so  angeordnet,  daß  de 
Schulz  der  Kessel-  und  Maschinenräume  beitragen. 
Dicke  des  Konmandoturnn  3" 
Amiierung  2 -15  cm  (io-io,5cm) 

8  -  H  .  I «  -  5.2  .1 

8  -  3,7  ,       i  2  Torp.-Kdhrci 
2  Unterwasser- lurpedorohrc 
Besatzung  MK)  Kftpfe. 

Das  Schiff  hat  besonders  gute  Ventihtion,  ferner  aucli 
Dampfheizun);. 

i.  PS.  1400(1  (I20O0) 

üeschwindigiceit    24  kn  423'i,) 
Die  Masdiinen  Sind  ausbalan^rt  nach  Yarrow-ScMick- 
Tweedy. 

10  Kesad  stehen  in  3  AUeUung^n. 
Bei  der  forcierten  Fahrt  wurden  erreicht: 
i.  f'S  14144 

(iescliwiiiLüi^keit   24.641  kn 
l"mdreliuii>;en  216 


Abb.  2.  Der  Uefaie  Kreuser  «Alntirante  Qran' 

Auf  einer  24siiindiKcn  Kohlenverbrauehshhrt  wurden 
folgende  Verbrftuche  erzielt: 

zweiten  dritten  vierten 
6Std.  6Slil    (.  Std.  (.SM. 
i.Hä.  913      36b>«     0342  8817 

Kohlenverbrauchp.SLnl.PSu   2,27     l,4S    1,68  1,6351b. 

In  der  Abtiildung  ist  der  .Almirante  Oran'  wieder- 
gegeben. Derselbe  hat  eine  Hütte  hinten,  die  das  Schwester- 

scliiff  iiiclit  besitzt.  Bei  crstercm  war  die  AnlirinKiuig  der 
Hütte  luitij;,  da  er  uls  Admiralscliiff  linnericlitet  ist.  Es 
fällt  aber  sofort  hei  Hetraclituiiy  der  Skizze  auf.  da(3  die 
Wohnräume  für  die  Offiziere  sowohl  wie  fOr  die  Mannschaft 
sehr  Iclein  sein  mflssen,  vor  aNem  wenn  man  sie  mit 
iinscrn  deiitschri'  kkinen  Kreuzern  vergleicht.  I-!s  wird 
dieses  iidch  auüiil'i  iider  l>ei  dem  „Coroiie!  Bolo|jncsi"  sein, 
liei  dem  die  llüüe  tioijh.  felill  Sehr  zu  verwerfen,  vor 
allem  far  ein  meistens  in  wArmercn  Gegenden  sich  auf- 


haltendes Schiff,  ist  die  Unterbringung  der  Besatzung  über 
dem  hinteren  Kesselraum,  da  auch  die  beste  Isolation  hier 
den  Aufenthalt  nicht  eilrliglicb  machen  wird.  Es  hat  dies 
ferner  den  N'aciiteil,  daß  der  Kobtensdiutz  hier  «if  den 

l^mzeriieck  lelill. 

Soweit  man  nach  der  Skizze  urteilen  kann,  sind  auch 
die  Kohlenbunkerräume  sehr  viel  kleiner  als  auf  unsem 
klefaien  Kreuzern.    Angaben  über  den  Kohlenvorrat  sind 

vielleicht  aus  diesem  Qrunde  nicht  veröffentlicht. 

Bin  weiterer  Nachteil  ist  das  Pehlen  eines  Panzerdecks 

im  Vorschiff  Man  scheint  versucht  zu  haben,  durch 
möglichst  viele  Querschotte  diesen  Fehler  wieder  aus- 
zugleichen. 

Auffällig  klein  sind  auch  der  Skizze  nach  die  Munitions- 
rinme.  Der  Vorrat  an  l>atronen  scheint  demnach  nnr  sehr 

gering  zu  sein 

l)ie  Artillerie  ist  auch  für  eii)ei]  kleinen  Kreiii'er  weniger 
geeinEHl        die  deutsche. 

Der  eini'igc  Vorzug,  den  die  beiden  Schiffe  Kcjjeniibtr 
unseren  haben,  ist  die  um  t  kn  liölure 
Oeschwbidigkeit,  die  sich  nach  den  bis- 
herigen Erfahrungen  auf  nur  Vr  kn  ver- 
ringern wird,  da  unsere  kleinen  Kreuzer 
immer  wenigstens  '  ^  kn  bei  der  f*robe- 
Fahrt  mehr  herausgälOtt  haben,  als  die 
Konstruktion  vorsah. 

Dieser  halbe  Knoten  ist  erkauft  mit 
viel  schlechterer  Unterbringung  der  Be- 
satzung, geringerem  Aklionsradhis.  ge- 
ringerer SchuUzahl,  schlechterem  Panzer- 
schutz und  auch  wohl  schlechterer 
Artillerie, 

Die  Schiffe  bilden  (also  kcla 
RolinieeMait  der  Vkkencliea  Kon- 
struktionen. Wahrscheinlich  wird  wohl 
daran  tüchtig  verdient  sein.   Leider  ist  über 

die  Kosten  und  über  die  Panzerung  nichts 
genaues  veröffentlicht,  um  dieses  zahlen- 
mäßig nachweisen  zu  können  Es  ist  wohl 
sicher  anzunehmen,  daO  die  peruanische 
Regierung,  wenn  sie  diese  Seliiffe  bei 
einer  deutsehen  Werft  bestellt  hätte, 
w  elclie  i:riLiiinin;;en  im  Bau  solcher  kleiner 
Kreu/er  besitzt,  \^'ie  z.  B.  die  Weser-, 
Germania-,  Howaldt-  und  Vulkan  -  Werft, 
sie  etwas  weit  Besseres  fOrllirOeld  bei 
Barzahlui^  erhalten  hätte. 

Russland 
Milte  Oktober  lief  auf  der  Oaleercn- 
Insel  das  Linienschiff   ,, Andrei  Pervez- 
wanny"  vom  Stapel.  Soweit  Nachrichten 
verUfenflicht  sind,  erhält  das  Schiff  folgende  Kaudalen: 
Ulnge  4tM>' 
Breite  80' 
Deplacement  IT-lOOt 
(Jescluv  indigkeit      18  kn 
Armierung:  4  ■  12    in  2  Tfinnen 
ö  •  12  "  4 
12-12  und  7,3  cnTS-K. 

Spanien 

Der  geschützte  Kreuzer  „Reina  Kegente"  ist  in  Perrot 
vom  Stapel  gelaufen.  Die  Hauptangaben  sind: 


■«*««  BStm 


Länge 
Breite 

Tiefgang 
DepLiceincnt 
i.  i'5 

ücftcliwuiüigkcit 


343  '  4" 
53«  4" 

18' 
5370  t 
I5CW0 

21  kn 
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Das  Schiff  tr3gt  3  Tür{>edorohre  und  31  Kanonen 
bestehend  aus  Il-I5cm,  12  -  5,7  cm  und  8  kleineren. 
Das  Panzerdeck  ist  bis  80  mm  dick. 

Man  ffagt  steh  vefgeblkb.  wie  ein  Land  mit  einer 
solchen  Maifne  wie  Spanien  so  viel  Oefd  in  ein  SdiHT 
hineinstecken  kann,  das  eigentlich  gar  keinen  (lefechts- 
wcrt  hat.  lü  Mill.  M.  wird  das  Schiff  auf  iedcii  Fall  an- 
nlhernd  kosten.  PQr  AufklArungszwecke  würde  ein  Schiff 
von  unserm  ,Qaaelle''-Typ  auf  ieden  Fall  geeigneter  sein 
und  dabei  niclit  mdir  ab  die  HURe  koatenl 

Der  Man'neminister  hat  erklirt.  daß  er  dte  seinem 
licssort  bewilligten  5000000  Pesetas  zum  Bau  von 
3  KUstenpuuem  luid  einem  Scbulactalff  verwenden  will. 
Das  Schulsdiill  tei  am  dringVdistea  und  soll  im  Auslände 
gebaut  werden. 

Vereinigte  Staaten 
Nach  neuesten  NadvicWen  ist  der  IMarinesekrellr 


Bonopartc,  nachdem  er  eingehende  Berichte  über  die  Probe- 
fahrten des  .Dreadnought"  erhalten  hatte,  fest  entschlossen, 
dem  nemo  MOM  t  -  Scfelaektsdriff  TttfMae»«etriab  «i 
geben.   

Das  Unterseeboot  „Octopus"  ist  am  4.  Oktober  auf 
der  Forc  River- Werft  abceiaufen.  Es  soll  12  kn  Ober 
flächen-üeschwindigkcit  erhalten. 

Die  Petersburger  Telegraphenagentur  meldet,  daü  das 
Marineministeritnn  ta  iriehater  Zeit  den  Bau  von  zwei 
Panzerschiffen  von  Aber  20000  Tonnen  beabsichtigt.  Der 
Marineminister  hat  deshalb  die  dazu  erforderlichen  Kredite 
im  Ministerrat  beantragt  Der  Hau  der  Schiffe  soll  von 
einer  russischen  Werft  ausgeführt  und  der  Kredit  auf  vier 
Jahre  verleilt  werden.  Der  Pinanzniinister  und  der  Reichs- 
itontroUeur  haben  sich  bereit  erUftrt,  den  Kredit  zu  be- 
willigea. 


PateDtberlcht 

KJ.  13a.  Nr  174409   S c  h  i f  f  s ic ess e I  mit  Ueber-    boten  W,  soll  durch  die  vorliegende  Erfindung  in  eigen- 

hitzer  und  innerer  Verbrennungskammer  artiger  Weise  vervollkommnet  werden ,  und  7war  bestellt 
bei   weichen  das  Plammrohr,  die  oberen     die  Neuerung  darin,  daU  die  wagerecht  liegenden  Aufien- 


Heizrohre  nad  die  Peaerkiste  von  Je  eineni  mlntel  a  und  a*  zylinderisch  Ms  zu  dem  DlagonabtoO  mit 

rundem  Mantel  umhOllt  sind,    Job.  Melfort  in  dem  senkrecht  stehenden  AuL'enmantel  d  durchgefQhrt  sind 

Hamburg.  und  die  innere  VerbrennunKskammer  c  bis  auf  den  Teil  b 

Die  vorstehend  genannte  Art  von  Schiffskesseln,  deren  für  die  Rohrwand  zylindrisch  auf  das  f  lanimri  lir  auitjesetzt 

wesentlicher  Zweclc  die  niSilidMt»  Vermeidung  von  Steh-  ist.  Hierbei  werden  dem  zwischen  den  wagerecht  liegenden 
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Mänteln  a'  und  a  angeordneten  Ueberhitzer  die  HeizKasc 
durch  Querrobre  e  und  f  zugeführt ,  die  von  den  vorderen 
Tefl  der  nmden  PeaerUsle  c  Ms  zum  vordwca  Teil  des 
runden  AuDenmantels  d  refcben. 

Kl.  6Sa.  Nr.  17484.  Das  Bindringen  von 
Wssser  in  das  Scliiff  verhindernden  Venti- 
latorlcopf,  insbesondere  für  Schiffe  mit  ge- 
ringer Freibordhöhe,  wie  MotOrilOOle  und  dOffl. 
Bogtee  KollMsaieff  in  Petersburg. 

Des  weseniBdie  der  neuen  Koastrattion  bestellt  darin, 
daß  von  dem  aulienhnrds  mOndcndcn  VeBtUstorrohr  F, 
urelches  wasserdicht  durch  das  I>eck  hindurcbgefOhrt  ist. 
strahletiföriiiig  mich  vtrscliiti.ii.'iu-!i  Riclituii^^t-n  liorizoiital 
liegende  Rohre  D  ausgehen,  durcli  die  von  auUeti  Luft  in 
das  Fahrzeug  eingesogen  werden  i<ann.  Damit  nun  mit 
der  Luft  nicht  ziigleich  Wasser  eindringt,  wird  der  Veati> 
latorkopf ,  welcher  am  zwei  Platten  A  und  B  mit  den  da- 
zwischen liegenden  Rohren  D  besteht,  in  schnelle  Um- 
drehung versetzt,  so  daii  Wasser,  welchts  etwa  in  die 
Rohre  D  hineingeschlagen  wird,  durch  Zentrifugalkraft  nach 
außen  zurückgeschleudert  wird.  Der  Eintritt  der  Luft  von 
fameobords  in  das  IMur  P  eifolgt  zwedtmlssig  dnrch 
Bohrungen,  welche  durch  einen  Schieber  E  verschlossen 
werden  können.    Um  dem  Bindringen  von  Wasser  noch 


mit  besserem  Erfolg  vorzubeugen,  sind  in  die  äußeren 
Baden  der  Rohre  D  federbelastete  ROcIcscblsgventlle  a  ein- 
Seostzt,  die  bei  der  Drehung  des  Veiitilatorl(0|)to  infolge 
der  Zentrihigaflcrart  entgegen  der  Wirkung  der  Federn  b 

offen  gehalten  werden  und  den  Eintritt  vdii  Luft  gestalten, 
sich  ab«r  unter  dem  Stoß  hineinschlagenden  Wassers 
sckUeBea  and  das  Bfaidrbqpa  desselben  verbindecn. 

Kl  6Sa  Nr.  174485.  S  t  e  u  e  r  r  u der  ffl r  Schiffe. 
Kieler  Erfinder-Verein  Q.  m.  b.  H.  in  KieL 

Durch  die  neue  Einrichtuof  soll  erreicht  wenlen,  daß 
die  beigelegten  Ruder  in  g^i^er  Lage  des  Fahrzeuges 
akh  ergebende  Verkleinemng  der  steuernden  Wirkung  aus- 
geglichen werden  kann,  indem  sich  das  aus  der  Senkrechten 
herausbewegte  Ruderblatt  wieder  In  die  senkrechte  Stellung 
mit  Zu  diesem  Zweck  ist  das  Ruderblatt  a 
mit  der  Spindel  k 
durch  enie  Oelenk- 
kuppelung  g  ver- 
bunden, die  eine 
Drehung  des  Ruders 
sowohl  in  senk- 
rechter als  auch  in 
taorizootaierRichtung 
zuHBt.  Das  Legen 
des  Ruders  wird 
durch  eme  l'inne  1 
bewirkt.  Unterhalb 
derOelenkkuppeluiq; 
greift  eine  horizon- 
tale» UogsschiHs  ge- 
rldrtete,  gekröpfte  Welle  h  an  dasRuderblalt  a  mit  einem  Dreh- 
zapfen h  an,  dessen  .Achse  durch  die  Mitte  der  Oclenk- 
kuppelung  g  hindurchgeht.    Die  Aclise  des  horizontalen 


Teiles  der  Welle  h  geht  gleichfalls  durch  die  Mitte  der 
Kiqipelung  g  hindurch,  so  daß  mit  ihr  also  die  Drehachse 
des  Rudefbhttea  oadi  üok*  and  rechts  aus  der  Mittschilis* 

ebene  herausgedreht  und  somit  wieder  senkrecht  eingestellt 
werden  kann,  sobald  sie  durch  Neigen  des  Fahrzeuges  aus 
der  Senkrechten  hcrausbewegt  ist.  Zum  Drehen  der  Welle  h 
ist  auf  ihr  ein  konisches  Zahnrad  c  aufgekeilt,  welches  mit 
ehiem  anderen  konischen  Zahnrade  d  in  Eingriff  steht. 
Dieses  letzte  Zahnrad  ist  mit  einer  Buchse  e  frei  drehbar 
auf  dm  Ruderimker  angebracht,  so  daß  es  mit  einer  as 
der  Buchse  e  befestigten  Pinne  f  unabhängig  von  der 
Spindel  k  gedreht  werden  kann,  sobald  beim  Neigen  dcs 
Fahrzeuges  das  RndeiMatt  a  vertikal  eingeslelM  ««niea 
soU. 

Kl.  13a.  No.  1 73  780.  Zweikammer-Wasser- 
röhrenkessel mit  Oberkessel  und  seitlich 
neben    den    Wasserrohren  angeordnetes 

Rücklaafröhrcn    Ludwig  Graaz  in  Parchim. 

Bei  den  bekannten  Kesseln  dieser  Art  gehen  die  zu 
der  hinteren  Wasserkammer  f  des  Unterkessels  führenden 
seitUcheo  RQcklaufröbren  von  den  Flanken  der  vorderes 
Wasserfcammer  d  aus.  Da  sie  nan  infolee  ihrer  Lugt 
weniger  stark  erhitzt  werden,  als  die  Siederöhren,  so  wird 
hierdurch  wegen  der  ungleichmäßigen  Ausdehnung  der 
Röhren  einem  Verziehen  und  Undichtwerden  derselben  Vor- 
schub geleistet.  Das  soll  bei  den  neuen  Kesseln  dadurch 
vermiedeo  werden,  daß  seitlich  neben  der  vurdcrun  Wasser- 
kannner  d  bsBcndere.  nur  mit  dem  Oberkessel  a  in  Vcr- 
bfaidung  stehende  wette  Standrohra  b  angoordoet  sind,  is 
welche  die  seitUch  neben  den  SiederOhren  c  Bcgeädcs 


fiT:;  kl.i  jfrOhren  einmünden  Infolgedessen  können  sich  die 
Siedcruhten  und  Rückliiufriihren  vollständig  unabhängig  von 
einander  ausdehnen.  D;i  die  J^peisung  in  den  Oberkessel  a 
hinein  erfolgt,  so  gelangt  von  hier  das  Wasser  zuerst  in 
die  Standrohre  b^  von  hierdurch  dieaeidich  liegenden  Rücklauf- 
robre  nach  der  hinteren  Wasserkammer  und  alsdann  in  die 
zur  Dampfbildung  bestimmten  Siederöhren  c,  von  wo  der 
Dampf  nach  der  vorderen  Dampfkammer  d  und  aus  disscr 
durch  Röhren  g  nach  den  Oberkessel  a  gelangt. 

Kl.  65b.  1^0.  175011.  KimmstfltzvorrIchtuBg 
für  Schiffe  mit  einem  verstellbaren, 
knie  he  heiartig  wirkenden  Stabsystem.  Ver- 
einigte Maschinenfabrik  Augsburg  und  MBSCfainenbsUgBWii- 
scliaft  Nürnberg,  A.-Q.  in  Nürnberg. 

Die  bekannten  KimmstQtzvorricbtungen  dieser  Art  sisd 
SO  eiqgarichtet,  daß  durcb  Verschieben  des  einen  Bndis 
des  Kniehebeigelenkes  auf  einem  Fundament,  wobei  dss 
andere  Ende  des  Gelenkes  sich  um  einen  festen  PbsU 
dreht,  das  im  Knie  angebrache  Kimmkissen  gegen  das  iS 
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deckende  Schiff  gehoben  und  gesenkt  werden  kann,  und 
zwar  liegt  hierbei  der  feste  [Drehpunkt  des  Qelcnkes  in 
derselben  geraden  Liniei  in  der  der  andere  Endpunkt  des 
Qdeakn  verKboben  wird.  Hiervon  weicht  die  neue  Vor- 

richtiiHK  da- 
durch ab,  daß 
der  feste  Dreh- 
punkt des  einen 
Teiles  a  des 
Qeleakee  •  b 
atißerltalb  der 
Linie  liegt  in 
der  der  Dreh- 
punkt des  an- 
deren TeOas  b 
des  Qelealces 
bewegt  wird, 
r  Bei  der  vor- 
stftK-ml  iti  einer 

Abbildung  dargestellten  Ausführungsform,  fällt  die  letztge- 
nannte Linie  mit  der  Achse  der  Schraubenspindel  g  zu- 
sammen, die  snm  Verschieben  des  Endes  des  Oeleok* 
teites  b  dient  Der  feste  l>rehpnnkt  des  anderen  Gelenk- 

tcilcs  a  ist  an  einem  .'.n*^  dem  Fundament  angeordneten 
starken  Ständer  e  aiiKChracht  Der  Vorteil  der  neuen 
Vorrichtung  lie^jt  darin,  daU  das  zu  verschiebende 
Ende  des  Qelenkteiles  b  gegenüber  der  früheren  Konstruk- 
tion bei  derselben  Hebung  einen  kürzeren  Weg  Btfflddegen 
braucht  und  daß  andert  rseits  das  Kimmkiisea  eich  mehr 
in  senkrechter  Richtung  bt  .ve^:  als  sonst. 

KI.  t3a.  Nr.  1 7  tmn,  W  a  s  s  e  r  r  ö  h  r  e  n  k  e  s  s  e  I 
mitRohrbündcln  zwischen  mehrerenOber- 
kesscln  und  einem  Unterkessel  und  vor 
dem  Unterkessel  liegender  Feue rang.  Joho 
Cowan  in  Edinburgh. 

Dorch  diese  Frfindun^  sollen  Wasserröhrenkessel,  die 
ren  Oberkesseln  a  b  c  und  einem  mit  diesen 


durch  Rohrbündel  f  f  verbundenen,  hinter  der  Feuerunf; 
liegenden  Unterkessel  g  bestehen,  kürzer  gestaltet  werden, 
iini  sie  bcsunders  für  Schiffe,  auf  denen  es  an  Platz  fehlt, 
geeigneter  zu  machen.  Um  diesen  Zweck  zu  erreichen, 
wird  der  Unlarinaael,  der  eonst  iwi  Keeieiii  der  vorhegeoden 


Gattung  hinter  der  Feuerbrücke  und  ziemlich  tief  liegt, 
höher  gel^  und  so  auf  der  Feuerbrücke  k  ruhend  ange- 
ordnet, daß  er  etwa  zur  Hüfte  noch  Ober  dem  Rost  liegt 
tffld  also  mit  seiner  einen  Sefte  dao  Peuergasen  unmttteKMr 

ausgesetzt  ist  Damit  sich  MMbel  in  ihm  Schlamm- 
ablageningcn  nur  auf  der  nicht  vom  Feuer  bestrichenen 
Seite  bilden  können,  ist  in  der  Ebene  der  Peuerbrücke  in 
ihm  eine  Scheidewand  angeordnet,  die  zweckmIOig  aus 
zwei  scharnieFarlig  an^lngten  Platten  n  and  o  bestellt 

Kl.  84d  Nr.  174166.  V  o  r  r  i  c  h  t  u  n  g  z  u  m  A  u  s - 
scheiden  des  größten  Teiles  des  in  dem 
f'^ggergut  enthaltenen  Wassersdurch 
die  Fliehkraft.  Firma  A.  F.  Smulders  in 
Rotterdam. 

Bei  Vorricbtuqgea  dieser  Art  Hndet  die  Ausscheidung 
des  Wassers  durch  die  PKehkraft  dadurch  statt,  dafi  das 

Raggergut  in  einem  Rehälter  in  schnelle  Rotation  versetzt 
wird,  so  da:l  da;~  Wasser  oben  abgeschleudert  wird, 
während  die  Abführung  der  infolge  ihrer  Schwere  nach 
unter  sinkenden  festen  Bestandteile  am  unteren  Ende  des 
Bebltlers  eifo^.  t)»  Neue  der  Brftidung  besteht  darin, 
daß  efai  zur  Aufnahme  des  durch  ein  Rohr  i  sitgefBhrten 

Baggergutes  dienender  Zy- 
linder a,  der  sich  im  Innern 
eines  feststehenden  Zylinders 
b  dreht,  an  seinem  oberen 
und  unteren  Ende  mit 
Oeff Hungen  h  versehen  ist, 

an  welche  sich  rings  um 
den  Zylinder  b  hurunigeführte 
und  sich  nach  dem  Rnde 
erweiternde  Kanäle  f  und  g 
anschließen,  so  daß  ni  den 
Kanal  f  das  Wasser  und  in 
den  Kanal  g  das  Baggergut 
hineingeschleudert  wird,  um 
am  Ende  durch  Anschluß- 
rohre weiter  transportiert  zu 
werden.  In  den  Rhigiamn  zwischen  den  Zylindern  a  und  b 
wird  vermittelst  einer  Kreiselpumpe  j  durdi  einen  Kmi  k 
und  ein  Rohr  I  Wasser  hineinKCdrückt,  so  daß  das  Gewicht 
des  Zylinders  a  soviel  wie  möglich  getragen  wird. 

Kl.  65a  Nr.  175390.  Anordnung  mehrerer 
Schlickscher  Schiff sicreisei  zur  Vermin- 
derung von  Roll-  und  Stanpfbewegnngen 
im  Seegang.   Professor  Skulicb  in  Braunschweig. 

Diese  Hrfindung  stellt  eine  Iwsondere  Ausführunpsform 
der  durch  das  deutsche  Patent  154567  bekannt  KewurJenon 
Einrichtung  dar,  von  der  sich  eine  Beschreibung  im  Patent- 
bericht des  „Schiffbau"  Heft  Nr.  3  vom  9.  November  l*)04 
auf  Seile  1 19  findet  Wenn  bei  dieser  ^iricbtung  mehrere 
Kreisel  Verwendung  finden,  um  auler  einer  Yerideinerung 
der  Kreise!  zu  erreichen,  daß  wenigstens  einer  von  ihnen 
in  jedem  Augenblick  annähernd  seine  empfindlichste  Lage 
einnimmt,  so  ergibt  sich  bei  gleichem  L'indrehungssinn 
aller  Kreisel,  daß  sie  zugleich  mit  der  Verminderung  der 
im  Snne  der  Bneugnqg  von  Stampf' 
en  nach  derselben  Richtung  hin  eine  Kraft  aus- 
üben und  also  in  gewissem,  wenn  auch  sehr  geringem 
Ma:!e.  Störend  wirken,  weil  jeder  Kreisel  durch  seine 
Bremse,  welche  dem  Ausschlagen 'der  Schwungmasse  beim 
Ueberlegen  des  ScMHee  entgcgeawirhA,  dteaee  letztere  um 
eine  Querachse  zu  dreben  sucht,  und  zwar  in  ehier 
Richtung,  wdehe  von  dem  Dr^^n  des  Kreiseis  abhingig 
ist.  Diese  störenden  Einflüsse  sollen  bei  der  vorliegenden 
Krfinilung  dadurch  beseitigt  werden,  datl  die  einzelnen 
Kreisel  paarweise  immer  in  entgegengesetztem  Drehsinn 
umlaufen,  so  daß  sich  die  von  ihnen  ausgeübten  drehenden 
Krifte  «lifhehen. 
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KL  84d.  Nr.  174276.  Mit  Mestern  veriehene 
AiifloekerungsvorrichtunK  fflr  Sang- 
bagger.   A.  F.  Smulders  in  Rotterdam,  Holl. 

Für  Saugbagger  werden  vielfach  Auflockeriingsvor- 
richtiingcn  bcniitzl,  bei  denen  eine  mit  Messern  bestt^tc 
Welk  bei  ilirer  Drehung  das  Erdreich  zerteilt,  indem  sie 
sich  von  selbst  in  dieses  hidrinarbetld.  Um  die  Wiricung 
solcher  Vorrichtungen  xa  verbcmem,  wird  bei  der  neuen 

Einrichtung  als 
Messerträger  eine 
Schnecl(e  d  d  be- 
nutzt, deren  Win- 
dungen sich  Spiral' 
förmig  vergr&ßern 
und  an  den  Stellen, 
wo  sich  die  Messer  f 
befinden,  mit  Oeff- 
nungen  verschen 

sind,  so  dafi  das  ahseschniltiiie  Brdreich  hindurch 
treten  kann.  Die  einzelnen  Windungen  der  Scbnecke 
können  zugleich  durch  Stege  verbunden  sein,  die  ebenfalls 

als  Schneiden  ausgebildet  siiul,  uin  auch  ihrerseits  sum 
Zerteilen  des  Hrdreiches  beizutragen. 

Kl.  65a.  Nr.  174529.  VorrlchtunganSeil- 
hahnen  mit  endlosem  Förderseil,  ins- 
besondere xumTransport  von  Materialien 
von  einem  Schiff  zum  anderen.  Oeo^  Lene 
in  Berlin. 

Diese  Erfindung  bezieht  sich  auf  solche  Seilbahnen 
mit  eodlosem  Förderseil  zwischen  zwei  Schiffen,  bei  denen 
die  La^n  durch  eine  Hebevonkhtimg  nach  dem  hoch 


gelegenen  H;ulc  der  Scilbühii  emporgehoben  ntul  auf  dns 
Seil  selh.-iitätii;  abgesetzt  werden.  Während  hi-i  den  be- 
kannten IZinrichtungen  dieser  Art  die  I  lcbevorriciilur;g  durch 
einen  besonderen  Motor  betrieben  wurde,  geschieht  dies  bei  der 
neuen  Vorrichtung  durch  die  Seilscheibe  an  dem  Ende  der 
Bahn,  wo  die  Lasten  auf  das  POnferseit  abgesetzt  werden. 
Diese  Seilscheibe  '>  ist  in  einen  TrSger  4  gelagert,  der  sich 
mit  ihr  um  einen  senkrechten  Holzen  .?  an  einem  am  Mast 
angebrachten  Träger  2  drehen  kann  An  diesem  Trüger  2, 
der  gleichfalls  um  eine  senlaechte  Achse  am  Mast  seitlich 


schwingen  kann,  um  beim  Oieren  des  Schiffes  der  Al>- 
weldmiV  ^  RMerselles  folgen  tu  IKhmen,  ist  die  Hebe- 
vorrichtung fiSr  die  Lasten  angebracht,  die  aus  einer  ai>er 
RSder  9  laufenden  Oallschen  Kette  10  tKJsteht.    An  dieser 

Kette  sind  seitlich  (Kser.  ih  so  angebracht,  dati  in  diese 
die  Lasten  mit  i)<ippelhaken  emgehürigt  werden  könnerL 
Die  von  dem  aufsteigenden  Trum  der  Kette  10  gehobenen 
Lasten  wandern  über  die  parallel  zur  Seilscheibe  U^nde 
Scheibe  9  hinweg  und  gelangen  mit  ihren  Kalten,  sobald 
sie  a;if  der  gegenöberliegenden  Seite  der  Scheibe  an- 
kommen, ?o  auf  eine  schräg  zum  Förderseil  hcrunter- 
führende  Hahn  21  da.:  die  Haken  sich  auf  diese  '.  --elbst 
aufsetzen  und  herunlerglciten.  Am  Förderseil  angekommen, 
aetsen  sieb  die  Haken  dann  auf  dieses  auf.  und  werden 
von  ihm  nach  dem  anderen  Schiff  mitgenommen.  Die 
Uebertragung  der  Drehung  der  Seilscheibe  6  auf  das  zur 
Hebevorrichtung  gehörige  Kettenrad  Q  geschieht  durch  ein 
mit  der  Scheibe  h  fest  verbundenes  Zahnrad  LS.  das  ui 
Eingriff  mit  einem  in  dem  Träger  2  gelagerten  Zahnrade 
Steht  und  .aus  dem  es  sich  also  in  einfacher  Weise  von 
selbst  ansiinppelt  sobald  ans  bgend  cmcm  Onmde  zum 
Abwerfen  des  Förderseiles  dwdl  Freigeben  des  Trflgers  4 
eine  Drehung  der  Seilscheibe  stattfindet.  Auf  der  im 
Träger  2  drehbar  gelagerten  Welle  des  mit  dem  Rade  15 
in  Eingriff  stehenden  Zahnrades  ist  ein  Zahnrad  L^  auf- 
gekeilt, das  durch  ein  Zahnrad  12  mit  einem  mit  der 
Kettenscheibe  9  fest  verbundenen  Zahnrade  Ii  in  Ver- 
bindung steht.  Durch  die  beschriebene  ZahnradOhersetzung 
wird  also  die  Drehung  der  Seilscheibe  <\  auf  das  Ketten- 
rad 9  übertragen  und  dadurch  die  Hebevorrichtung  be 
trieben. 

Kl.  .VSb.  No.  174.VI7.  Seilgreifer  für  Seil- 
bahnen. Qeorg  Leue  in  Berlin.  Der  die  Hrfindung 
bildende  Scilgreifcr  stellt  sich  im  wesentlichen  als  ein 
f>oppelhal(en  dar.  der  hauptsächlich  zum  Heben  und 
Tranaporfieren  der  Lasten  bei  dner  Vorriehlnng  verwendet 
werden  soll,  wie  sie  vorstehend  unter  Patent  174  529  be- 
schrieben ist.  Bei  den  bisher  hierzu  verwendeten  Doppel- 
haken  war  der  Hakeiiarni,  mit  dem  sich  die  Last  auf  das 
Förderseil  aufsetzt,  derart  drehbar  gelagert,  daß  er  am 
Ziel  aufklappen 
konnte,  um  die 
Last  herunter- 
falten  zu  lassen. 
In  der  Greif- 
Stellung  wirdhier- 
bei  der  Haken- 
arm durch  einen 
im  Kopf  des 
Haltens  ver- 
schiebbaren 

Bolzen  i  gehalten,  der  sich  mit  einem  vierkanti^^en  Teil  in  eine 
Auskerbung  h  des  Hakenarmes  einlegt.  An  den  vier- 
kantigen Teil  des  Bolzens  schliesst  sich  ein  dünnerer,  runder 
Teil  an,  mit  dem  er  vor  die  Einkerbufljg  geschoben  werden 
kann  und  der  die  Drehung  des-  Hakenarmes  nicht  hindert, 
tüeses  Verschieben  geschieht  unter  Ueberwindung  der 
Spannung  einer  F-eder  f.  indem  der  i^olzen  am  Ziel  mit 
seinem  Kopf  an  einen  Anschlag  anstrtsst.  Bei  dem  neuen 
Haken  ist  nun  nich!  allein  der  Arm  g,  mit  dem  er  sich 
auf  das  i-'örderseil  aufsetzt  und  mit  dem  er  vorher  in  die 
(jreiferösen  der  Qallschen  Kette  der  Hebevorrichtnng  ein- 
gehängt war,  sondern  In  gleicher  Weise  auch  der  andere 
Hakenarm  c  aufklappbar  angeordnet,  mit  dem  er  auf  der 
Lrcberführungssehicne  von  der  Hebev  orrichtung  zum  Förder- 
seil geführt  Wird.  Zum  Festhalten  der  beiden  Haken- 
arme  in  der  (IreifstelhiQg  wird  zweckmIssiK  derseUie 
Bolzen  i  benutzt 
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ML  6Sd.  Na  174922.  Scberc  lum  Durch- 
schneiden der  A  n  kcrtaue  VOD  Seominen. 

Rudolf  A  Ziese  in  St.  Petersburg. 

Bei  der  neuen  Schere,  die  in  bekannter  Weise  aus 
einer  an  einem  T^^BesteU  b  angebrachten  testen  Backe  d 
und  einer  beweglichen  Backe  e  besteht,  iiegt  da»  eigen- 
artige darin,  daü  die  bewegliche  Schneidebacke  e  mit  einem 
Kolben  h  verbunden  ist,  der  durch  die  Explosion  von 
Patronen  1'  vorgetnci  tn  wird,  sobald  sich  das  von  der 
Vorrichtung  aufgefangene  Ankertau,  das  sich  hierbei  in 
einen  keilförmigen  Ausschnitt  a'  einer  Grundplatte  t 
hineinbewegt.  an  der  Schneidestelle  x  der  Schere  ange* 
kommen  ist.  Die  Patronen  1*  sind  in  einen  auf  seiner 
oberen  and  inoeKU  Seite  mit  Spemlbnen     mid  n*  ver- 


Koiben  h  gebrscbt  wird.  Bei  dieser  Drehung  von  I  gleitet 
ein  durch  cinr  FcJer  r  gespannter  Hammer  q  an  dem 
Zahn  n-,  vor  welchem  er  gerade  liegt,  aufwürts  und 
schnappt  in  dem  Augenblick  über  seine  hohe  Kante  hin- 
weg, in  welchem  das  Ankertau  an  der  Schncidesteile  x 
angeitomnien  ist.  Hierbei  trifft  er  auf  einen  Schlagbolzen 
der  vor  ihm  liegenden  Patrone  und  entsOndet  diöi^  ao 
daj.'>  sie  den  Kolben  n  vorstösst  und  das  Durchschneiden 
des  Ankcriaues  herbeiführt. 

Kl.  201.  No.  173  IIS.  E  i  n  r  icbtung  z  D  r  elek- 
trischen Fdrderung  vor  Land-  und 
Wasserfahrzeugen,  weiche  ihre  Kraft- 
quelle mit  sich  führen.  Herbert  Mc,  Nulta  In 
Anaconda  (MiMiiat;a,  V.  St.  A.  . 

Diese  Ifinrichtung  ist  dadurcJi  eigenartig,  daü  der  mit 
annlbemd  konstanter  Geschwindigkeit  umlaufende  Kraft- 
fflotor  (z.B.  eine  Dampfturbhie)  mit  einem  Element  (Anlcer3 
hesw.  FeM  4)  eines  Wechsefstromgenerators  gekuppelt  ist. 
während  das  andere  EZIement  I-c'd  hezw,  Anker)  dic-cs. 
Generators  auf  der  Arbeitswellc  7  befestigt  ist,  derar'..  dali 
in  bttkanater  Weise  ein  Teil  des  vom  Kraftmotor  ge- 


«scherten  drehbaren  Uinj^  !  iintcr^Tehraclit,  in  dessen  obere 
Zährte  n'  dur  eine  Ar:ii  u'  l  Iius  /u  eiarmigen  Winkei- 
hebels  eingreit;  ur;d  dessen  anden-r  Ann  i;  iiber  der 
Scherenöftnung  a'  liegt,  so  daü  er  durch  das  auigctangene 
und  in  die  Scherenftffnung  sich  hineinbewegende  Ankertau 
gedreht  wird  und  den  Ring  1  um  ein  bestimmtes  Stüde 
mitdreht,  wodnrdi  Jedes  Mal  ehie  Patrone  hinter  den 


lieferten  Drehmomentes  auf  clektromagtictischem  Wege 
unmittelbar  auf  die  Arbeilswelle  7  übertragen,  ein  anderer 
Teil  des  Drehmomentes  dagegen  durch  den  Qenerator  in 

elektrische  Hnergic  umgesetzt  wird,  die  wtter  Kwischen- 
schaltuiip   eines   regelbaren   Transformators  einen  oder 

mehreren  Weehseistmimnolorcn  zugeführt  wird,  deren 
Rotor  auf  der  Arbeitswcilc  7  befestigt  ist  und  deren  .Siuior 
feststeht.  Mit  einem  Umschalter  I«  kann  hierbei  die 
Umkebning  der  Drehrichtung  der  Arbeitsweite  7  bewirlU 


Neueruns^en  und  Erfolge 


Die  Kosten  für  clekirische  KeU  ucli-uii^;  wt-idi  n  durch 
die  neue  tlella-Bogen-Lainpe  der  Regina-Bogenlampen* 
tabrlk  KIttB-ma  hn  Vergleich  zu  einer  gewöhnlicher) 
Bogenlampe,  die  bei  110  Volt  mit  10  Amp.  brennt,  nicht 
unerheblich  reduziert,  da  «ine  Helia- Bogenlampe  schon  bei 
110  Volt  '  j  Amp.  dieselbe  Helligkeit  ergibt.  Die  Brenn- 
dauer dieser  llelia-Bogenlampc  beträgt  hierbei  ca.  Stunden 
mit  einem  oberen  Kohlenstift,  und  kann  der  Rest  des  oberen 
Kohlenstiftes  noch  als  untere  Kohle  weiter  verwendet 
werden,  so  dsss  die  Kohle  ganz  ausgenutzt  wird. 

Die  Hfilia  besitzt  keinerlei  Uhr  oder  Hederwerk  und 
Ist  aulterdem  voUatindig  luftdicht  abgeschlossen,  so  daü 
sie  feuersicher  ist  and  selbst  durch  SRurc-  oder  Wasser- 
Dkmpfe  nicht  besehMigt  wird. 


Die  Lampe,  deren  ganze  Länge  nur  .^C")  mm  beträgt, 
wird  für  kleine  und  groüc  Lichtstärken  bis  über  M.nK)  Nk. 
geliefert  und  bt>oiiders  auch  in  \Vochselstroni-2entraleii 
mit  i£riolg  zur  Anwendung  gebracht,  weil  sie  absolut  ruhig 
und  geräuschlos  brennt.  Die  Helia-Bogenhimpe  befindet 
sich  bereits  zu  vielen  Tausenden  im  Betrieb  und  eignet 
sich  wegen  ihrer  auffallend  ruhigen  und  angciichnien 
IJchtwirkung  und  natürlichen  Tarbenwiedergabe  vornehm- 
lich auch  für  Innenbelcuchlung.  - 

Der  kontinuierlich  und  selbsttätig  arbeitende  Ucht« 
pauaapparet  Patent  D.  Sllm  hat  den  besonderen  Vor- 
zug, daß  alle  Lichtstrahlen  infolge  der  kurzen  Enlfermmg 
zwischen  dem  l.ichtpauspapicr  und  der  Lichtquelle  in 
intensivster  Weise  ausgenülüt  werdeit.  Diese  besteht  aus 
ehier  oder  zw^  Quecksilberdampflampen,  d.  h.  elektrischen 
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Lampen,  bei  denen  Quecksllberdlmpfe.  In  einem  Vaeuom« 

rohr  einge^clilijsscn.  die  Verbindung  zwi-^clieii  drii  Hlelctroden 
bilden.  Sa-  erzeugen  violeite  Stralilcn.  die  für  die  I.icht- 
l(oplening  am  günstigsten  sind. 

Der  Apparat  iKstelit  im  wesentliclien  aus  einem  Ulas- 
aylindcr  von  isu— 200  mm  Durclimesser.  welclier  innefhilb 
•iiNf  endlosen  Druciduches  frei  uifgeidngt  ist.  Dieses 
ist  Ober  vier  Welzen  gelülirt.  von  denen  die  eine  durch 
Schnecken  uinl  Sciunckeiuad  von  einem  niektromotor  an- 
getriebtii  wird,  wodurch  Druclftuch  und  Glaszylinder  in 
Rotation  versetzt  werden. 

Die  Roiationsigeschwindigkeit  iunn  nach  Art  dee  lur 
Verwemduflg  kommenden  licbteropfindfichen  Papiers  fekht 
mindert  werden. 

Dieses  ist  bei  Icontinuicrliciier  Kopierung  als  I^olle  in 
einem  an  der  Rücicscite  dos  Apparates  angebracliten 
Kasten  unteigebracht  und  wird  durch  einen  Schlitz  dem 
ApiMrafe  zt^efOhrt.  Das  zu  kopierende  OHfuinal  und  das 
Lirhtpauspapicr  werden  \Trmtttcls  einer  rotierenden  Ein- 
führungsrollc  /wisclien  dein  Oruckiuch  und  ilem  0!as- 
zyllnder  liineingefuiirt  und  mit  diesem  lu-rum^tdreht. 
Bevor  das  eine  Original  vollständig  Itopiert  ist,  liann 
bereits  das  näcliste  eingebracht  werden. 

Nachdem  das  Material  einmal  um  die  Lampe  hemm 


passiert  Ist.  Ist  die  Lkfatpeuse  fertig  und  werden '  LieM- 

pause  und  Original  niitlets  einer  besonderen  .Anordnunji 
von  dem  /\ linder  \sepi:;eleitet  und  an  der  Vorderseite  des 
Apparates  in  ein  l-'aar  Messingbü^el  oder  in  einem  Kasten 
automatisch  aufgerollt.  Üa  die  Lichtpause  in  letzterem 
gegen  das  Tageslicht  geschützt  ist.  kamt  der  Apparat  in 
einem  lielten  Raum  aufgesteUt  werden. 

L'ni  eine  möglichst  ökonomische  Ausnutzung  der 
Lampen  zu  erreichen,  ist  am  hinde  des  Cilaszylinders  ein 
Ventilator  angebracht,  der  durch  einen  kleinen  Elektromotor 
angetrieben  wird.  Die  I.amptn,  wi>  auch  die  Oleichstrom- 
notoien,  die  daa  Papier  vorwArta  führen,  arbeiten  auf  dem" 
selben  Strom  von  110  oder  220  Volt,  und  ist  daher  der 
Blektrixii3tsverhrauch  äußersi  Kerinj;  Die  Beleuchtungs- 
daucr  für  einen  laufenden  Meier  beträgt  bei  negativen 
Pausen  normal  «twa  2*^2  Minuten,  bei  posUlveo  etwa 
H  Minuten. 

Die  Apparate  werden  in  zweiOrSBea  für  Zeichnungen 

bis  zu  I<"'Tri  und  130n  mm  Rrcitc  fjeliefert  und  kann  die 
l.cistun^siälsigkeit  derselben  durch  VerRföLlerunn  des 
Zylinderdurchmessers  auf  J'-fii  nun.  der  VerwcndunR  von 
4  Lampen  und  schnell  kopierenden  Lichtpauspapieres  auf 
«nen  laufenden  Meter  pro  Mfainte  eilUtht  werden. 


Nachrichten  aus  der  Schiffbau-Industrie. 

Mitteilungen  aus  dem  Leserkreise  mit  Angabe  der  Quelle  werden  liienmler  gern  aufgenommen. 


Nachrichten  Ober  Schiffe 


R.  C.  Rlckners,  das  groSe  mit  HIHsmasehinen  ver- 

seliene  Segelschiff,  hat  auf  seiner  ersten  Reise  so  un- 
günstige Windverhältnisse  getroffen,  ditLi  im»  danach  liein 
Urteil  über  die  Vorzüge  seiner  Maschinen-Einrichtung  ab- 
geben kann.  Die  Maschine  ist  viel  mehr  benutzt  worden, 
als  nach  den  vorliegenden  Erfahrungen  angenommen  werden 
durfte    Hin  .I()i.irnäl-.\ti?7Ti^  pib(  folgende  Zahlen: 

Ganze  Uistani'  (resejjelt  -.ind  gedampft;  15296  Meilen  in 
H,i.i  [ajjen.  diirchsehniülieh  I.S.H.S.s  .VU'ilen  pro  Ta^;  otler 
7,66  kn,  da\iin  u  iter  Segti  Wo'*  Meilen,  durchschnittlich 
308,1.1  .Meilen  pro  l  ag  =  8,6«  kn  in  47,«5  Tagen;  davon 
unter  Dampf  .S.)27  Meilen,  durchschnittlich  150,69  Meilen 
pro  Tag     6,28  kn  in  35,35  Tagen. 


Der  von  Blohm  &  Voa»  In  HartiliurK  (.jebau!.  'i  i  u  'er 
„KSnig  Friedrich  August"  de;  ri.^riihyri;-Amerika-Llnlc, 
der  am  16  und  17.  Oktober  si  i  ifalirt  mit  seinem 
hohen  Tauften  an  Bord  nach  Helgoland  und  Borkum 
aosfiUirte,  ist  nIeM  nur  um  dieser  un^wAhniidt  festlichen 
Weihe  willen  ein  sehr  bemerkenswerter  Zuwachs  zur 
Rotte  der  Hamburg-Amt rika-l  ime.  Das  Schiff  soll  den 
Anteil  der  üesellscti.;'.lt  am  Verkehr  mit  dc-ii  l.a  l'l.itaslaaten 
um  ein  wescnilidies  vermehren  und  zwar  durch  größere 
Ladefähigkeit  w;e  yn.Liere  Geschwindigkeit  Wählend 
bisher  von  der  Hamburg-Amerika  Linie  nur  Dampfer  von 
4— MOO  Registertons  brutto  im  Argeiuiniendlenst  verwendet 
wurden,  mütt  der  Dampfer  .Könjg  Piledrlch  Aitgüist" 


9461. H  Brutto  -  Registertons,  und  die  durchschnittliche 
Geschwindigkeit  au!  dieser  Route  \*,ird  durch  die  Indienst- 
stellung dieses  Schiffes  von  derjenigen  der  reinen  Fracht- 
schiife  anf  die  hühcre  der  Passagierdampfer,  in  diesem 
Falle  auf  15  Seemeilen,  aufräcken.  Der  neue  Dampfer  tritt 
ebenbürtig  neben  den  hochwertigen  Kapdampfer,  der  von 
der  H.TinbnrK'-Snd;in!erikanischen  DampfschiffahrtsKescllschaft 
seit  kurzem  auf  dci  gleichen  Route  beschäftigt  uird,  den 
„Cap  Vi'siui'  lün  gleich  großes  Scliuesterschiff  ist  noch 
im  Bau  Die  Länge  des  neuen  Dampfers  beträgt  144,8  m, 
seine  Breite  16,8  m,  seine  Tiefe  10,36  m.  Für  Passagiere 
sind  auUer  den  tlbiichen  Stieo  121  Kaifitea  mit  252  festen 
Betten  und  56  Sofabetten  vorgesehen:  unter  ihnen  befinden 

sicli  4  l.n.Misw  ohniin^;eii,  die  je  ein  Wohn-,  Schlaf-  und 
Baile^iininer  umfassen.  Dem  Zwischendecksverkdir  stnd 
Räume  für  40U  Personen  zugemessen,  davon  kann  eine 
kleine  Anzahl  auch  in  größeren  Kabinen  unteigebracht 
werden.  Pflr  Qflter  stehen  Laderliime  von  834911  KulÄ- 
fvG  7UT  Verfügung;  393K  Kubikfuß  sind  als  LadekChl- 
riiuine,  Q.>2.)  Kubikfuß  als  Proviantkühlräume  gedacht. 
Kohlen  titidcn  in  festen  I-Junkern  zu  2171  cbm  und  in 
Reseivebunkem  zu  2341  cbm  Platz.  Die  Maschinen  — 
das  Schiff  ist  als  Doppelscbraubendampfer  mit  2  Maschinen 
auagerüstet  —  bestehen  aus  vierfachen  Expaaaioi»- 
maschinen  von  aisammen  6209  PS.  Die  Sdiraulie«  — 
zwei  vierflügcHgc  Rron/e-ifp-Hei  von  5  m  Durchmesser 
—  werden  bei  voller  1-atut  /V  Umdrehungen  ausführen 
I)ie  Beleih iHiiii^  des  Schiffes  ist  natiirheh  elektrisch;  dre; 
Dynamomaschinen  von  le  360  Ampere  bei  1 10  Volt  speisen 
ca.  I4IH)  Glühlampen.  Zur  Bedienung  des  Schiffes 
seiner  Maschinen  gehören  ca.  170  Mann  Besatzung. 
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Das  Auswärtige  Amt  hat  im  Frühjahr  1902  das  von 
Carl  Meissner  gcIieftTtf  M  in  langt-  Inspektlonsboot 
..Libelle"  für  den  Dienst  Jcr  Kulonialbehörde  nach 
Kamerun  gesandt.  Dieses  Fahrzeug,  als  hochseetüchtige 
Motorpinaase  gebaut,  mit  «ineai  starken  einfaclMii  Petroleum- 
motor  System  Capltaloe  und  Melfioer-Propeller  ausgerfistet, 
fuit  sich  in  dem  schwierigen  Fahrwasser  des  Duhiflusses 
hei  Bedienung  mit  Rin!ieimi«chen  unter  Küntrulle  cisies 
erfalirctu-n  Ji'utsclu-n  ,N\abi!iirH'niiieistcrs  so  gut  bewährt, 
daü  das  Kolonialami  sich  dazu  entschloß,  anstelle  eines 
Danphn  ^m»  «weite  MotorptaiMae  aU  taapeMloiM- 
bMt  mit  fleiclier  ütaacblnenlage  denieibeo  Lieferanten 
aufeugeben. 

Dieses  Fahrzeug  für  die  Rintieii?.chiffahrt  auf  dem 
Flusse  Wuri  bestimmt,  muUte  als  u  in  langes  ganz  flach- 
gebendes Kajütboot  mit  nur  SO  cm  Tauchung  komtnäert 
werden  nnd  hat  für  fteinigung  des  Küblwasafis  und 
Küblting  des  Auspuffes  im  weiten  Schonutein  besondere 
Vorrichtimi^en  erhalten,  die  den  Betrieb  in  den  TlWpen 
noch  wesentlich  sicherer  machen. 

Die  schwierige  Aufgabe  ist  durch  das  faciunännische 
Zusammenarbeiten  der  Maschinenfabrik  Carl  Meißner  mit 
dem  Schiffbauer  Heinrich  Julius  nnter  Kontroile  der  Ham- 
bnreBT  Bebörde  gelfist  worden. 

Die  Metoniteass«  »Wnil**  ist  am  lOi  November  mit 
dem  Dampfer  „Hlc-ütiorc  WoernKinn'*  an  üuco  BaaHmmmiigs- 

ort  nach  Kamenm  ab>;egangeti. 

Die  Eiderwerft.  Aktiengesellschaft  in  Tönning,  welche 
seit  kurzem  «uch  die  Herstellung  von  Flsclidamplern  als 
besondere  SpeaalitAt  mit  au^Enommen  hat,  erhielt  deren 
beralls  Tier  in  BeatiHm^.  die  hn  Lanfe  dieses  Herbste« 

und  Winters  zur  Ablieferiing  kommen  werden  Best  Her 
dieser  Dampfer  sir.J  die  l-iriiien:  M.  Fock,  Altona,  Allo- 
nacr  h'lschdampfer-Keedercl.  Altona,  Julius  Piclten- 
pack,  Hamburg,  und  eine  QeestemQnder  Flschdampfer- 
Reederei.  Alle  4  Schiffe  werden  gleich  gebaut  und  er- 
ludten  foigende  Hauptabmceiungen:  LInge  zwischen  dm 
l>erpendlkeln  38  m.  Breite  anf  Spanten  7  m,  SeitenhSiie 
4,1.1  ni.  Die  Dnif.ich  nxpansionsmaschine  mit  fVnerflächin- 
Kondensation  erhält  Zylinder  von  32.S>  550X020  mm 
Durchmesser  bei  560  mm  Hub  und  empfängt  ihren  Dampf 
aus  einem  Kessel  von  etwa  135  qm  Heizfliche  bei  Ii  Alm. 
Ueberdrack,  womit  sie  imstande  sefai  wird,  reiditicli  400  PS. 
zu  indizieren  und  dem  Schiff  eine  Ocschwindigkeit  von  lO 
bis  1 1  kn  zü  verleihen.  Diese  Fischdampfer  gehören  zu 
den  gröL'itcii  tiisher  ^eb,'nilf:i  urul  fi^neti  sii'li  duliL-r 
beäonders  für  die  isiandfahri.  ^ie  erhalten  einen  besunders 
großen  Sprung,  um  recht  seetüchtig  zu  werden.  Die 
Dami^ischnetzwinde  wird  nach  neuester  bewährtester 
Konstniirtion  flir  IQOO  Faden  Leine  hergestellt. 


Der  für  Rechnung  der  Rolaad>Llnle,  Alctien-aesell 
schalt,  in  Bremen  von  der  f  leiishurger  Schiffbau-Qescll- 
schaft  erbaute  Frachtdampter  „llurendart"  (Stapel-No.  264) 
machte  seine  offizielle  Probefahrt,  die  nach  aiien  Richtungen 
bin  ebi  vorzGgliches  Resultat  lieferte. 

Die  Hauplabmessungen  sind:  Oröfite  Liqge  109.86  m« 
größte  Breite  I4,')8  m.  SeitenhAhe  8,69  m.  Die  Trag- 
fähigkeit belräKt  ca.  6200  I. 

,  .A 

Der  Üampler.  der  nacJi  Ocrm.  Lloyd         lüo   ^  L 

Spardeclc  erbaut  ist,  besitzt  eine  Dreifach-H.vpansions- 
Maschine  von  1.'^25  t  PS.,  die  ihm  eine  Qescbwindiglceit 
von  10  kn  in  der  Stunde  verleiht. 

Auf  den  Howaldtswerken.  Kiel,  fand  der  Stapellauf 
des  für  die  Dampskibüselskab  ,,Hurop;i'  .  Kopenhagen, 
neu  erbauten  Frachldampf«rs  „Europa",  Bau-No.  450. 
ftitt.  — 


Das  Schiff  hat  füllende  Abmessungen:  l^Aqge  73.19  m 
ßrehe  10.79  m  Tiefe  b.io  m,  TragNUi«lKit  3500  t»  Fahr* 
geschwindigkett  9 '  ^  kn. 

Es  ist  das  erste  von  4  gleichen  für  die  oben  genannte 
Reederei  zurzeit  bei  den  Howaldtsweriien  im  Bau  b^nd- 
iicben  Schiffen. 

Der  im  vorigen  Jahr  von  dei  .Stuc-n  Dampfer- 
Kompanie  In  Kiel  im  Mafetufrkehr  iieueiiij;efr;hrte  T\p 
.iSaloo-Oampfer"  (»Prinz  Heinrich'  und  .Prinzessin  Irene") 
hat  sieb  In  ieder  Welse  bewährt.  Die  Neue  Dampfer- 
Kompanie  hat  daher  nach  diesem  Typ  zwei  weitere 
Salondampfer  bei  den  Howaldts- Werken  in  Auftrag  i^ei^eheti, 
die  /citiK  im  ti.lchsfeii  .lahre  zur  Ablieferung  ^^elan^jen 
werden.  Die  beiden  neuen  Schiffe  werden  in  ihren  At>- 
meaBungen  nodi  etwas  grflüer  and  geiiuadger. 


Auf  der  Scbifbwerft  von  Henry  Kodi  tai  Lfibeck  lief 

der  für  die  Herren  l.eonf  - !'  \  Rlurnberg,  Hamburg, 
erbaute  Dampfer  ..Marie  l.ciüiiiardt"  \o:n  ."Ntapel  Länge 
95.06  m.  größte  Breite  auf  der  AnL.enhaut  12.80  m.  Tiefe 
an  der  Seite  bis  Oberdeck  »,3I  m,  Tragfähigkeit  4100  t. 
Der  Dampfer  erhält  eine  .Maschme  von  Q7S~|f)iJ0  i  PS., 
die  demselben  eine  Oescbwindigkeil  von  9  bis  9'(t  Meiien 
in  der  Stunde  geben  wird.  Die  Fertigstellung  des  SdiMiBS 
wird  hl  der  tweitm  Hilfte  dea  Novendier  d.  J.  erwartet 


Der  auf  der  Werft  von  NBsck«  A  Co.  Akl.4lea. 

Stettin  für  die  Reederei  Emil  R.  ReUlafr,  Stettin,  neu- 
erbaute Schruuljenfrachtdampfer  „Auguste  Levera"  er- 
ledigte seine  Probefahrt,  die  nacli  jeder  Richtung  hiti  ein 
günstiges  Resultat  ergab.  Das  Schift  hat  eine  größte  Länge 
von  89,60  m,  eine  größte  Breite  auf  Spanten  von  12,49  m 
und  eine  Seitenhobe  bis  Hauptdedt  von  6^30  m.  Der 
Dampfer  ist  ab  Qu«iterdedi«eiritf  nach  den  Vonehrifleo 

dea  Oerai.  Lloyd  fllr  die  KTtsae  i|i  lOO      L  aus  besten 

deutschen  Stahl  erbaut,  mit  besonderen  Verstärkungen  für 
Erzfahrt  und  gegen  Bisdruck.  An  das  1,23  m  Ober  dem 
Hauptdeck  Regende  Quaiterdedt,  auf  das  eine  korie  Poop 

aufgebaut  ist.  schließt  sich  ein  langes  2,14  m  hohes 
Brückendeck  an.  Große  stählerne  Deckshäuser  auf  dem- 
selben enthalten  die  Wohnrännie  für  Offiziere.  Das 
Mannschaftslogis  befindet  sich  in  der  Hack  Alle  Decks 
des  Dampfers  sind  aus  Stahl  hergestellt  Ein  durchlaufender 
Doppelboden,  in  Verbinduqg  mit  den  beiden  Piektanlu 
befähigt  das  Sdliff.  630  t  Wasser  als  Ballast  abersunehmen. 
Der  Dampfer  besitzt  eine  kleine  und  4  große  Ladeluken : 
durch  6  Dampfwinden  wird  ein  schnelles  Löschen  und 
Laden  ermöglicht.  Itie  elektrische  Beleuchtungsanlage 
besteht  aus  einer  Dynamomaschin«-,  welche  mit  einer 
Dampfmaschine  direltt  gekuppelt  ist.  Sie  speist  2  Bogen- 
lampen und  .^0  OlCihUmpen  Oetjkelt  ist  der  Dampfer  als 
Schoner  mit  Spit/.se^cln.  Das  Ankerspill  und  der  auf  dem 
(,>iiartcrdeck  hinter  dem  .N^aschinenschacht  aufgestellte 
Steuerapparat  werden  durch  Dampf  betrieben.  Am  Heck, 
geschützt  unter  der  Poop,  ist  ein  Reserve-Handsteuer* 
apparat  angebracht.  Die  ljuleiihigkeit  des  neuen  Dampfers 
betragt  3400  t  bei  ehiem  miltleren  Tiefgang  von  5.72  m. 
Die  .My--cl-iiie  ist  nach  dem  Dreifach-Hxpansionss ystcm 
erbaut  uiul  leistet  normal  'i.Sm  Pterdesulrken.  wodurch  dem 
Dampfer  eine  ( jesch\\  indi^keit  von  kn  im  In-Iadcncn 
Zustande  verliehen  wird.  Der  benötigte  Dampf  wird  von 
2  Zylinderkeseseln  mit  rückkehrender  Ramme  von  zu- 
sammen 290  qm  HetsflSche  und  \2*\g  Atm.  Ueberdruck 
erzeugt.   Das  Sdliff  kehrte  noch  abends  in  den  Hafen 

-uruck,  um  >u!ui:  virile  I.ad.m^;  iiai.'i  l.i\fi  pnol  überzi'- 
nehmen,  von  dort  fährt  es  nach  .Spanien,  um  Erz  nach 
Stettin  zu  bringen- 
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Der  Schiffswerft  von  Nü.stkc  &  Co.  Akt.-tics.  Stettin 
wurde  von  der  Reederei  C.  Feucrloh  eiti  Passagier» 
d«aipfer  von  folgenden  Abmessungen  in  BesteUung 
g^eben:  Länge  31  m«  ttnUtt  5.2  m.  Seitenhöhe  .)  m. 

Oer  Dampfer  wlfd  ab  Bindeckschiif  nach  den  Vor- 

.         •  A 

schritten  des  Oerm    Lloyd  für  die  Klasse         lOÜ  ^  k 

mit  Eisverstärkuiig  erbaut.  Eine  dreifache  Expansions- 
maschine von  MM)  i.PS.  verleiht  dem  Dampfer  eine  Ge- 
schwindigkeit von  12  kn;  zur  Eneugung  des  benötigten 
i>ampfM  dient  ein  Dampncessel  von  100  qm  HeizHfche  und 

Ii  Atm.  Dampfdruck. 

Eine  elektrische  Lichtanki^i;,  ^nnfit^cnd  groß,  um  das 
fleck  iirui  alk-  Räume  711  beleuchten,  sowie  einen  Schein- 
werfer speisen  tu  kuiitieu,  ist  vorKcsetien.  Im  Vorderschiff 
befindet  sich  eine  geräumige  Kajüte  mit  eleganter  Ein- 
richtung, wUrendl,  Lo^  fflr  Ofßaere  und  Manoschalten  im 
Htnleracbiff  angeordnet  sind.  Die  KQchen  und  sonstigen 
Nebenräume  befinJen  .sich  unter  dem  Rrückendeck. 

Vor  und  nacii  der  Saison  soll  der  Dampfer  als  Hochsee- 
Sclilep;K<r  dienen  und  erhält  «ußerdan  besondere  Ein- 
richtungen fär  Bergungszwecke. 


Auf  tier  Werft  tier  Stettincr  Oderwerke  lief  cm  für 
All<.ina  liesii-itmttT  Hoctisecflsclidampfer  vom  Stapel.  Das 
Schiff  ist  als  modernster  Typ  der  Hochseclischdanipfer,  aus 
Stahl  nach  den  Vorschriften  des  Oermanlschen  Loyd 
gebaut:  es  erhllt  eine  Dretfadi-Bxpanslons-Masehine  von 
400  f>S  tmd  einen  Kessel  \on  1^0  qn:  Ileizf'äche  bei 
1.^  Alm.  Spannung.  Eine  l  isttuict^winüc  mit  1  1  rummeln 
für  je  lOOü  Faden.  Rollpolier  usw.  sind  vorgoscticn;  auch 
erhalt  das  Schiff  elektrische  Beleuchtung  in  allen  Räuioen. 

Derselben  Werft  wurde  für  Berliner  Rechnung  der  Bau 
eiües  Schl^dampton  Dbertragen.  Das  Schiff  erhUt  eine 
Länge  von  CS.  2Sji  m  bd  einer  Breite  von  ca.  5  m,  es 
wird  mit  ebier  Compoundaiasciliae  von  20O  i.PS.  aus- 
Cerfis'et 

I  :ht  wurde  ihr  von  der  Stepcnitzcr  DampfBChlff- 
fahrt.s^eacllsctiaft.  SiepenitA  der  Bau  etoes  Passagier» 
denpfers  übertragen  [}as  Schüf  erhllt  eine  Unge  von 
ca.  29,5  m  bei  einer  Breite  von  ca.  5,<)  m :  es  wird  mit 
einer  Compoundmaschine  von  I80  i  PS.  ausgerüstet. 

Mii  dem  auf  derselben  Werft  für  Hamburger  Rechnung 
neu  erbauten  HochseC'FlscIidampfer  „Diana",  Bau-Nr.  572, 
wurde  eine  Probefahrt  untemooimen,  welche  durchaus  n- 
friedenstelleod  verlief. 

Das  Schiff  ist  aus  SliU  nach  den  Vofschritl»  des 

aermaoischen  Uoyd  für  die  IQasse  i|s  ^  K.  (B,  erbeut 

und  h.it  fi:i]j;etRle  Abmessungen  erhalten:  t.änj^e  in  der 
Wasserlinie  Mk<42^>  m,  Länge  zwischen  Steven  .ih  m,  üröütc 
Breite  Ober  Spanten  tt.70  m.  Seitenhöhe  4.1 95  m.  Eine 
dreifache  Expansioosmaschhie  verleiht  dem  Schiff  eine 
Geschwindigkeit  von  II  kn-lm  beladenen Zustande  und  der 
für  die  Maschine  nötige  Dampf  wird  von  einem  Kessd  »on 
110  qiu  Jltizflächc  bei  13  Atm.  Spannung  erzeugt. 

Sämtliche  für  den  Hischcreibetrieb  nötigen  Vorrichtungen 
sind  an  Bord  voigesehen.  darunter  eine  Pischnetzwinde  mit 
zwei  Trommda  für  ^  750  Paden.  Das  Schiff  hat  in  allen 
Rlumen  dektriselie  Beteuchtumg. 

!  '  n  npfcr  Sandon  tiall,  gebaut  von  Swan,  Hunter 
&  W  iKham  KIcliardsvn  in  Ncwcastle  für  die  Hall  Line, 
machte  seine  Probefahrt,  auf  welcher  eine  (ieschwindigkeit 
von  12* «  kn  erzielt  wurde.  Lange  über  alles  —  125,5<>  m, 
Breite  —  15,3  m.    SeiteahAhe  —  9.83  m.  Trsgflhigkeit 

=  8300  t. 

Von  derselben  Werft  erledigte  der  Dampfer  „Kittiwakc" 
ffir  die  Cork  S.  S.  Co.  Ltd.  seine  Probetahrt.  Liqge 


=  K8.43  m.  Breite  ^  1 1,7.';  m,  J  i.i^-fähigkcit  —  2»)0  t  Das 
Schiff  ist  für  den  Dienst  zwischen  Manchester,  !j\erpof)i 
und  holländischen  und  belgischen  Häfen  besliinmi  und  hat 
besondere  Einrichtungen  für  rasches  Löschen  und  Laden, 
insbesondere  9  grofie  Dampikrane.  Auf  der  Probefahrt 
wnrde  ehie  Qeachwindigkelt  von  13  kn  cnleft. 


Nachrichten  von  den  Werften 

und  aus  d«r  Industrie.  ^ 

Der  Firaia  entaami  Klfebeto.  Maschlnenbbrik  und 

Eisengießerei  in  Aue  (Erzgebirge)  wurde  von  der  inter- 
nationalen Jury  in  Mailand  der  „Grand  Prix*  zuerkannt. 
Iis  ist  dies  nicht  i:ur  die  höchste  Auszeichnung  der  .Aus- 
stcll'.mg.  sundern  auch  die  einzige  dieser  Art.  welche  für 
iilechbcarbcitungsmaschinen  erteilt  wurde.  Dieser  „(Iran 
Premio'  und  der  .Grand  Prix'  der  Weltausstellung  Paris 
1900.  welchen  diePirmaBrdmann  Kirche»  bekanntlicbauch  er- 
hielt, sir.d  die  iiii!rr:j;tie!ie:i  Beweise  der  Anerkennung, 
deren  sich  die  vorzüglichen  Kircheisschen  Maschinen  im 
In-  und  Auslände  erfreuen. 

Q.  Seebeck  A.-Q.,  Schiffswerft,  Maschinenfabrik 
und  Trockendocks  In  BreuMrliavcn.  Der  Kechnungs- 
abschhill  für  imo?  ergibt  eine  UnterWIani  von  «3516  M  . 

die  aus  den  Reserven  gedeckt  werden  soll.  Das  Vorjahr 
erbrachte  nach  21481.3  M.  Abschreibungen  einen  Rein- 
gewinn villi  l.^tj'i.M  M.,  aus  dem  eine  Dividende  \o;i  4  pCt 
verteilt  wurde.  Zur  Begründung  des  diesjährigen  un- 
günstigen Ergebnisses  erklärt  die  Verwaltung:  Die  QeseK- 
schaft  hatte  bereits  in  ihrem  vorjährigen  Geschäftsbericht 
darauf  hingewiesen,  daß  pro  1905106  einige  ungünstige  Ob- 
jekte ,'iir  Ah'k'fcriinK  iind  VeirechrimiL;  kommen  würden. 
Durcli  die  navliteilige  liinwukimj;  derselben  und  durch  dk' 
seinerzeit  gemeldeten  Stunnflutschädeii  sind  die  Verluste 
in  der  Hauptsache  entstanden.  Nebenbei  hatte  die  Gesell- 
schaft aber  auch  einen  Streik  zu  flberwtnden  und  sehr 
unter  Arbeiter-  und  Materialmangel  zu  lekien.  Bezü^ich 
des  laufenden  Geschäftsjahres  wird  bemerkt,  daß  die 
Ge$ellschift  bis  zum  Schlüsse  dessdixn  gut  beschiftigt  ist 


Die  Reiherstiec  Schiffswerftc  und  Maschinen- 
fabrik in  namburg  veröffentlicht  ihren  Jahresbericht  för 
I90s;06  (25.  Geschiftajahr),  dem  wir  folgendes  entnehmen: 

Der  Rechnungsabschluß  des  Jahres  1905  06  gestattet  die 
Verteilung  einer  Dividende  von  6  pCL  des  Aktienkapitals 
Die  Werft  Aar  im  verflossenen  Geschäftsjahr  in  der  ersten 
.lalue^haitle  nur  mäUig,  in  der  Zeit  vom  Januar  bis  Juni 
1<106  stark  beschäftigt.  An  Neubauten  wurden  abgeliefcit: 
Der  Fracht-  und  Passagierdampfer  „Bavaria"  fßr  die 
flamburg- Amerika  Lmie,  westindische  Pahrt,  von  ca.  sOüOt 
Tragfähigkeit,  mit  einer  r>reifach-H.vpaiisions-Maschine  von 
21uU  i.  PS  r)er  J-raclitdampfer  „Santa  Rita"'  für  die 
Hamburg  - ."-^iid.imerikanische  Danipfschiffahrts  Ciesellschaft 
von  7500  t  Tragfähigkeit,  mit  einer  Dreilach-Hxpatisions- 
Maschine  von  2600  1.  PS.  Ein  kleiner  Schleppdampfer  für 
Nikolajewsk,  und  ein  500  t  Leicbtei  mit  Kßhleinrichtung 
für  den  Lachstransport  auf  dem  Amur.  FQr  die  Deutsche 
Levante-Linie  wurden  die  drei  Dampfer  ..Pera",  „St.nntval  " 
und  „Qalata"  ex  „Paros"  zur  Passagierfahrt  aut  dem 
MltteilSndischen  Meer  umgebaut  Das  Reparat urgescMtft 
war  im  Frühjahr  sehr  umfangreich  und  die  Uocks  waren 
gut  besetzt.  Der  Arbeltermangel  machte  sich  Im  letzten 
Belriebsjahr  zeitweilig  recht  störend  bemerkbar,  r  .'.meriüch 
fehlte  es  an  Nietern,  so  üaU  die  Arbeiten  an  den  Neu- 
bauten vorflbeigehend  in  ihrem  Fortgang  gestOrt  wurden. 
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Infolge  starker  Beteiligung  der  Aft>el1ersdiaft  an  der  Mai- 
feier wurde  die  Werft  auf  10  Tage  nahezu  stillgelegt  Von 
den  im  Vorjahr  bewilligten  Umbauten  auf  dem  Werk  m 
die  Tischlerei  seit  Januar  IQOb  in  vollem  Betrieb.  Der 
Neubau  dieser  Werkstatt  ermögliclite  uns.  die  Arbeiten  an 
den  3  Dampfern  der  Deutschen  Levante^LInte  in  verhfltlnis- 
niäCig  kurzer  Zeit  auszuführen,  ferner  sind  wir  in  der 
La.:e  gewesen,  sämtliche  Saloneitirichtungen  iQr  den  Neu- 
bau der  Woermann- Linie,  Doppilschr^iuhen  .  F-rjcht-  und 
Passagierdampfer  „Adolph  Woermann  "  m  unsertr  eigenen 
Werkstatt  beschaffen  zu  können.  Der  Betrii:'-«  in  der 
neuen  Tischlerei  entspricht  vollstindig  den  daraui  gesetzten 
Erwartungen.  Eine  fernere  Neuenmg  des  verHo^nen 
Grscli."f!v;:i1ifes  i.^l  ilic  I  iiftilruck-Anlaße.  welche  nament- 
iich  für  Reparaturen  heute  nicht  mehr  /i:  enlliehrcii  ist. 
Wir  Hngen  mit  einer  .Maschine  v  on  .'1  chni  Leistung  an, 
sahen  uns  aber  schon  im  Laufe  des  verflossenen  Jahres 
genötigt,  infolge  der  starken  Bean$pmchtti^  dieser 
Maschine,  eine  zweite  Maschine  von  35  cbm  {.dstung  zu 
bestellen,  da  dfe  Leistungen  der  ersten  Maschine  bei 
weitem  nivln  ausreichten,  auch  nur  den  auf  dem  kleinen 
Orasbrouli  gestellten  Anforderungen  zu  genügen.  Die 
21  cbm-.Maschine  wird  nunmehr  nach  dem  Stcinwärder- 
Betrieb  versetzt,  während  die  35  cbm-Anlage  ffir  den 
Betrieb  auf  dem  Kldncn  Qnubrook  bestimmt  ist.  Außer- 
dem wurden  für  den  Werftbetrieb  eine  neue  hydraulische 
fhimpc  nebst  Akkumulator  und  eine  starke  hydraulische 
Presse  hijschnfft,  die  sich  bereit?  als  nutzhrinjjend  er\eic^en 
liabcn.  üinige  neue  Werkzeugmaschinen  rur  einzelne 
WcrksiHd-Betricbc  sind  ebenfalls  beschafft  worden.  Aul 
dem  Steinwärder  Terrain  wurde  ein  fahrbarer  Dampfkran 
in  Betrieb  gesetzt,  welcher  heute  nicht  mehr  ta  entbehren 
ist.  Im  Hau  hefimllich  verWieben  fQr  tJ.i^  neue  Heschnfts- 
jähr:  der  Doppetschruuhi'n-l-racht-  iitul  l'ass-i;;ieril.iiiipfer 
, .Adolph  Woermann"  für  ihe  \*.  tjemi.nir-L nie  Mm  c;i  7500t 
Tragfähigkeit,  mit  zwei  Dreifach-Expansions  Maschinen  von 
zusammen  3QiX)  i.  PS  ,  sowie  mehrere  neue  Kessel  ffir 
Dampfschiffe.  Die  bereil$  von  der  Generalversammlung 
vom  26.  Oktober  1901  fSr  dtn  Bedarbtall  genclunigtc 
4'  j  Prozent  ige  Anleihe  im  Betrage  von  1  5"U<K)t)  M,  gleich 
I.MMi  Stück  ä  \im  M  auf  Inhaber  lautende  Schuldver- 
Schreibungen,  ist  in  diesem  Frühjahr  zur  Au^be  gelangt. 
Die  Tilgung  erfolgt  ab  1911. 

Nadi  der  Oewhm-  nnd  Verlustrecbnung  betrugen: 

1906         IW.s  i«<(M 
M  M.  M. 

(R'uii-.iivortrag  ....  4  7'i:^  11  170  d  165 
Bruttogewinn  .  .  ,  .  .  1 4<)5  049  1  274  42«)  1620  176 
Soziale  Lasten  ....  86971  95246  92035 
Oenerahmkosten  .  ...  «04387  843899  779464 
Abschrelbtn^ten  ....    300003     isoooo  300000 

Reingewinn   1'>3S30      157   LS      .^11  oW 

Dividende   6  pCt.       5  pCt.       lo  pCt. 

Nach  der  ßilanz  Standen  u.  a.  per  30.  Juni  zu  Buch: 
Baulichkeiten.  Maschinen  .  4  47t)  549  4  250  715  4  144  018 

Materialten   340745     444  493  415897 

Effekten   77  125      84  142  90000 

Debitoren   650.17.S     .W7  282     200  713 

Im  Bau  befindliche 

Schiffe  usw.  ....  «KH)  121  12.S'^77(»  «>I2')<»I 
Aktienkapital  .....  3  0  0  000   .)ih)i)üo<)  .^(H>0(XMt 

Reserve   300000     300000  300000 

Anzahlung  auf  im  Bau  be» 

fmdliche  Arbeiten    .  .  1591  105  1  598000  1143000 

BankvorschuB   —       787  715     408  076 

Kreditoren   —         .104  309 

Aus  AnlatS  der  Vollendung  des  2.'i.  Oeschäftsjahres  hat 
die  Werft  eine  Denkschrift  veröffentlicht,  die  einen 
interessanten  (Jcbcrblick  über  die  Entwicklung  der  Gesell- 
Schaft  gibt. 


Um  die  Mitte  des  vorigen  Jahrhunderts  wurde  oben 

am  Reiherstieg  von  den  Herren  J.  C.  Oodcfroy  &  Sohn 
eine  Schiffswcrtt  gegründet,  die  den  Namen  , Reiherstieg. 
Schiffswerfte  &  Kesselschmiede"  trug.  Auf  dieser  neuen 
Werft  legte  man  das  Hauptgewicht  auf  den  Hau  von 
bdhemen  Sci^sehiffen,  Bald  aber  machte  sich  ein  Um- 
schwung in  dem  Schiffbau  bemerkbar.  An  die  Stelle  des 
Holzes  trat  das  Eisen  als  Baumaterial,  und  der  Bau  von 
eisernen  Dampfern  trat  in  den  VordcrKnirid 

Da  aber  auch  die  Oröüe  der  Schilfe  zunahm,  so  mußte 
der  Werft  auch  eine  gröUere  Wasserfläche  für  das  Ab- 
butfenlassen  der  Schiffe  zur  Vertagung  stehen,  als  sie  der 
Itäherstleg  hat.  Anf  Qrond  dieser  Erwägung  erwarben 
die  damaliKCn  F^csHzer  im  .fahre  If/i."?  ein  Areal  von  etwa 
2700U  qin  1-läche.  an  der  I:lhe  und  an;  Reiherstieg  gelegen, 
und  richteten  dort  die  neue  U  erft  ein. 

Auf  diesem  neuen  Grund  und  Boden,  auf  dem  sich  die 
Werft  noch  jetit  befindet,  wurde  mit  dem  Bau  von  eisernen 
Dampfern  begonnen.  Aber  nicht  nur  die  Schiffe  allein, 
nein,  auch  die  Maschinen  und  Kessel  wurden  auf  der  Werft 
herncslell;  Die  Haupltätigkeit  der  Werft  blieb  aber  nach 
wit  vof  die  Reparaturen  an  den  ankünmienden  Dampfern 
und  Segelschiffen.  Im  Jahre  I8xi  wurde  Jann  das  ganze 
Unternehmen  in  eine  Aktieqgesellsdiaft  umgewandelt,  deren 
Crnndkapttal  2S0OOO0  M.  betrug.  Bei  dieser  Umwandhrng 
betrug  dic^  lanfendc  Nummer  der  auf  der  Werft  erbauten 
SvhMic  die  der  .Maschinen  26.^  und  die  der  Kessel  350. 
r.iiie  stattliche  l.eistinig  liir  eine  Weiit  niil  nur  zwei 
Hellingen,  bei  der  der  Bau  neuer  Schiffe  nur  eine  unter- 
geordnete l^lle  spielt,  hauptsächlich  nur  um  die  Arbeiter 
dauernd  beschSfti^fCti  n\  können 

Um  nun  die  HaupUatigkeit  der  Werft,  die  Reparaturen 
an  Schiffen,  rationell  betreiben  zu  können,  sah  man  sich 
vor  die  Notwendigkeit  gesteUI.  ein  Dock  für  die 
zu  reparierenden  Schflfe  zu  erbauen.  So  entschloß  sich 
denn  die  Werft  im  .lahre  1H85  zum  Bau  eines  Trocken- 
dücks  nach  dem  Offshore  Systcm  von  Oark  &  StandHeld 
in  London  Die  Dimensionen  dieses  Docks  sind:  100  m 
.^W  Lange  bei  einer  Breite  von  25,9m— 85'.  Das 
Dock  ist  imstande,  Schiffe  mit  doem  Eigengewicht  von 
5000  t  aufzunehmen. 

Im  l.aufc  der  Jahre  nahmen  aber  die  Dimensionen  der 
Schiffe  SO  rapide  an  (iroLie  /ii.  dal.l  dieses  Dock  nicht  mehr 
imstande  war.  sie  aufzunehmen.  Das  Verlangen  nach 
einem  aweiton  gr5lleren  Dock  wurde  immer  dringender, 
aber  wo  sollte  man  den  Platz  dafür  hernehmen.  Nach 
dem  kleinen  Grasbrook  weiter  zu  bauen  war  unrnOglteh, 
da  sich  dort  das  Truckenduek  der  Hamburg-Amerika  Linie 
befand.  Da  endlich  wurde  im  Jahre  1901  das  lerrain  auf 
der  anderen  Seite  des  Kciherstieg  und  ebenfalls  an  der 
Elbe  gelegen,  auf  weichem  bisher  die  Firma  L.  Wencke 
Sohne  die  Reparatur  kleinerer  Schiffe  vorgenommen  hatte, 
frei,  und  der  Reiherstie^  Werft  gelang  es,  dieses  etwa 
now  qm  uniiasscnde  Area!  in  Pacht  zu  bekommen. 
Sofort  wurde  der  f-lensbur^er  Werft  ein  neues  Trocken- 
dock, ebenfalls  nach  dem  Üffshore-System  in  Auftrag  ge- 
geben, welches  eine  Länge  von  1. 14,77  m  .W*'  und  eine 
Breite  von  30,63  m  bssitzen  und  imstande  sein  sollte,  ein 
Gewicht  von  II 500  t  zu  heben.  Mit  mOgnchsler  Be- 
schlcunigtin^  wurde  an  diesem  Dock  gearbeitet.  Wahrend 
dieser  Zeit  wurden  die  nötigen  Baulichkeiten  auf  dem 
neuen  lerrain  der  Werft  aufgeführt.  Ein  groties  massnes 
Gebäude  entstand,  welches  die  Kessel  für  das  neue 
Sdiwimmdock,  die  elektrisdie  Lkht-  und  Kraftzentralc  für 
die  ganze  Werft,  Lager-  und  die  BureaurSome  für  die 
Dockmeister  enthalten  sollte. 

Im  .Mai  1903  konnte  dann  die  erste  n5>ckung  in  dem 
neuen  großen  Schwimmdock  erfolgen.  Im  Jahre  1904 
wurde  du  Stammkapital  auf  3000000  M.  eriiBM.  Wihrend 
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die  Leitung  des  ganzen  Unternehmens  in  dem  Verwaltungs- 
geblttde  auf  der  Kleineo  Orasbrooltselte  vertiUeb,  ent- 
standen  auf  dem  Terrain  auf  Stdnwflnkr  eine  ganie  Reihe 

HSuser,  die  in  den  oberen  Stockwerken  Dienstwohnungen 
enthalten,  während  in  den  unteren  Räumen  Bureaus, 
Speisern  II  nie  tür  Mt-ister,  Vorarbeiter  und  Arbeiter,  Wnsch- 
und  baderäunie  eingerichtet  wurden.  Die  Kessclsciimiede. 
die  Nietenmaschine,  Kräne,  Biegemaschinen  usw.  werden 
durcii  eine  liydraulische  KraftanlaiEe  betrielicn,  wahrend 
■imtlicfie  anderen  Materialbearbeiiungsmaschinen  mit  elelc- 
frischem  Einzelbetriebe  .ii;skc rüstet  sind.  Die  Werkzeuge 
zum  Bohren,  Nieten.  Steinmon,  Meißeln  usw.  werden  durch 
PreUliift  betrieben,  die  durch  ein  gaoscs  Netz  von  Minen 
an  alle  Arbeitsstellen  geleitet  wird. 


In  der  General  Veriamnilunß  der  Eldcrwerft,  Aktion- 
QeselUchaft  in  Tünnlag  wurde  die  Bilanz  sowie  das 
Gewinn-  und  Verlustkonto  zur  Beschlußfassung  vorgelegt 
und  beides  den  VorsciiUgen  des  Aofaichtsrals  gemäU 
eiastlaimtg  genehmtgt  sowie  per  Alddamafioa  die  Entlastung 
erteilt 

Zu-M  SchlulJ  erwähnte  der  Vorsitzende  iii'ch.  daLl  die 
iin  Büu  begriffenen  Neuanla^jen  nahezu  fertigcestellt  seien 
sowie  demnächst  in  Betrieb  geeommen  würden,  was  eine 
bedeutende  Erleichterung  und  Verbilligung  des  Betriebes 
nir  Folge  haben  werde.  Die  im  Bericfatsiiahre  abgelieferten 
Dampfer  (dmen  alle  die  vollste  Zufriedenhdt  der  Auftrag- 
geher gefunden  und  sei  dies  der  beste  Beweis  für  die 
Leislutigsfiiliigkeil  der  Werft.  Leider  sei  da  l  äse  des 
Schiffbaues  zurzeit,  infolge  niedriger  Frachten  und  hohro 
Materiaipreise,  ehie  wen^  gfinstige,  doch  sei  die  Eiderwerft 
nodi  Us  mn  Prfihiafar  1907  besdilfUgt  und  stinde  wegen 
grtlfleier  Sdiiffsneubau-Abschia^e  in  Unterhaodlnng. 


In  das  Dock  der  Flensburger  Schlftsbau-Qesellschaft 
ging  nach  EntlOschui^  seiner  Ladung  der  Pracfatdampfer 
.Sfächa'  von  der  Reederei  ScMiewiensi^  &  Segler  in 

Hamburg,  der  auf  der  Reise  von  Oskarluunn  naeh  Flens> 

bürg  auf  Pöhls-Riff  gestrandet  war. 

Die  Besiehti>;iinK  des  Sehiifcs  ergab  einen  bedeutende;! 
Bodenschaden  auf  Backbord.  Es  waren  nicht  weniger  als 
27  AuOenbautspIatten  verbeult.  10  von  diesen,  sowie 
6  BodenstQcke  und  14  Spantwinkel  muBten  vollständig  er- 
neuert werden.  Die  übrigen  17  Platten  wurden  losgehauen 
und  ausgeheult,  7  Spaiiiwinkel  warm-,  28  sowie  Boden- 
Stöcke  kalt  gerichtet;  außerdem  wurde  der  ^chlingerkiel 
vollständig  repariert. 

Mit  diesen  Arbeiten  wurde  am  Freitag,  den  Ii.  Ok- 
tober  begonnen,  und  trotzdem  am  Sonntag  mcbt  gearbeitet 
war,  !?land  schon  am  nächsten  Mittwoch,  den  17.  Oktober, 
der  i>aiiij)fer  abends  fertig  im  Dock  und  lag  am  Donners- 
tag zur  Abfahrt  bereit  Die  ganze  Repniaiur  ^vunle 
somit  in  S  doppelschtchtigen  Arbeitstagen  ausgeführt: 
wiedennn  ein  Beweis  filr  die  schnelle  Biledignng  von 
Reparatttfarbeiten  im  Flensburger  Dock. 


Auf  der  Neptunwerft  in  Rostock  entstand  ehi  Oroas- 

feuer,  durch  welches  mehrere  Schuppen  und  Magaiine 
mit  wertvollen  Materialien  zersi  irt  uiirden  ,\uljerJem  ist 
die  neue  Danipisäi^crei  und  Tischlere;  eingeäschert  worden. 
Sämtliche  Maschinen  sind  in  den  von  den  Flammen  er- 
griffenen Gebäuden  vernichtet  worden.  Der  Brandschaden 
wird  insgesamt  auf  800000  M.  veranschlagt-  Mitverbrannt 
fst  auch  ein  Ten  der  fffr  die  Neueinrichtung  des  Dampf- 
traiektrs  ..f'riedriv^-h  I-ran/IV  '  bestimmten  Tischlerarbeiten 
[)en  i.itkrafttguri  Bcuiiihuiigcit  der  städtischen  Feuerwehr 
gelang  es,  das  Uebergreifcn  des  Feuers  auf  ein  großes 
Holzlager  und  auf  die  ilbrifi^  Fabrikgeblude  zu  ver- 


hindern. Die  vor  der  Werft  llegeeden  ScbMo  sind  anbe» 

schidigt  geblieben. 


In  der  Generalversamnilnni  i  ttlner  Oder- 
werke, Aktiengesellschaft  für  Schiff-  und  Maschinca* 
bau,  wurde  Bilanz-  sowie  Gewinn-  und  Verlustrechnung 
genehmigt  und  Entlastung  erteilt  Die  ausscheidemteo 
Mitglieder  des  Aufsichtsrats.  Herren  KommernenTUt  Gribel 
und  Konytil  Metzicr,  wurden  wiedergewählt,  für  den  ver- 
storbenen Herrn  Schilfsreeder  Ruhert  Koppen  wurde  Herr 
Generaldirektor  Hcnlschel,  von  der  Stettiner  Chaniotte- 
fabrik,  gewählt.  Der  AuSsichtärat  besteht  somit  aus  den 
Herren  Georg  Manasse,  Kommerzicnral  Oribel,  Konsul 
Metacler,  Regieninphaumeister  Wechaehnaim»  Konsul 
Stevensobn.  Konsin  fCunstnianti.  Kanfmann  Umdenbeis. 
Rnnkdirektor  Kuhale.  Oeheimer  Oberbaiirat  S.  D.  WoHf  Und 
Generaldirektor  Hentschel. 

hl  dem  Bericht  des  Vorstandes  Ober  das  vetflossene 

Geschäftsjahr  heiüt  es:  D.is  Werk  war  mit  Nctihauten  und 
mit  Reparaturen  ziemlich  gut  versehen ;  der  Umsatz  ist 
erfreulicher  Weise  abL-rnials  gestiegen  Intolge  der  neuen 
Fabrikseinrichtungen  haben  sich  auch  die  Betnehsunkosten 
verringert,  wodurch  der  Gewinn  bei  den  einzelnen  Objekten 
sich  erhöhte,  so  dafi  wir  bei  reichlichen  Abscbreibumgen 
eine  Dividende  in  HOhe  von  S  pCt.  In  Vorschlag  bringen 
können.  Eine  weitere  Verhesserüng  unserer  Pahriks- 
anlagen  durch  eine  in  Ausführung  begriffene  PreUluilanlage 
für  BL>hr  .  Niet-  und  Verstcmmarbeit  steht  binnen  kurzem 
bevor.  Oer  Jahresumsatz  betrug  3015817  M.;  es  kamen 
zur  Ablieferung:  1  Prachtdam|rfer  1125  t  fflr  Hamburg. 
I  Prachtdampfer  350  i  für  Rensburg,  1  Dampfprahro  ffir 
Pillau.  2  Passagierschraubendampfer  für  Flensburg,  I  SalOO- 
schraiihendaiiipFcr  für  SaL'mit/.  1  Schleppdampfer  für  Pftlit^ 

1  Eisbrechdamplcr  für  die  Kaufmannschaft  Stettin,  3  Be- 
rcisungsdampfcr  für  das  Mauptbauamt  der  Oderregulierung. 

2  I'assagierdampfer  für  den  Teltowkanal,  l  Greifbagger  für 
das  Koloniafaifflt  Swakopmund.  2  Baggerprahme  für  den 
Magistrat  Sfetfin.  I  eiserner  Prahm  für  Aktien  Gesellschaft 
Seebad  llciitijisdtitf.  i  Wohnprahm  für  das  Maupttiaiiami 
der  Oderregulierung,  I  Schiffsmaschiiien  und  Kesselanl.ige 
für  einen  hiesigen  Dampfer,  I  Üainpfn^aschine  für  das 
Kolonialamt  Swakopmund,  21  Schiffskcssei,  2  statioidre 
Kessel,  diverse  kleine  Schiffsmaschinen,  im  Bau  ver- 
blieben: 1  Koblen-Pracbtdampfer  3200  t  fOr  hiesige 
Rechnung.  !  f-rachldampfer  22itOt  für  Hamburger  Rechnung, 

1  Frachtdampfer  1100  t  für  hiesige  Rechnung.  1  tlochsee- 
fischdampfcr  für  Hamburg,  1  Hochseefischdampfer  für 
Altona,   I  Passagier'    und  Schleppdampfer   für  Bertin, 

2  eiserne  Baggerpribme  fOr  den  Magistrat  Stettin.  1  Wofai»- 
prahm  für  das  Baiiamt  der  Oderregulierung,  drei  Schiffs- 
kcssel,  I  stationäre  Maschinen-  und  Kesselanlage  für 
Akt.-Ges,  Seehiul  Hefingsdorf  BescIuiMig!  wurden  durch- 
schnittlich »59  Arbeiter  einschlietllich  der  Lehrlinge.  An 
Löhnen  wurden  insgesamt  992  142  M.  bezahlt:  die  Bei- 
tilge  tat  Kranken-.  Unfall-  und  InvaUditäts-  und  Alteraver- 
slctierung  erforderten  einen  Aufwand  von  zusammen 
47  72HM.;  zu  Abschrejhunfjen  sind  ll'tfW  M.  'i  V, 
160.104  M)  verwendet.  Von  dem  sich  ergehenden  Rein- 
gewinn von  122  064  M.  \\.  W  ''SuOI  M  /  koninien  pLI. 
zum  Reservefonds,  0IU3  M ,  Tantieme  laut  Statut  und 
Gratifikationen  19 183  M..  5  pCt.  (i.  V.  3  pCt)  Dividende 
von  1  730  000  M.  86  500  M .  die  restUchen  10277  AL  werden 
auf  neue  Rechnung  vorgetragen. 


In  den  cnullsthcn  Schiffl)auwerften  am  Clyde  isl 
ein  Streik  ini  üdiigc,  der  den  Sthiiiba»  in  diesen  Werften 
völlig  lahmzulegen  droht.  Em  Teil  der  Arbeiter  ist  m:i 
Lohnforderungen  hervorgetreten,  welche  seitens  der  Unter- 
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nehmungen  abgelehnt  wurden.  Die  Gesellschaften  weisen 
daraufhin.  daU  sich  in  der  Situation  der  englischen  Schiff- 
bauindustrie seit  dem  letzten  Jahre  eine  ungünstige 
Wendung  vollzogen  habe.  Bis  Ende  September  wurden 
auf  den  Werften  in  Clydc  462  300  t  an  Schiffsraum  von 
Stapel  gelassen,  und  die  neuen  Aufträge  werden  bloü  auf 
lOOOuü  t  geschätzt.  Binzeine  Werften  sind  überhaupt  nur 
mehr  für  die  allernächste  Zeit  mit  Aufträgen  versehen. 
Unter  diesen  Uniständen  wollen  die  Gesellschaften  keine 
Lohnerhöhungen  zugestehen,  sondern  erklären,  daU  sie  aus 
Amerika  Spezialmaschinen  beziehen  wollen,  die  sie  von  den 
Arbeitern  unabhängiger  machen  würden  Nach  den  letzten 
Nachrichten  soll  auch  aus  diesem  Grunde  eine  baldige 
Beendigung  des  Streiks  zu  erwarten  sein. 


Nachrichten  über  Schiffahrt  m 

•^•^9^  und  Schiffsbetrieb.  /^-^-^  }h 


Eine    neue    Frachtdampfer-Reederel    zu  Emden. 

Nachdem  die  Gründung  der  „Hohenzollernhütte"  zu  Emden 
soweit  gediehen  ist,  daU  in  nächster  Zeit  mit  dem  Bau 
begonnen  werden  kann,  beabsichtigt  die  Reederei  Roer  zu 
Emden  und  Bentheim,  eine  Dampfer-Oesollschaft  zu 
gründen.  Die  Dampfer  der  neuen  Gesellschaft,  die  vor- 
läufig zwei  Stück  baut,  sollen  vor  allem  den  Erz-  und 
Kohlentransgort  für  das  neue  Hochofenwerk  vermitteln. 


Der  steigende  Erztransport  von  Narvick  und  Lulea  in 
Schweden,  sowie  aus  Spanien  und  dem  Mittelmeer  nach 
Emden  dürfte  laut  Prospekt  eine  Rentabilität  der  Gesell- 
schaft sichern.  Der  schwedische  Erztransport.  der  vor 
allem  von  der  Brzfirnia  1-  Possihl  &  Co.  zu  Lübeck  aus- 
geführt wird,  liegt  bisher  in  den  Händen  der  Hamburg- 
Amerika  Linie,  die  besondere  Erz-Seedampfer  für  die  Linie 
in  Dienst  gestellt  hat,  und  von  schwedischen  Dampfern. 
Diesen  letzteren  Dampfern  muü  bekanntlich  ein  bestimmter 
Teil  der  Erzausfuhr  übertragen  werden.  Im  Vergleich  zum 
Vorjahre  hat  der  Erzumschlag  in  den  ersten  neun  Monaten 
in  Emden  bedeutend  zugenommen:  er  belief  sich  in  dem 
genannten  Zeitraum  dieses  Jahres  auf  355  092  t.  Hiervon 
wurden  im  FluB-  und  Kanalschiffsverkchr  349  255  t  gegen 
183  969  t  im  gleichen  Zeitabschnitt  I90ö  weiter  befördert. 
Gegenwärtig  ist  die  Zufuhr  an  Eisenerz  von  Schweden 
nach  Emden  so  groU.  dali  ein  Teil  desselben  wegen 
Mangels  an  Schiffsraum  zur  Weiterbeförderung  über  den 
Kanal  in  den  westfälischen  Industriebezirken  gelöscht 
werden  muß.  Infolge  des  zunehmenden  Brztransports  von 
Nar^'ik  und  Luica  nach  Emden  und  Rotterdam  sind  die 
F^rachten  auf  6  M.  pro  Tonne  gestiegen,  ältere  Abschlüsse 
sind  allerdings  auf  einer  Erachtbasis  von  .")— 5.50  M.  ge- 
tätigt worden  Der  Prospekt  der  neuen  Dampfer-Gesell- 
schaft zu  Emden  ist  u.  a.  unterzeichnet  von  Oberbürger- 
meister Pürbringer-Emden,  Admiral  Thomsen,  Bergrat 
Müller  I  Bergwerksgesellschaft  Konsolidation!,  Kommcrzien- 
ral  Heyligenstaedt,  Kommerzienrat  Girardet. 


ACTIEMGE5ELLSCHAFT 

OBERBILKER  STAHLWERK 

vormals  C.Paensgen,  Diesbers  &  C'i 

OcisseldorF  -  Oberbilk 


RÄDER  FÜR  DAMPFTURBINEN 

«US  flüssig  gepresstcm  Siemens -Martin  und  NickclStahl  geschmiedet  und  bearbeifef. 
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Zwischen  der  Peruvian  National  Steamship  Co.  und 

der  peruanischen  Regierung  ist  ein  Abkommen  geschlossen, 
wonach  der  Reederei  verschiedene  Vergünstigungen  zuteil 
werden  unter  der  Bedingung,  dass  sie  mehrere  neue 
Dampferlinicn  für  Pracht  und  Passagiere  einrichtet.  Die 
Vergünstigungen  bestehen  in  einer  jährlichen  Subvention 
von  iO  000  Pfd.  Sterl. .  Befreiung  von  allen  Schiffahrtsab- 
gaben in  Peru,  sowie  von  der  Handelslizenz,  der  Registrie- 
rung usw.  und  schliesslich  Befreiung  von  allen  Zöllen  auf 
die  an  Bord  gebrauchten  Provisionen,  Materialien  für  Re- 
paraturen, ürhaltung  und  den  Betrieb  der  Schiffe,  wie  des 
Docks.  Dagegen  verpflichtet  sich  die  Reederei  1.  zur  Ein- 
richtung einer  Schnelldampferlinie  t  mindestens  einmal  im 
Monat»,  die  den  Weg  von  Callao  nach  Panama  in  weniger 
als  vier  Tagen  zurücklegt.  Die  Schiffe  müssen  für  we- 
nigstens 100  Passagiere  I.  Klasse  eingerichtet  sein  und 
dürfen  nicht  weniger  als  20  kn  per  Stunde  laufen. 
2.  Zur  Einrichtung  einer  vierzehntägigen  Linie  zwischen 
den  peruanischen  Höfen  aber  eventuell  auch  mit  Ausdehnung 
bis  Panama  un  1  Valparaiso  und  Zwischenhafen.  .1.  Zur  Ein- 
richtung einer  vierzchntägigcn  Linie  zwischen  den  Häfen 
Huacho.  Callao.  Pisco  und  Zwischenhäfen.  Die  Dampfer 
dürften  nicht  kleiner  als  1000  Reg.-Tons  sein  bei  einer 


Minin'algeschwindigkeit  von  10  kn  per  Stunde.  4.  Zur 
Erbauung  eines  Schwimmdocks  in  Callao  innerhalb  I '  .Jahren 
Das  Dock  muss  Dampfer  bis  zu  12  000  1  in  zwei  Stunden 
heben  können  Peruanische  Schiffe  sollen  das  Anrecht  auf 
eine  Ermätligitng  von  ^  pCt.  in  den  Dockgebühren  haben; 
auch  sollen  sie  das  Vorzugsrecht  bei  seiner  Benutzung  ge- 
nieUcn. 


Das  bekannte  General-Register  des  .Bureau  Veritas" 
über  die  Handelsmarine  aller  Lflnder  bietet  eine  interessante 
Uebersicht  über  die  Grösse  der  Flotten.  Die  gesamte 
Handelsflotte  der  Welt  zählt  jetzt  an  Segelschiffen  über 
•SM  Netto  Reg  -T. :  20  579  Segler  mit  7  5.'>0  2^^  Reg  - 1".,  gegen 
27  122  Segler  mit  7  620  679  Reg.-T.  im  Vorjahr.  Darnach 
ist  in  der  Segclschiffsflotte  also  eine  Abnahme  von  .S4.1  Schiffen 
mit  70  406  Netto  Reg  -T.  zu  verzeichnen.  Orossbritannien 
besitzt  die  grösste  Seglcrflottc ;  sie  umfasst  6338  Schiffe  mit 


SprifTw«  S5*r- VorwinWT 
Uli  F.ntlilfMi ru^<-V'nirirh<iing 


C.  Aug.  Schmidt  Söhne  üül'Uieiiiün^t: 

Kupferschmiederei,  Apparatebau -Anstalt   und  Metallwarenfabrik. 

T«tegr-Adr.:  AfparmUau  Hamburi.  —  Fcniipr.:  Amt  III,  Nt.  20t. 

Dampfkessel  -  Speisewasser  'Vorwärmer 

D.  R.  P.  P. 

xnm  Einschalten  In  Spelaewasaer-Dracicleitungen. 

Dieselben  Voriwärmer  ------- 

mit  Vorrichtung  zur  automatischen  Entlüftung  des  Speisewassers. 

CnoiCDUfflCCOP.rilfOF  ^^"K-  ""^  Druckleitungen.  D.  R.  P.  113  917 
ijpCldvIl AiaaCI   illlvl  zum  Rcinigcn  ölhaltigen  Speisewassers. 

Caauraccar  WapHomnfaP  S)'S<cni  Schmidt  (F.vaporatorcnodcrDestillicr- 
OceWaddCr'f  CrUallipiCl  apparate)  zur  Herstellung  salTfreien  Trink- 

Ma*,sers  und  /ii^it/speiscwasscrs  für  DanipfkC'isel. 


Komblnlart*  Balkaablar«-  nad  Looh—Molia.  rnit  Pro- 

lIlalaaBaehara  i.  '1.  Mitt»  r  <'/)rnin  V,  itüOmm  U,  2üiJniin  Z, 
locht  t>.  iWiiiiu  Kiu.  I.  ;Umui  Ulecb,  bleyt  u.  rictitet  b.  ;IHUiu:ii. 


Srnst  Sebiess,  Dfisseldorf, 

Werkzeugmasctiinenfabiik  Aktiengesellschaft 

Gegründet  1866. 
lINMI  etwm  lOOO  Beamte  und  Arbeiter. 

Werkzeug-Maschinen 


Ton  den  kleinsteu  bis  cu  den  ailergrOMtcn  A  hmt^ogungen,  insbeMadere 
auch  solche  für  deo  NrbiflTbao. 

Qussstücke  In  Bisen  roh  und  bearbeitet  bis  zu 
50000  kg  Stückgewicht. 
Knrse  Lleterxeitenl 
Goldana  StaaUmadallla  OOaaaldorf  tB02 
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ztisammcn  I  807  443  Reg  - T.  Es  folgen  die  Vereinigten 
Staaten  von  Nordamerika  mit  3695  Schiffen  und  1  49*^035 
Reg.-T.  Norwegen;  1570 Schiffe  mit  755  289  Reg.-T.  Russ- 
land: 3339  Schiffe  mit  564  901  Reg  -  T.  Frankreich: 
1356  Schiffe  mit  517  697  Reg.-T.  Deutschland:  991  Schiffe 
mit  51691b  Rcg.-T.  Italien:  1471  Schiffe  mit  488  312  Reg.-T. 
Schweden:  1444  Schilfe  mit  259  990  Reg.-T.  usw.  Die 
kleinste  Segelschiffsflotte  besitzt  Nicaragua,  nämlich  8  Segel- 
schiffe mit  4«w(,  Reg-T. 

Während  die  Scgelschiffsflotte  beständig  kleiner  wird, 
ist  die  Dampfcrflotte  der  Welt  immer  gröUer  geworden.  An 
Mandcisdampfcr  über  100  t  zählt  die  Wcllflottc  14  6.i6  Dampfer 
mit  30  256.?.Vi  Brutto  und  18  927  258  Netto  Reg.-Tons,  gegen 
14  018  Dampfer  mit  28  .W  140  Brutto  und  17  799  102  Netto 
Reg- Tons  im  Vorjahre.  In  einem  .lahre  ist  demnach  ein 
Zuwachs  von  6.38  Schiffen  und  von  1  887  196  Brutto  Rcg.- 
Tons  zu  verzeichnen.  Auch  an  Dampfern  besitzt  England 
die  gröUte  Flotte,  nämlich:  6249  Dampfer  mit  15  748  424 
Brutto  Reg- Ions.     Dann  kommt  Deutschland  mit  1351 


Dampfern  und  3  415  193  Reg -Tons.  Es  folgen  die  Ver- 
einigten Staaten  von  Nordamerika:  885  Schiffe  und 
1  761  287  Rcg.-Tons  Frankreich:  586 Schiffe  und  I  2.^4 (i27 
Reg.-lons.  Norwegen:  95'-  Dampfer  und  I  147  677  Reg.- 
Tons.  Japan:  582  Dampfer  und  962  701  Reg.-Tons.  llalien: 
.V57  Dampfer  und  773  862  Reg. -Tons.  Russland:  .586Dampfcr 
und  762  726  Reg- Tons  Holland:  223  Dampfer  und  686  113 
Reg.-Tons.  Spanien:  .385  Dampfer  und  663  802  Rcg.-Tons. 
Schweden:  692  Dampfer  und  623  516  Rcg.-Tons  usw.  Die 
kleinste  Dampferflotte  besitzt  Peru.  Sie  zählt  5  Dampfer 
mit  8546  Brutto  Reg. -I  ons. 


Soweit  die  vom  Regierungspräsidenten  des  Bezirks 
Aurich  veröffentlichten  Statistiken  über  den  Verkehr  Im 
Emdener  Hafen  während  der  vergangenen  9  Monate  er- 
kennen lassen,  verspricht  das  laufende  Jahr  dem  Handel 
und  Schiffsverkehr  Emdens  eine  kräftige  Steigerung  zu 
brmgen.    Es  konnten   im   einkommenden  Schiffsverkehr 


HEBEZEUGE  MARKE  „STELLA' 


i     erwarben  auf  den 


Weltausstellungen  LUttich  u.  Mailand 

für  Handliebezfi;^f  und  SichiT- 
heitsvorrichtungi-n    an  «ok-hen 


als  tittchste 

Auszfichnimg 

Goldene  Medaillen 


Grasite  Leittungtfftbigkelt  durch  Mfortlga  Lieferung  «Her  Handhebezeuge. 

Heinrich  de  Fries,  fi-m.  b.B.,  Düsseldorf.  Zwelplederlassimf:  Berlin  SW.48. 


An: 


IUI 


Th.  Scheid,  Hamburg  11,  Elb-Hof 

Schiffbau-Technisches  Geschäft 

liefert 

ullo  für  den  Rchifibau  und  Schiffs  •Kesselbau 
erfonk'rlichon  .Spczial -Werkzeug  -  Maschinen  fflr  di« 
Melall-Bearbcitung  in  modernster  Konstruktions-Ans- 
tilhrutig  und  hflchfileu  Leistungen,  bis  zu  den  grOsstcn 
.'Vbn)*!ssuugvn,  n ich  gesammelten  eigenen  Krfahruugcn. 
hydraulische  Niet-,  KalllLinsch-,  Biegemaschinen  usw.,  und  Anlagen  fSr  die  weitgehendsten 
fnV  SoliilVIiaii  11  l<.->"lliiiii 

Für  sofortige  oder  kurze  Lieferang  stets  vorrätig : 

DoppelHeitice  I^ochniaiirhinen  mit  oder  ohne  Heitentichere,  LochmaMchiiien  und 
Meliere  mit  oder  ohne  ein«  oder  doppelHeitiicer  Winkel-  nnd  RnlbwinkelHchere, 

bis  zu  ca.  120()  mm  Ausluiiuri^'c«,  fnr  S.  .M.  .Stahllilecbe  bis  zu  2ö.  .'li>,  .'15  nnd  lU  mm  zu  lochen  oder  zu 
schneiden,  mit  oder  <iline  Krnn-Anordnuog,  für  Damiif-,  Hienien-  oder  direkten  plcktrischcn  Antrieb.  —  Dioso 
LocbmoschintiD  sind  »ftmtlirh  niodernMter  iiehnellarbeiteBder  Hebel-Konntraktion;  keine 
veraltete,  fQr  den  Scbifl'bau  wenig  zwi'ckdicnliche  Kxzentcrmaschinen. 

Blechbiec<*m«aehlnen  zum  Biegen  von  S.  M.  Stahlbleclu-n  bis  zu  K  Meter  LSnge  und  ca.  mm 
Stärke,  für  Hit-men-  oder  elfktri.«rli(>ti  Antrieb.  —  Auch  sulche  für  Maslplattruzwecke  und  andere  Rund-  und 
Konisch-  au.^zufUhreiid«-  IJifL'fiirli'-iiftii. 

Klerhrielitemaiiphinen  zum  Richten  von  Blechen  bis  zu  2500  mi:i  Kmite  nnd  80  mm  SlArke,  für 
Hiemt-n-  oder  elektrischen  Antrieb. 

Ferner:  Kombinierte  BalkenbieK«'-  nnd  horixontalt;  Ijochmaiichinen  mit  ein- 
oder  doppelMeiticer  Winkel-  nnd  Biilbwinkel«eliere.  —  Klechkanten  -  Hobel- 
maMchinen  biM  lO  m  HobellMnce.  —  Hlerh-AuNNchttrfniatirhinen.  —  Hydraalinche 
Nieter,  Bie^e-  und  Kaltflanneh-naiichlnen  ffir  HchilT-  and  KcHMelbao. 

Spezial-Maschinen  für  den  Untersee-Bootsbau  I 
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389000  Brotto-Reg.-Tons  gegen  335  000  Reg.  -  Tons  in  der 
gleichen  Zeil  des  Vorjahres,  im  ausgehenden  Vericehr  409  000 
Brutto-Reg  -Tons  gegen  339  OOO  Rcg.-Tons  des  Vorjahres 
angeschrieben  werden.  Die  bewegte  Gütermenge  hat  sich 
in  beiden  Richtungen,  besonders  stark  jedoch  in  der  IZinfuhr 
vergrössert.  Es  kamen  insgesamt  585  000  Reg.-Tons  (im 
Vorjahre  497  000  Reg  -  Tons i  an;  die  ausgehende  Güter- 
menge belief  sich  auf  2 10 uOO  Reg.-Tons  lim  Vorjahre 
183 OüO  Reg.-Tons).  Unter  den  üinfuhrartikeln  standen 
wieder  Erz  und  Getreide  an  erster  Stelle  und  zwar  Erz  mit 
355  ODO  Reg.-Tons  und  Getreide  1 55  (MKi  Reg.-Tons.  Die  Erz- 
einfuhr  wurde  durchweg  von  den  Dampfern  der  Hamburg- Ame- 
rika Linie  und  der  Reederei  Posehl  &  Co ,  Lübeck,  bewerk- 
stelligt. In  der  Ausfuhr  dominierten  Kohlen  mit  132  imx) 
Reg.-Tons. 


Verschiedenes. 


Vorträge  auf  der  achten  ordentlichen  Hauptver- 
sammlung  der  „Schlffbautechniüchen  Qeaellschaft". 

Donnerstag,  den  22.  November.  Herr  W.  Boveri-Mann- 
heim:  «Die  Dampfturbine  als  Schiffsmaschine".  Herr  Dr. 
ing.  C.  Arldt-Borlin:  .Magnetische  Erscheinungen  an  Bord." 
Herr  Ingenieur  Otto  Weiß-Charlottenburg:  „Lieber  Kabel- 
dampfer".  Herr  Paul  G  Roer-Bentheim:  .Die  Bedeutung 
des  jüngsten  deutschen  Nordscehafens  Emden,  seine  \'er- 
gangenheit.  Gegenwart  und  Zukunft." 

Freitag,  den  23.  November.  Königl.  Regierungsbau- 
meisters a.  D.  Herr  Dr.  ing.  H.  Mehlis  -  fierlin:  .Die  Dampf- 
flberhitzung  und  ihre  Verwendung  im  Schiffsbelriebe".  Herr 
Professor  W.  Laas-Charlottenburg :  .Entwickclung  und  Zu- 
kunft der  grollen  Segelschiffe".   Kaiserl.  Marinebaumeister 


Herr  H.  Wellenkamp-Kiel:  .Die  Ventilation  von  Kriegs- 
schiffen". Herr  Privatdozent  Dr.  phil.  I-r.  Neubaur:  »Die 
Nationalökonomie  des  Schiffbaues". 

Sonnabend,  den  24.  November.  Technischer  Ausflug 
mit  Damen  nach  Bredow  b.  Stettm  zur  Besichtigung  der 
Werke  der  Stettiner  Maschinenbau-Aktien-Oesellschaft  Vulcan 
und  des  großen  Schnelldampfers  des  Norddeutschen  Lloyd 
.Konprinzessin  Cecilic",  mit  einem  von  der  Direktion  der 
Stettiner  Maschincnbau-Aktien-ücsellschaft  Vulcan  gestellten 
Bxtrazuge.     

Ucbcr  die  Betelllping  der  deutschen  Schiffahrt  an 

der  von  den  franz()sischen  Kolonien  In  Marseille  veran« 
stalteten  KolonlalaussteIlun(  schreibt  ein  Besucher  der 
Ausstellung  folgendes:  Während  im  übrigen  die  Ausstellung 
einen  streng  französischen  Charakter  hat.  ist  die  im  Palai« 
de  la  Mer  ausgestellte  Gruppe  Schiffahrt  und  Ozeano- 
graphie international.  In  ganz  hervorragender  Weise  hat 
sich  hierbei  das  Deutsche  Reich  beteiligt  und  die  Brecbnisse 
der  deutschen  Tiefseeexpedition,  der  deutschen  Sudpolar- 
expedition, Verschiedenes  aus  der  nautischen  Abteilung  des 
Rcichsmarineamts.  sowie  Ausstellungsgegenstände  des  deut- 
schen Seefischerei -Vereins  in  Hannover,  der  deutschen 
wissenschaftlichen  Kommission  für  die  internationale  Meeres- 
forschung, der  Firmen  B.  Richter,  Berlin,  und  C.  Zeiß,  Jena, 
zur  Verfügung  gesteilt.  Außer  Deutschland  und  Frankreich 
haben  sich  an  dieser  ozeanographischen  Ausstellung  fol- 
gende Länder  beteiligt:  England,  Portugal,  Holland.  Belgien, 
Spanien,  Schweden,  Norwegen,  Rußland  und  Dänei  ark. 
Der  Fürst  von  Monaco,  der  auf  dem  Gebiete  der  Ozeano- 
graphie für  besonders  kompetent  erachtet  wird,  hat  gleich- 
falls eine  sehr  wertvolle  Sammlung  ausgestellt.  Noch  viele 
andere  nationale  Sammlungen,  sogar  japanische,  sind  h'er 
der  Btsichtigung  freigegeben.  Im  Auftrage  des  Rcichs- 
marineamts kam  Herr  Dr.  Schott,  von  der  deutschen  See- 
warte in  Hamburg,  nach  Marseille,  uro  speziell  die  ozearo- 


WERDEN  AUF  DEN  GRÖSSTEN  UNO  SCHÖNSTEN 
SCHIFFEN  DER  WELT  ANGEWANDT 


Tenas  BltumlnOser  Cement 

Vi  <lo  Oewichti  der  PortUnd-OmenHerunii;  für  Tania  p«w1  Bflga 

Die  Vorlfilc  gtctniibcr  Portland-CemrnliriunE  sind 

fiewiehtsersparniss,  grössere  Haltbarkeit,  grösser* 
Elastizitit  und  grosse  konservierende  Wirkung. 

Briggs  Vladuct  Solution 

wird  kalt  «afgrstrtchrn  -  wie  Farbe;  ein  VarnUh  tutseroidenlllcfacr 
Haltbarkeit  für  Räume,  r>ecki,  Schornsteine  etc.  Stkr  MUigc* 
Schutzmittel  für  Stahl. 

„Perroid"  BltumlnOte  Emaille 

2  min  dick,  heif»  anenlrlchen  för  Kohlenbunker,  Tankdeeken,  KU*- 
rinme,  Bodenstücke  eic 

Tenax  Kalfater>Lelm 

ftr  Decktnihtt  das  halU>arste  and  billigste  echte  Marine  Olue  lal 
dem  Markt. 

C.  Fr.  Duiicker  A  Co. 

Inhabe  Ij.  Dittmers 
HAMBURG,  Admlralltatstraseo  8. 

Telephon:  Amt  la.  853. 


SIEMENS  &  HALSKE  a.-g. 

WRRNERWKRK 

BERLIN-NONNENDAMM 

Maschinentclegraphen.    Rudcrtclegraphen.    Ruderlageanzeiger.    Kesseltelegraphen.    Wasser-  und  luftdichte 
Alarmwecker     Umdrehungsfernzeiger.    Lautsprechende  Telephone.    Tcmperaturmelder.    Spezialtypen  von 
elektrischen  Messinstrumenten  für  Schiffszwecke.   Röntgenapparate.  Wassermesser. 
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graphisch«  AiuBtellum  m  studiwen.  Herr  Proieaaor 
Dr.  Hemnann.  ebeolitls  von  der  dealichen  Seewirlc  la 

Hamburg,  wirkte  als  Mtglied  der  Jvry  für  die  Ausstellung 
des  Palais  de  la  Mer.  Beide  Herren  haben  sich  ia  lehr 
befriedigender  WeiM  Iber  die  gemmte  AunteUiing  «Mce> 
eprocbcti.   


Nachdem  in  den  VL-reinigten  Staaten  schon  seit  einiger 
Zeit  nach  vielen  Richtungen  hin  Versuche  mit  Unterwasser- 
ülocken^wd  HArapparaten  angestellt  wurden,  sind  im  Laufe 
diesesSomoMn  wahrend  xw^  Monaten  die  für  10  Feuerschiffe 
gelieferten  Uaterwasscr-Selialltledce«  der  SutaMrine 
Sl)fnal  Co.  In  Boston  ganz  besonders  strengen  Versuchen 
ausgesetzt  gewesen  Die  ülocken  miissten  zirka  zwei 
Monate  ununterbrochen  in  Tätigkeit  gehalti  n  werden  und 
durften  nur  zum  Zwecke  des  Schmierens  oder  im  Falle 
•Iner  BeMebsatArung  aus  dem  Wasser  herausgenommen 
werden.  Die  Versuche  sind  nunmehr  abgeschlossen  und 
haben  das  Ergebnis  gehabt,  daß  die  Regierung  der  Ver* 
einigten  Staaten  die  bereits  installierten  Unterwasser-Schall- 
glocken von  10  l-'euerschiffen  käuflich  erworben  hat  und 
deren  Betrieb  auch  in  Zukunft  übernehmen  wird.  Ferner 
hat  sie  den  Auftr^  erteilt,  weitere  6  Feu^schiffe  mit 
Unterwaaser*SdMllgloeken  auszurüstea.  Bs  werden  also  in 
kurzem  \b  Feuerschiffe  an  der  OstkOste  der  Vereinigten 
Staaten  mit  Unlerwasser-Schallglocken  versehen  sein.  Es 
sind  die  folgenden:  1-  Ca;.  Hiizabeth,  Maine.  2.  Boston,  Mass. 
3.  Pollock  Rip  Shoals.  Mass.  4.  Naatucket  Shoals,  Mass. 
5.  Vinqrard  Sonnd.  Maas.     6w  Comfield  Pdnt.  Coon. 


7.  Brenton  Reef,  R.  1.  8.  Fire  Island.  N.  Y.  <J.  Sandy 
Hook.  N.  Y.  1 0.  Fl ve  •  Fathom  -  Bank  -  Delaware.  1 1 .  Over- 
falls, Cape  Henlopen.  12.  Fenwick  Staoal.  Maryhuid. 
13.  Winter  Qnarier  Sboal,  Virginia.  14.  Cape  Cbaries, 

Virginia.  1.^.  Tai!  of  the  Horscshoe,  HanptOO  RotdS. 
16.  Diamond  Shoal,  Cape  Hattcras. 

Die  Küstenbehörden  sind  seitens  der  Regierung  dahin 
instruiert  worden,  auf  den  Karten  die  Feuerschiffe  zu  ver- 
zeidmen,  weldift  Uaterwasser^SdialialgoBle  abgeben,  und 
der  Schiffahrt  bekannt  zu  machen,  dafi  diese  in  Nebel  und 
Sturm  Unterwasser-Schallsignale  aussenden. 

Durch  die  offizielle  I-inführung  der  Unterwasser-Schall- 
apparate  seitens  der  Regierung  der  Vereinigten  Staatenlvon 
Nord-Amerika  ist  die  praktische  Ausnutzung  der  neuen 
Erfinduqg  einen  bedeutenden  Schritt  weitergekommen,  und 
es  ist  zu  hoflni,  dnss  seitens  der  beteiligten  Staaten  die 
gleichen  F.inrichtungen  für  die  erhöhte  Sicherheit  der 
Schiffahrt  an  der  europäischen  Küste  getroffen  werden,  wie 
sie  bereits  die  Verehiigten  Staaten  eingefflbrt  haben. 

Von  den  31  eingelaufenen  l-lnw  iirfen  zur  Errichtung 
eines  Oebludes  für  das  Oeutacbe  Muaenm  in  Milocheii 
erhielt  dwlMifS  des  Herrn  Professor  Gabriel  von  Seidl  den 
ersten  Preis.  Die  Qrundsteinlegnng  des  Museum-Neubaues 
fand  am  I3.  November  in  O^enwarl  des  Kaisers  und  des 
Prinirsgsaten  unter  grossem  Feierlichkeilen  statt 

Das  „Hamb.  Hremdenblatt"  bucliic  küi,'l:c"i  einen 
Artikel  über  die  Erprobung  dea  Scbllckacliea  Schiffs- 
krolMls.     Die     erste    Seefahrt    des  SdiHdcsehen 


Gutehof fnungshUtt«,  Aidienvereiii  fUr  Bergbau 


1^ 


und  Huttenbetrieb 
Oberhausen  (Rheinland) 


Die  Ab'e-Uing 


Sterkrade  iicferi: 


Eiserne  Brucken,  Oebäude,  Schwimm- 
docks, SchwininknuM  jeder  Thiglinift, 
LeucbttfimM. 

SchmiedcstOdce  in 


jeder 


Qualität  bis  40000  kg  StflckecwicTi«,  roh,  vor- 
pearbeitet  oder  fertie  beaiTJeit 


fijetrfl 

cn*  rr 


nschten 


peart>eitet  oder  fertig  Dearöeitet,  besntuicrs 
Kurbel  «-eilen,   Schiffewellcn    und  sonstijjc 
Schmiedeteile  fürden  Schiff-u  Maschinenbau. 
^Ifsraiitf  aller  Art  Wie  Slev«i,I{iidcrndinieD,Maschhien-  laschlnenguss  b  is  zu  den  schwersten  stücken 

t^'l*"-  Daoipfitessel.   stationäre   und    Schiffskessel,  eiserne  Be- 

IlllCn.  als  Schiffsketteri,  Kränkelten  hälter. 

Die  Walzwerke  in  Oberhausen  1  efcm  u.  a  als  Besonderheit:  Schiffsmaterial,  wie  Bleche  und  Profilstahl. 

Oa«  ncar,  AnUng  19Ö1  in  B.tiiib  s^k  .mnurif  Hltvhiralrwcrk  hat  fim-  iTistungNiähigki-il  voii  lCJ[)üü<j  Toiuicii  ßleche  pro  Jahr,  und  ist  die 
hüNc  vmna^c^lira  nrafingnclicn  Walzprojg^mras  in  (kr  Lage,  das  goamie  ni  cincB  Schiff  nötige  Valxmalerial  «i  iiefem. 


OMeAoffw 


n  Walzprogramras  in  d«r  Lage,  das  gesainie  zu  cincB  I 
RoMicn  AOOOS  l{  VünmU-Bntagtmi  «BBSaS  t; 
BaMklMffte  Baanto  and  AfMtart  mwi  SKMOk 


MMd  pp.  iweoo  t 


SIEMENS  -  SCHUCKERT  WERKE 


KRIEGS-  UND  SCHIFPBAUTECHNISCHE  ABTEILUNG. 


Q  ni.  h  tl. 

BERLIN-NONN  EN  DAMM. 


Entwurf  und  Bbibau  von  elektrischen  Anlagen  für  Beleuchtung  und  Kraftfll>ertragung  an  Bord  von  Kriegs-  und 
Handelsschiffen  Sonderkonstruktionen  von  Maschinen,  Motoren  und  Hebezeugen  für  den  ßordbetrieb-  Munitions- 
fOrderwerke.  Bekohlungseinrichtungen.  Ruderaotriebe.  Atarineinstallationsmaterial.  Marinekabel.  S^gnaleinricbtuqgen. 
Scheinwerfer  mit  Qlasparabolspiegeln.  Leuditfeuer.  Beleuchtungswagen,  fahrbare  Scbeinwerferstatlonen.  Vorspann- 
maschinen. Armeelastzügc.  Ventilatoren  jeder  Qrflese.  Lfiftungsanlagen.  Licht-  und  Kraftanlagen  für  Schwinini- 
und  Trockendocks  und  für  Schwimmbagger.    Sonderltonstniktfcmen  von  HUfsmaschinen  für  den  Werftbetrieb. 
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Schiffskreisels  auf  dem  .Seebär"  fand  am  DicnstaK 
21.  August,  mit  scliönem  lirfolge  statt.  Bei  aufkommender 
libbe.  in  der  zweiten  Stunde  des  Nachmittag,  erreichten 
die  Neigungen  auf  dem  flachen  Ufer  vor  der  Ostemündung 
nach  jeder  Seite  bis  zu  IS  Orad.  Auf  dem  in  dieser 
Weise  hin-  und  hcrschlingerndcn  Schiffe  war  man  natürlich 
genötigt,  sich  festzuhalten.  An  dem  mit  dem  Antrieb 
seiner  Dampfturbine  versehenen  Kreisel  zeigten  die  ülockcn- 
schlägc  für  jede  zehnte  Umdrehung  den  nötigen  raschen 
Gang  an.  Die  Bremsungen,  die  seine  Rotationswirkung 
auf  das  Schiff  erst  zu  nachhaltiger  Geltung  bringen,  wurden 
eingeschaltet.  Der  Erfolg  war  fai>t  augenblicklich,  dass 
cjne  starken  Schwankungen  auf  I,  höchstens  2  Grad  herab 
gedrückt  wurden.  Der  .Seebär"  lief  also  in  der  starken 
Dünung  ruhig  wie  auf  glattem  Wasser.  Eine  ähnliche 
Fahrt  mit  dem  gleichen  Erfolge  wurde  danach  in  der  Höhe 
der  Kugelbake  ausgeführt,  wo  eine  Dünung  von  gleicher 
Kraft  und  Länge  wie  vor  der  Ostemündung  aus  der  offenen 
See  heranrollte.  Von  besonderer  Wiclitigkeit  war  die 
f-"cslstellung.  dass  den  Wellen  nur  eine  Auf-  und  Nieder- 
bewegung des  Schiffes,  nahezu  ohne  Schwingung,  entsprach 
Die  Wogen  strichen  unter  dem  Schifie  hmweg.  Spritzer 
kamen,  solange  der  gebremste  Kreisel  wirkte,  nur  bei  zwe 


Filze  für  technische  Zwecke: 

£eer-ftlze, 
Xessel-filze,  3solierungs-filze, 

Schleif-  und  Polier-Filze, 
filze  f&r  puWer-  nn9  JKanitions-fabrUcen, 

sowie  fflr  Blmtliche  andere  technische  Zwecke 
liefern  als  Spezlalitlt  billigst 

Carl  Gunther  &  Cii  filz-fabrik 
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Gelegenheiten  über  Hord.  Einmal  seitlich,  als  der  Turbinen- 
dampfer „Kaiser"  auf  etwa  50  m  Entfernung  vorüberfuhr. 
Dann  von  hinten,  als  der  ,.Secbfir"  bei  einer  Wendung  den 
Wogen  streckenweise  vorauflief.  Mit  diesem  Ausbleiben 
gefährlicher  Brecher  von  seitlich  heranrollenden  Wellen 
kann  das  letzte  nautische  Bedenken  gegen  den  Schiffs- 
kreisel als  beseitigt  gelten.  Seine  Einführung  in  die 
praktische  Dampfschiffahrt  ist  lediglich  eine  Sache  der  ver- 
vollkommnenden Technik. 


Die  .Liguc  Maritime  Frangaise"  bereitet  eine  Hundert- 
jahrfeier des  Dampfschiffs  vor.  In  Erinnerung  an  die  l  at- 
sachc,  dass  im  .lahre  1807  das  erste  von  Fulton  gebaute 
Dampfschiff  dein  Verkehr  Obergebfn  wurde,  soll  im  nächsten 
Jahre  eine  internationale  Ausstellung  veranstaltet  werden. 
Fulton  ist  zwar  der  Schöpfer  der  Dampfschiffahrt,  er  hat 
das  erste  Dampfhoot.  den  „Claremont"  gebaut,  das  im 
August  1807  von  New  York  bis  Albany,  120  Seemeilen 
stromaufwärts  in  M  Stunden  fuhr;  aber  er  hat  zahlreiche 
Vorgänger  gehabt,  die  teils  in  Vorschlägen,  teils  in  prak- 
tischen Ausführungen  seine  Idee.  Schiffe  durch  Dampf- 
kraft zu  bewegen,  schon  früher  zu  verwirklichen  suchten. 
Auch  der  Vorläufer  Fultons  soll  bei  dieser  Ausstellung 
gedacht  werden. 
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Schiffbau,  Maschinenbau,  Giesserei  u.  Kesselschmiede. 

jÜasehintnbau  seit  1888.   •   glsensehiffbau  seit  1865.   •  Jlrbeiterzahl  2600. 

Neubau  und  Reparaturen  von  Schiffen,  Docks  und  %  x  as 
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Zaiinräder  ver.stluedener  Cirü.sscn  ohne  Mudell. 
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Zeitschriftenschau. 

Artillerie,  Panzerung,  Torpedowesen. 

The  Bliss-Leavitt  turbine  torpcdo.  Hnginccring.  12.  Oktober. 
Kurze  Angaben  über  den  Bliss-Leavittschen  Turbinen- 
torpedo, der  bei  36  kn  Geschwindigkeit  eine  Strecke  von 
1100  m  zurücklegen  kann.  Er  ist  mit  einer  Curtisschen 
Turbine  ausgerüstet,  die  mit  IOO(X)  Umdrehungen  läuft, 
die  am  Propeller  auf  900  herabgemindert  werden;  hierbei 
werden  I«)  PS.  und  eine  Geschwindigkeit  von  40  kn 
entwickelt. 

Kriegsschiffbau. 

Vedette  ä  vapeur  ä  grande  vitesse.  Le  Yacht.  29.  Sep- 
tember. Einzelheiten  über  für  die  japanische  Regierung 
gebaute  Torpedoboote.  Die  Aulienhaut  besteht  aus  zwei 
diagonal  liegenden  Lagen  Teakholz,  die  Spanten  sind 


kanadische  Ulme;  für  Schotte  ist  1'/^  mm  dickes,  ver- 
zinktes Stahlblech  verwendet  worden.  Bei  der  Probe- 
fahrt entwickelte  die  Kompoundmaschine  SI.S  i.  PS., 
wobei  das  Boot  mit  .SQ4  minutlichen  Umdrehungen 
19.25  kn  lief-  Als  Waffe  führt  das  Boot  an  jeder  Bord- 
seitc  einen  Apparat  zum  Fallenlassen  von  355  mm  Tor- 
pedos und  ein  4,7  cm  Geschütz.  L-  17,10  m,B  2.8.S  m, 
H  1,57  m,  Deplacement  14,45  t.  Längsschnitt,  Decks- 
plan, Querschnitte.  Maschinen-  und  Kcsscianlagc. 
Les  nouveaux  cuirassös  am6ricains.  Le  Yacht,  h.  Oktober, 
Beschreibung  und  Versuche  der  .Connecticut".  Behandelt 
sind:  der  Schiffskörper,  die  Boote,  die  Anker,  die 
.Munitionszufuhr,  die  Kohlenstauung,  die  wasserdichten 
Verschlüsse,  der  Steucrapparat,  die  Spille,  die  elektrische 
Anlage,  die  Maschinen,  die  Schrauben,  die  Hilfsmaschinen, 
die  Kessel  und  die  Probefahrt,  von  welch  letzterer  eine 
Tabelle  beigefügt  ist.    Eine  Abbildung. 


Klingerit 

ist  anerkannt  die  einzig  beste  Dichtung  fQr 
hfiohtten  Dampfdruck  und  überhitzten  Dampf  etc. 
DtaprUflrt  OrtMpfihla,  ti  lotk  ktlm  Dichtiig  iitiprachii  hil! 

VlinnDFlt  Dlchtungt-Plfitten,  Ringe  und  Fa(:c-i- 
IVlinyOni  Stacke  «tc.  sind  nur  dann  echt 

ir<irn  i^ii^  »uf 

•Iner  Seite  Uber  0 
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Kitb.Wnstr 

GompoldsUrcheD  bei  Wien, 

Verlig  :  „Schilfbau"  G.  ri.  b.  H 
«.  Berlin  8W.  M.  Zimmerau-.  8.  m 


Der  Schrauben - 
verschluss 

mit  plastischer  Liderung 

UD<t 

Der  Kellverschluss 

mit  Hülspnlidoruug 
für  Geschütze. 

Ult  M  Abblldangen  Im  Text. 
Von  J.  Castner. 

Preis  ».-  M. 


Kine  Oboraichtllcb  geordnete  Dar- 
^CeUaoK    auf  Qmnd    von  Tat- 
sachen and  Zalilenanraban. 


Winden  n.Xekez6tt||8 

■ller  Art  baut  all  Specialitüi : 


Alfred  Outmann*  § 
MlM-Smllttkifl  fir  lanMHrtM 
Ottensen  bei  Hanburg. 


Dampfkessel-  u.  Gasometer-Fabrik  Aki.-Ge$.  Braunschweig 

Gegründet  1856  VOriTl.  A.  Wilke  &  Co.       Telegr.:  „Gasometer" 

baut  als  Spezialltat: 

Maschinen  für 
Blech-  u.  Metall- 
bearbeitung 

jeder  Art  und  Grösse. 
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Notre  fcffct  naval.  Arm6e  et  Marine.  20.  September. 
Zusammenstellung  der  l«K)7  fertig  zu  stellenden  Schiffe 
und  Aufzählung  der  in  Auftrag  gegebenen  Panzer  nebst 
Angaben  über  die  dafür  bereitzustellenden  Summen. 
Panzer-  und  Artillerieskizzen  der  „Patrie'  und  des 
»Jules-Michelef. 

The  French  batticship  „R^publique".  The  Enginecr. 
28.  September.  Panzerung,  Maschinen-  und  Kessel- 
anlagc,  Artillerie  und  Probefahrtsergebnisse.  Das  Schiff 
trägt  einen  Oürtel  von  24lf279  100  mm  Dicke  mittschiffs 
und  Ih.S  I77'7S  mm  an  den  Hnden.  Die  Artillerie  besteht 
aus:  4  -  .^0,5  cm,  18  ■  lh,.S  cm.  24  -  4,7  cm,  12  -  .^,7  cm 
Geschützen  und  ."i  •  4.S,7  cm  Torpedolanzierrohren.  Der 
Dampf  für  die  drei  Vierzylinder  -  Dreifach  •  Bxpansions- 
maschiiicn  wird  in  24  Niclaussc-Kesseln  erzeugt.  Bei 
der  vierstündigen  Probefahrt  wurden  mit  l')()2(i  i.PS. 
]<),l.s  kn  erreicht.  Die  Abmessungen  des  Schiffes  sind: 
I.     I.W,79  m.   B     24.25  m,  T  -  m.  Deplacement 

=  I.S10,St.  Eine  Panzer-  und  Arlillcricskizze,  eine  Ab- 
bildung. 

The  steam  Irials  of  the  „Dreadnought".  Engineering. 
12.  Oktober.  Besprechung  der  Probefahrteu  der  »Dread- 
nought" in  einem  Leitartikel  unter  Einfügimg  ver- 
schiedener Zahlenangaben  über  Turbinenleistung  und 
Kohlcnverbrauch. 

H.  M.  S.  „Dreadnought".  The  Enginecr.  5.  Oktober.  Ver- 
schiedene Aufnahmen  des  Schiffes  w.ihrcnd  seiner  i'robe- 
fahrt  nebst  kurzen  Erläuterungen. 

Trials  of  H.  M.  S.  .Dreadnought".  The  Englneer.  12.  Ok- 
tober. Daten  über  die  Kessel- Kondensator-  und  l'urbinen- 
anläge  nebst  ausführlichen  Tabellen  über  die  einzelnen 
Probefahrten. 

H.  M.  S.  „Qadfly".  The  Enginecr.  .s.  Oktober.  Probe- 
fahrlsergebnisse  des  mit  Parsons-iurbinen  ausgerüsteten 
Zerstörers   .Oadfly".  Vergl.  Schiffbau  VII.  Jahrg.  S.  77. 

French  destroyer  „Claymorc".  Ebenda.  Zusammensetzung 
des  l'robefahrtsdeplacements  von  .318 1.  Bei  der  Voll- 
dampffahrl  wurden  während  einer  Stunde  .W„3.S()  kn 
erreicht.  Eine  Abbildung.  Vergl.  Schiffbau  VIII.  Jahrg. 
S.  77. 

Handelsschiffbau. 

The  new  screw  ferrj-boats  for  the  Long  Island  railroad. 
The  Nautical  Gazelle.  27.  September.  Angaben  über 
die  für  Passagier-  und  Wagenbeförderung  bestimmte 
Schraubenffthre  .Babylon".  Dieselbe  vermittelt  den 
Verkehr  zwischen  Long  Island  City,  New  York  und 
James  Slip.  Von  gleicher  üröUe  wie  ihr  Schwesterschiff 
.Hempstead",  besitzt  dieselbe  eine  ganze  Länge  von  «il,«h  m. 


eine  Breite  von  14,01  m  und  eine  Raumtiefe  von  5,.M  m. 
Eine  Abbildung. 

The  new  Cunard  Line  steamstiips  .Mauretania"  and 
„Lusitania".  The  Nautical  Gazette.  4.  Oktober.  Ab- 
messungen und  Vergleichsdaten  mit  anderen  groUen 
Schnelldampfern.  Verschiedenheiten  zwischen  der 
„Lusitania"  und  „Mauretania"  in  Bezug  auf  die  Propeller- 
gröUe  und  Form  sowie  die  Turbinen.  Mitteilungen  über 
die  inneren  Einrichtungen  für  Passagiere,  die  Schotten- 
einteilung und  die  Sicherheitsvorrichtungen  gegen  Wasser- 
einbruch. Die  Dampfer  sind  ausschlieltlich  für  Personen- 
und  Poslbeförderung  bestimmt  und  haben  Wohnungs- 
einrichtungen für  .S6Ü  Passagiere  I.  Kl..  500  II.  Kl.,  I20«i 
III.  Kl.  und  810  Mann  Besatzung.  Die  Abmessungen 
sind:  Ganze  Länge  -  239,23  m,  Länge  zwischen  den 
Perpendikeln  231, hl  m,  grölite  Breite  26,81  m. 
.Seitenhöhe  =  18,43  m,  gröUter  Tiefgang  11,27  m. 
Deplacement  —  43  hH8  t.  Mehrere  Abbildungen,  IJlngs- 
schnilt,  Stauungsplan. 

Twin  screw  turbine  steamship  „Creole".  International 
Marine  Engineering.  Oktober.  Ausführliche  Beschreibung 
der  Rauniverteilung  und  Wohncinrichtungen,  der  Turbinen- 
anlage, der  Hilfsmaschinen,  Kessel  und  der  elektrischen 
Anlage.  Die  beiden  Curtis-1  urbinen,  welche  zusammen 
80(H)  Bremspferdc  bei  2M)  minutlichen  Umdrehungen  ent- 
wickeln, erhalten  Dampf  aus  10  Babcock  &  Wilcox  Kesseln. 
Die  Hauptabmessungen  des  Schiffes  sind:  Ganze  Länge 
134,10  m,  I  JInge  zwischen  den  Perpendikeln  ^  126,78  m. 
Breite  16.14  m,  Seitenhöhe  =  11,27  ni.  Viele  Ab- 
bildungen von  Turbinenteilen.  Längsansicht,  (irundriU  der 
Turbinen  und  Kcssclanlage.  Hauptspant  und  Schnitt  durch 
den  Kesselraum  mit  allen  Verbänden  und  M.iterial- 
slärken.  Pläne  vom  Prumenaden-,  Salon-  und  Oberdeck. 

I  he  launsching  of  the  .Mauretania".  The  Bnginecr.  .S.  Oktbr. 
Mitteilungen  über  den  Schlitten,  die  Bremsvorrichtungen 
und  die  für  den  Ablauf  zur  Vertagung  stehende  Wasser- 
breite.  Das  Ablaufsgewicht  cinschlieUlich  des  500  t 
schweren  Schlittens  betrug  16  250  t.    Drei  Abbildungen. 

The  .R.  C.  Rickmers"  the  largest  sailing  ship  afloat. 
Scientific  American.  6.  Oktober.  Besegelung  des  Schiffes 
und  Angaben  über  die  Hilfsmaschine,  welche  ihm  mit 
750  i.PS.  eine  Geschwindigkeit  von  6  7  kn  verleiht. 
6.S0  t  Kohlen  können  in  den  Bunkern  untergebracht 
werden    Eme  Abbildung 

The  Araguaya  mail  steamer.  The  Enginecr.  12.  Oktober. 
Wohncinrichtungen,  Aiiaschinen-  und  Kesselanlage.  Der 
Dampfer  besilztVierzy  linder- Vierfach-Expansionsmaschinen. 
welche  Dampf  aus  sechs  Zylinderkesseln  erhatten.  Die 
Durchmesser  der  Zylinder  sind:  H.D.C.  685  mm, 
I.M.D.C.     1K>5  mm,     II.  M.D.C.      1422  mm,  N.D.C. 
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und  Eisengiesserei. 


Werkzeugmaschinen  bis  zu  den  grössesten 
Dimensionen   Tür  den  Schiffsbau  und  den 

Schiffsmaschinenbau. 
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=  1942  mm.  Die  Abmessungen  des  Schiffes  betragen: 
L  =  163,05  m,  B  —  18,66  m.  H  ^  10.36  m. 

Militärisches. 

Die  französischen  Flottenmanöver  im  Jahre  1<XMJ.  fibcnda. 
Der  Artiicel  bespricht  die  Zeiteinteilung  der  Uebungcn. 
die  Zusammensetzung  der  FHotte.  den  Aufmarsch  und 
die  Vereinigung,  sodann  die  Uebungen  selbst  und 
schließlich  die  Ergebnisse,  soweit  dies  nach  den  Zeitungs- 
berichten angängig  ist 

Nautisches  und  Hydrograpisches. 

Die  BisverhÜtnisse  in  den  schwedischen  und  russischen 
Qewässern  der  Ostsee  im  Winter  1905.06.  Annalcn  der 
Hydrographie  und  Maritimen  Meteorologie.  Heft  X. 
Uebersicht  über  die  genannten  Verhältnisse  hinsichtlich 
Schiffahrtsschluss  und  Schiffahrtseröffnung  und  ihre  Be- 
ziehungen zum  Welter  auf  Orund  von  Zeitungsnachrichten 
und  amtlichen  Berichten. 

Dasselbe  Heft  der  Annalen  bringt  noch  folgende  Artikel: 
Rückblick  auf  die  Uezeitenliteratur  seit  Ende  l<)04. 
Entwicklung  des  magnetischen  Charakters  eines  eisernen 
Schiffes.  Im  letzten  Artikel  wird  gezeigt,  wie  sich  die 
magnetische  Schiffskraft  des  von  der  A.  G.  Weser  er- 
bauten Dampfers  , Thüringen'  während  des  Baues  änderte. 

Jacht-  und  Segelsport. 

Entwürfe  von  Acht-Meter-Yachtcn  nach  dem  neuen  Meß- 
verfahren. Wassersport.  11.  Oktober.  Wiedergabc  der 
Linienrisse  eines  dänischen  und  eines  englischen  Ent- 
wurfs für  Jachten  von  8  m  Länge.  Der  erstere  hat 
folgende  Abmessungen:  L  über  alles  11,40  m,  B  max. 
=  2,5.S  m,  gröUtcr  Tiefgang  =  1,46  m.  Deplacement 
=  5.5  t,  Bleikiel  2,8  t,  Segelfläche  —  8 1  m=  und  der 
letztere  folgende:  L  über  alles  =  11.20  m,  Lwi.  h,M4  m. 
Bmax.  ^  2,04  m,  gröliter  Tiefgang  1,5()  m,  [Jeplace- 
meat  —  6,8  t,  Segelfläche  =  1 15,4  ni-. 


The  steam-yacht  „Caroline".  I,e  Yacht.  6.  Oktober.  Längs- 
schnitt und  Deckspläne  der  178  t  groBen  Jacht  nebst 
Angaben  über  die  beim  Bau  leitend  gewesenen  Gesichts- 
punkte. Ganze  Länge  .13,70  m,  Länge  in  der  Wasser- 
linie -  30,S0  m.  Breite  —  6,25  m,  Tiefgang  2.70  m, 
i.PS.  228,  Geschwindigkeit  —  11,2  kn,  Kohlenfassungs- 
vermOgen  -  40  t.   Eine  Abbildung. 

Verschiedenes. 

Die  seemännisch-technischen  Arbeiten  zur  Hebung  der 
«Monlagu".  Marine-Rundschau.  Oktotwr.  Beschreibung 
der  Arbeiten,  die  nach  folgendem  Plane  ausgefilhrt 
wurden:  Die  in  den  Boden  hineinragenden  Felsspitzeo 
wurdtn  weggesprengt.  Das  Vor-  und  Achterschiff 
wurde  soweit  wie  möglich  vermittels  f*umpen  leer  ge- 
macht, während  in  den  Maschinen-  und  Heizräumen 
sowie  in  dem  Ankcrlichtmaschinenraum  komprimierte 
Luft  zur  Anwendung  kam.  Um  die  Schwimmfähigkeit 
des  Vorschiffes  zu  erhöhen,  wurden  dort,  soweit  angängig, 
Platten  des  Gürtclpanzers  abgenommen  und  Hebetanks 
zu  beiden  Seiten  angebracht.    Vier  Abbildungen. 

Russian  steamship  subsidies.  The  Nautical  Gazette. 
4.  Oktober.  Mitteilungen  über  den  zwischen  der 
russischen  Regierung  und  der  Russisch-Ostasiatischen- 
Dampfschiffs-Gcsellschaft  abgeschlossenen  Vertrag  be- 
treffend Subventionierung  der  zwischen  Wladiwostock 
und  den  H.fen  Chinas  und  Japans  verkehrenden  Dampfer. 
Höhe  der  Unterstützungen  und  Strafen  für  Nichterfüllung 
der  vereinbarten  Abmachungen.  Geschwindigkeit  und 
Ladefähigkeit  der  Dampfer. 

The  size  of  ocean  waves.  Ebenda.  Angaben  über  die 
Höhe  der  Ozeanwcllen.  Die  grösste  bisher  beobachtete 
Länge  betrug  800  m  bei  einer  Periode  von  23  Sekunden 
und  einer  Höhe  von  etwa  16  m.  Höhere  Wellen  kommen 
vor  an  den  Küsten,  wo  deren  Lauf  unter  Wasser  mehr 
oder  weniger  steil  aufragende  Hindernisse  enlgegenstehen. 

The  new  Trafalgar  graving  dock  at  Southampton.  Inter- 
national Marine  Engincering.    Oktober.    Bauart  und  Ma- 


OttoTroriep^ilheydt  (yheinpr.) 

WerkzenpascMnen  aller  jtrl  ffir  yetallhearheifang 

bis  zu  den  grössten  Abmessungen, 

■peslell    flr  den   Schlffsbaa,   alt:    BOrdeimaschinen,  Stemmkanienfrai»- 
maschineiL,    Blechkanteuhobelniafchineii,    Blechbiegmaschinen,    Scheeren,  Pressen, 
RmdialbohrmMchineii,  KesBeibohrmaAchinen  (ein-  und  niehrspimlelig),  Fraismaschinen, 
■owie  UobelmucbineD.  Drehbänke  ete.  etc. 


o  o 

ST  C: 

2  52  = 

f 

CO  ^  3 

B«  CO  <a 


Vertieale  Xobeltnasebine 


von  1800  mm  Hobelhöhe 
1500X800  mm  Tischverschiebung. 


Digitized  by  Google 


Seite  116 


SCHIFFBAU 


schinenanlage  des  obengenannten  Ti  ockendocks.  Die 
Abmessungen  sind:  Uanze  Länge  266,75  m,  Länge  von 
den  Kielkiötzen  eingenommen  255,71  m,  Docktorvi'eite 
—  27,43  m,  Breite  an  der  Sohle  27,43  m,  Höhe  von 
Oberkante  Mole  bis  zum  Boden  13,10  m.  Wassertiefe 
über  Süll  bei  gewöhnlicher  1-Iut  —  10.05  m.  Wassertiefe 
über  Stapelklötzc       10,20.    Bine  Abbildung. 

Tiefseckabel,  seine  Anfertigung,  Verlegung  und  Reparatur. 
Seemaschinisten  Zeitung.  15.  Oktober  Abbildungen  vom 
Kabeldampfer  .Stephan"  nebst  Kabeltypen  des  2.  deutsch- 
atlantischen Kalwls  sowie  einer  Höhenprofilkarte  des- 
selben. Arbeitsvorgang  von  der  Herstellung  des  Kabels 
bis  zu  seiner  Verlegung  unter  besonderer  Berücksichtigung 
möglicher  Reparaturen  bei  unterbrochener  Isolation. 

Pumping  plant  for  the  new  graving  dock  at  Quarry  bay, 
Hongkong.  The  EInginccr.  12.  Oktober.  Beschreibung 
der  Rumpenanlage.  Die  beiden  elektrisch  angetriebenen 
Zentrifugalpumpen  vermögen  das  Dock  ( 74  945  t  Wasser) 
in  2,9  Stunden  leer  zu  pumpen.    Mehrere  Abbildungen. 

Shipbiiilding  and  shipping  at  Nagasaki.  Engineering. 
12.  Oktober.  Kurzer  Auszug  aus  einem  Konsularbericht 
über  den  Schiffhau  und  Schiffsverkehr  in  Nagasaki.  Dar- 
nach wurden  im  Jahre  1905  daselbst  14  Dampfer  mit 
14  000  Reg.-Tons  und  14  200  i.  PS.  gebaut. 

Amerikanischer  und  deutscher  Schiffbau.  Zeitschrift  fOr 
Binnenschiffahrt.  Heft  19.  Auszug  aus  einem  Bericht 
des  Direktors  Sellentin  über  Baukosten  für  Schiffe  in 
Amerika  und  Huropa.  Infolge  der  höheren  Löhne  stellen 
sich  in  Amerika  die  Kosten  um  20  pCt.  höher  als  in 
Huropa. 
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Die  neuen  Bauvorsclirifben  des  Germanischen  Loy  d 

Von  Dipl.-lnKenieur  Matthaei 


Mit  dem  ersten  Juli  dieses  Jahres  sind  die 
neuen  „Vorschriften  für  die  Klassifikation  und  für 
den  Bau  und  die  Ausrüstung  von  stählernen  (fluB- 
eisernen)  Seeschiffen"  in  Kraft  getreten.  Da  an- 
stelle des  Eisens  für  den  Bau  von  Schiffen  nur 
noch  der  Schiffbaustafal,  das  FhiBetsen,  cur  Ver- 
Wendung  komnU,  w  urde  der  neuen  Ausgabe  dieser 
Titel  anstelle  des  früheren  gegeben.  Die  Vor- 
schriften für  eiserne  Sdiiffe  Icommen  somit  in  Wef - 
fall.  Auf  dem  Titelblattc  werden  ferner  von  jetzt 
an  aulier  dem  Vursitzenüeu  Ues  AuisicliiÄralcs  und 
dem  Vorstande  auch  die  Mitglieder  der  beratenden 
Kommission  für  die  Bauvorschriften,  \'ertreter  des 
Vereins  Deutscher  Schifiswerften,  des  Vereins 
Hamburger  Reeder  und  des  Vereins  der  Reeder  des 
Unterwesergebietes  namentlich  aufgeführt. 

Die  in  dem  Register  1905  des  Germanischen 
Lloyd  zuerst  erschienenen  umKcarbcitetcn  „Vor- 
schriften für  die  Besichtigung  und  Klassifikation" 
wurden  ohne  wesentliche  Aenderung  iiijemomraen. 

In  den  Vorschriften  für  den  Bau  der  Seeschiffe 
sind  gegen  die  ältere  Ausgabe  wesentliche  Aende- 
rangen,  auch  grundsätzlicher  Natur,  vorgenommen 
worden.  Da  ein  besonderes  Verzeichnis  dieser 
Aenderungen  der  Ausgabe  nicht  beigefügt  ist,  mag 
im  folgenden  eine  Aufzählung  und  kurze  Begrlh)' 
dung  der  wichtigsten  Aenderungen  angebracht  er- 
scheinen. 

Bei  der  Definition  der  Volldeckschiffe  (§  2) 
wurde  die  obere  Grenze  der  Raumtiefe  für  Zwei- 
deckschiffe von  6,71  m  auf  7,32  m  und  für  Dreideck- 
schiffe von  9,14  m  auf  9,75  ni  festgesetzt.  Durch 
diese  Urhöhung  kommt  die  bisher  im  §  9  vor- 
geschriebene, den  Reedern  wegen  der  Behinderung 
der  Laderäume  nicht  erwünschte  dritte  bezw. 
vierte  Raumbaikeiilagc  niclu  bei  bcstittunten  Schiffs- 
größen, die  vielfach  ausgeführt  werden,  in  Frage. 
Anstelle  der  bisher  verlangten  Raijmbalkcn  tritt  ein 
einfacher  Scitenstnngcr  nach  Skizze  Iii  auf  Seite  46 


der  Bauvorschriften,  und  erst  anstelle  der  früher 
über  den  Raumbalkcn  verlangten  Deckbalkenlage 
treten  Raumbalken  in  größerer  Entfernung.  Diese 
bedeutend  vorteilhaftere  Bauwei^'  v. .ire  jedoch 
naturgemäß  nicht  so  fest,  wie  die  früher  vorge- 
schriebene, wenn  nicht  ein  Ausgietoh  dadurch  statt- 
fände, daO  die  Vcrgün.stignng  der  leichteren  Mate- 
rialstärken durch  Multiplikation  der  Quernummer 
Q  mit  den  Koeliizientai  0,92  bezw.  0fi4  infolge 
der  Erhohiin^^  der  Qrenze  der  Ranmtide  auch  hhi« 
ausgtbchübcn  würde. 

Damit  aucli  die  Schiffe,  die  Rahmenspanten 
als  Ersatz  für  Raumbalken  fülircn.  tiiclit  schwerer 
wurden  als  bisher,  mußten  für  diese  Sclüffe  neue 
Tabellen  ausgearbeitet  werden,  in  denen  eine  ent- 
sprechend geringere  Breite  der  Rahmenspanten  ver- 
langt wird,  und  in  denen  der  dritte  Seitensirhiger 
erst  bei  grOflerer  Raumtiefe  als  bisher  gefordert 
wird. 

Der  aus  zwei  Kielschweinwinkeln  und  einer 

Wulstschienc  bestehende  Scitenstrin^'cr  bei  ge- 
wöhnlichen Spanten,  der  bisher  dem  üiterkostalen 
Seitenstrhiger  mit  zwei  Kieischweniwfaikeln  als 
gleichwertig  zur  Seite  gestellt  war,  ist  gestrichen, 
da  er  für  den  Liingsverband  überhaupt  nicht  In 
Frage  kam  und  sich  durch  die  weit  iti  den  Lade- 
raum hinein  ragende  Wulstschiene  als  unpraktisch 
erwiesen  hat. 

Eine  weitere  grundsätzliche  Aenderung  in  der 
Neuausgabe  ist  die  neue  Vorschrift  über  die  Hoch- 
spanten mit  der  dazu  gehörigen  Stringeranordnung. 
Das  frühere  System,  nach  dein  die  Abmessungen 
der  Hochspanten  nach  der  Raumtiefe  festgelegt 
waren,  wurde  fallen  gelassen.  Die  Hodispanten 
werden  wie  die  gewöhnlichen  Spanten  nach  der 
Quernummer  Q  bestinuiit  und  unmittelbar  aus  der 
Talwlle  n  als  T-  oder  C-Profile  entnommen,  je  nach- 
dem man  es  mit  einem  Zweidecker  oder  Dreidecker 
zu  tun  hat.   In  Schiffen  ohne  Doppelboden  ist  für 
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die  Uttclii>j;aiiicii  das  der  Oucniuinnicr  Q  ein- 
sprechende nächst  höhere  Profil  zu  nehmen.  Das 
Prdfi!  der  Hochspanten  ist  für  die  ganze  Schiffs- 
l;tiinc  beizubehalten.  Bei  Aufstclluntr  der  Ab- 
niessiingen  der  Hochspantenprofile  war  maligebend, 
die  äteghühe  möKlichst  niedrig  zu  halten  und  das 
Widerstandsmoment  allmihlich  zu  steigern.  Es 
kötiticii  i(.d(n.Ii  iicrtiafl  ?5  iüb  Abs.  I  auch  andere 
Profile  geringeren  Uewichtes  genommen  werden, 
wenn  sie  nur  bei  KenOsender  Stegdicke  ein  gletcli 
urnlk'^  Widerstandsmoment  aufweisen.  Anstelle 
der  früheren  verschiedenen  Stringcr.  die  die  gleiche 
Bauart  aufwiesen  wie  die  bei  gewöhnlichen  Span- 
ten, tritt  icf/t  diu  iiir  1  iD^lispaiiti'!!  bcreii>  vorbild- 
licli  Kewoi  JeiiL-  cuic  StniiKcihuuai  t,  bi;.sttlicnü  aus 
einer  Interkostaiplatte  mit  einem  ungleichschenk- 
ligen Winitei,  dessen  breiterer  Fiansch  mit  den 
Cicgenspanten  der  Hochspanten  vemfetet  wird. 
IVif  -\n/alil  der  Striiii:tT  richtet  sich  nach  der  je- 
weiligen Kaunitieie  und  ist  für  Dampf-  und  Segel- 
schiffe gesondert  festgelegt. 

Für  die  Hochspanten  si;id  in  der  Tabelle  II 
bereits  die  vom  Verein  Deutscher  Schiffswerften 
vorgeschiagenen  und  v  on  den  Formstahlwerlten  an- 
genommenen neuen  Schifniaiiiiorinalprofilc  niifpc- 
fiihrt.  Auch  die  labcllcii  l\'a  und  1\  b  der  Deck- 
balken wurden  für  diese  neuen  Normalprofile  um- 
gearbeitet. Das  gleiche  gilt  für  die  Tabelle  XIV. 
die  die  gleichwertigen  Ersatzprofile  der  Hochspan- 
ien und  Deckbalken  angibt.  Diese  Tabelle  XIV 
hat  vor  der  frülieren  noch  den  Vorzug,  daU  für 
s  i  m  1 1  i  c  h  e  Normalprofile  Crsatzprofile  ange- 
geben siml.  Aus  der  Tabelle  Xl\'  der  eiiulisclieü 
Lebersetzuiig  der  Vorschriften  können  ferner  die 
gleichwertigen  englischen  Profile  sofort  entnommen 
werden. 

Ikzuülich  des  Uuerverbandes  snid  weiter  noch 
folgende  Aenderiingen  und  Zusfttze  angefahrt,  die 
sich  aus  der  Pra.xis  heraus  aU  zweckentsprechend 
erwiesen  haben. 

Im  Hinterschiff  von  Segelschiffen  müssen  die 
üegenspanten  an  der  Oberkante  der  Boden  wrangen 
stets  in  einer  sanften  Kurve  in  den  Verlauf  der 
Spanten  iitiergehen,  um  einen  Knick  und  infolge 
dessen  das  bisher  häufige  Einreiben  zu  verhindern. 
(§  6  a  Abs.  4.)  Ffir  die  Laschwinkel  der  Spanten 
liber  dem  Kiel  wird  nicht  mehr  eine  bestimmte 
Lange  \  orgeschriebeii,  sondern  nach  der  (jröße 
der  Onernunnner  U  eine  bestinunte  Anzahl  Nieten 
auf  icder  Seite  des  Laschwinkels.  (§  6  b 
Abs.  I.)  liei  groUen  SchnclIUanipicrn  sind  auf 
11.(15  L  von  hinten  samtliche  Spanten  und  auf 
Ü,U5  bis  0,1  L  von  hinten  jedes  zweite 
Spant  bis  zum  Haiiptdeck  bezw.  Spardeck  zu 
doppeln  mvj  mit  (iegenspant  mi  zu  verschen.  Bei 
allen  übrigen  Schraubendampfern  wird  die  An- 
lirmgung  von  doppelten  Spantwinkeln  anstelle  von 
Spant  und  ücgeiispaiit  empfohlen.  Gh  .\hs.  ().) 
Durch  diese  fiestimmungcn  soll  ein  gegen  die 
namentlich  hei  höherer  Geschwindigkeit  auftreten- 
den, durch  die  ScJirnnbcn  verursachter  starken  Cr- 
schutterungen  genügend  starkes  Hinterschiff  ge- 
schaffen werden.  Bei  Doppelböden  ist  im  Kessel- 


raum die  Anbringung  von  doppelten  (iegeii.s(>aiit- 
w  inkeln  vt>n  Randplatte  zu  Kandplatte  an  der  Ober- 
kante der  liodenwrangen  nur  noch  unter  den  Kessel- 
trägcrn  erforderlich.  (§  6e  Abs.  2.)  Bei  Rahmen- 
spanten darf  für  die  Vernietung  des  äußeren  Win- 
kels mit  der  Auüenhaut  die  Nietentiernung  nicht 
mehr  als  6  d  betragen,  da  es  sich  herausgestellt 
hat.  daß  die  bisher  übliche  k'rnfiere  Nielentfcrinmg 
(7  bis  8  d)  eine  genügende  ikfestigung  der  Kahtncn- 
spanten  mit  der  AuDenhaut  nicht  ergab.  (§  10  a 
Abs.  I.)  Die  Verstfirkimfr  des  Otierverhandcs  bei 
den  Masten  \uii  Scgelscliifien  und  Seeleicluern  ist 
durch  die  Bestimmung  genaner  festgelegt,  daQ  die 
Sr-anten  und  Deckbalken  durch  angenietete  Ocgcn- 
spantwinkel  zu  verstärken  sind.  Die  Balkeiikuiee 
erhalten  außerdem  zwei  Nieten  mehr.  (§  lüc.) 
FUr  die  Lukcnendbaiken  und  die  halben  Balken 
neben  den  Decksßffnungen  ist,  wie  bereits  in  der 
letzten  .Aust;abe  für  die  durchlaufenden  Balken,  an- 
stelle des  Querschnitts  das  Widerstandsmoment  ge- 
ttcten.  (§  9a  Abs.  2  bezw.  4.) 

Da  ncncrdiiiv:s  die  Seeschiffe,  einerlei  ob 
Schiielldaiiipier  oder  Frachldainpfer,  durchweg 
völlige  Spantformen  aufweisen  und  der  Ausdruck 
..vfiiiiK'e  Spantformen"  mancherlei,  zum  Teil  sogar 
liTtümliche  Deutungen  zuließ,  wurden  die  Vorschrif- 
ten für  volle  Spamforiiieii  auf  alle  Seeschiffe  mit 
d(.m  Falirtzeichen  L  oder  Atl.  ausgedehnt.  Dahin 
gehört  die  Anbringung  von  doppelten  Spant  winkeln 
auf  Iii  L  vom  \  orsteN  en  (J?  hh  Abs.  8  bezw\  für 
Schiffe  mit  Doppelboden,  §  20a  Abs.  19),  die  Ver- 
bindung der  Rahmenspanten  mit  doppelten  Winkeln 
an  der  .Aiil.ienhaiit  auf  L  vom  Vorsteven  (§  10 a 
Abs.  I),  die  liinfügung  von  Interkostalseitenkiel- 
stbwefnen  auf  Vs  L  vom  Vorsteven  (§  8  Abs.  3) 
nnd  schließlich  die  Bcibchaltun»:  der  Mittschiffsdicke 
lur  den  (iaiiR  iieiieii  dem  KieUang.  I'a  ni^ht  allein 
der  Boden  des  \ Orschiffs,  sondern  auch  die  Seite» 
des  Vorschiffs  durch  den  Seeschlag  besonders  stark 
beansprucht  werden,  wird  in  §  9d  Abs.  lü  emp- 
fohlen, bei  größeren  Seeschiffen,  falls  keine  Eisver- 
stärkung vorhanden,  unterhalb  der  untersten  Deck- 
balkenlage interkostale  Seitenstringer  in  nicht  mehr 
als  1,6  tri  F.ntfernung  anzuordnen. 

Hinsichtlich  der  Abstützung  der  Decks  ist  er- 
wfihnenswert,  daß  fDr  die  UnterzQge  unter  den 
l">eckbalkcn  auf  jedem  Spant  andere  Al)inessungen 
vorgeschrieben  sind.  Die  Unterzüge  sind  aus 
d(  ppelten  W  inkeln  vom  Profil  der  (legenspanten 
oder  einem  Profil  von  gleichem  Widerstandsnio- 
nienl  iierzubleikii.  (§  9  a  Abs.  13.)  Aucli  für  die 
Deckstiit/en  neben  den  Decksöffiiungen  ist  — 
zwecktuüüiger  wie  in  der  letzten  Ausgabe  -  fest- 
gelegt, daO  der  Qesamtyuerschnitt  dieser  Deck- 
stiitzeii  mindestens  ra  des  (Querschnitts  betragen 
iv.uÜ,  der  erforderlich  wäre,  wenn  keine  DecksöH- 
nnngen  vorhanden  waren.  (§  9  b  Abs.  4.)  EMent  ein 
Zuisciiendeck  lediglich  und  dauernd  zur  Unter- 
bringung von  Keiscnden,  so  können  nicht  nur  die 
Stfitzen  in  diesem  Deck  im  Querschnitt  reduziert 
werden,  sondern  auch  die  Stützen  tinter  diesem 
Deck  können  einen  um  6  nun  geringeren  Durch- 
messer Ilaben,  als  tabellarisch  vorgeschrieben. 


Digitized  by  Google 


Nr.  4 


Wirü  dagegen  in  Aufbauteu  über  üciu  Hauptdeck 
oder  Spardeck  noch  Ladung  gefahren,  so  ist  im 

Bereich  dieser  Aufbauten  der  Durcliinesscr  der 
Stützen  des  darunter  liegenden  Decks  um  6  mm 
gröBer  zu  nehmen.  (PnBnote  d.  Tab.  IV  u.  §  9b 
Abs.  8.)  Für  die  Schrauben  rahmen  und  Ruder  von 
Fischdampfern  und  Schleppdampfern  ist  mfolgc  der 
vielen  beobachteten  Brüche  neu  bestimmt,  dali  der 
Querschnitt  des  Schraubcnrahmens  sowie  des 
Kuderschattes  dieser  Scinfte  um  30  %  stäricer  zu 
nehmen  ist,  als  tabellarisch  vorgeschrieben.  (§  5  d 
Abs.  9.) 

Was  die  Längsverbände  betrifft,  so  sind  fol- 
gende Aenderungen  und  Zu>,1tze  hervorzuheben. 
Erfolgt  die  Verbindung  der  Flachkielstöße  durch 
Ueberlappung,  so  Ist  dem  Vorstande  des  Q.  L.  die 

FestiKkeitsberechnung  der  Vernietung  einzureichen. 
(§  5  f  Abs,  3.)  Fine  Verstärkung  des  Mittelträgers 
als  Ersatz  für  die  Flachkieldoppeiung  ist  nicht  mehr 
statthaft  51  f  Abs  5  )  StShlerne  unbepianktc 
I)cci<.s  unter  lU  mm  Dicke  an  den  Enden  sind  mit 
Haiken  auf  iedem  Spant  zu  versehen.  (§  9a  Abs.  12.) 
Die  Dicke  des  unbeplankten  Stahldecks  ist  nur  noch 
in  frcilieuendcn  Teilen  an  den  Fndcn.  und  zwar  nur 
um  I  mm  gröüer  zu  nehmen  als  tabellarisch  vor- 
geschrieben. (§  12e  Abs.  3.)  LKe  Abnahme  der 
tabellarischen  Plattendicice  der  AuBenhaut  und  der 
Deckstrins^er  nach  den  Enden  zu  ist  nach  der 
Fiattenlänge  geregelt.  (§  11  a  Abs.  9  bezw.  §  13  e 
Abs.  4.)  Um  den  Lingsverband  des  Hanptdecks  gut 
in  ein  Oiiarterdeck  überzuführen,  ist  die  Anbringung 
einer  bestimmten  Anzahl  Knieplatten  vor  und  hinter 
dem  Ouarterdeckfrontschott  nach  der  Leitnummer 
OL  festvrele^t.  (§2!3i-.'  Ferner  sind  die  Strini^er 
des  Haupcdeeks  bczw.  (Quarterdecks,  falls  ein  stäh- 
lernes Deck  erforderlich  ist,  um  eine  tabellarisch 
festgelegte  Anzahl  Spantentfernungen  weiterzu* 
führen.  (§  21  a^.)  Bei  langen  Aufbauten  ist  die 
Verstärkung  der  oberen  l.angsverbändc  für  das 
Verliäitnis  L/tV  in  die  Höhe  der  Aufbauten  zu  ver- 
legen. Da  sie  infolge  ihrer  Unge  eine  wirksame 
VerstürkitnK  bilden,  stj  wird  gestattet,  zur  Re- 
.stimmung  des  Verhältnisses  L  H'  die  Seitenhöhe- 
gleich  H'  +  Vi  Höhe  der  Aufbauten  zu  nehmen. 
(§  14  b  Abs.  5.)  Die  Stfiße  der  Außenhautseiten- 
beplattung  und  Dccksheplattung  der  Aufbauten  sind 
jedoch  doppelt  statt  euifacli  zu  vernieten.  Die  Ver- 
nietung ist  dieselbe  wie  bei  Sturmdeckschiffen. 
(.>s  21b  Abs.  6.)  Für  Sturmdeckschiffe  ist  die  Ver- 
nietung der  oberen  Längsverbände  in  der  Tabelle 
des  §  17c  aufgenommen,  ist  diese  Vernietung  bei 
Stnrmdeckschiffen  stflrker  als  vorgeschrieben,  so 
können  diese  Schiffe,  wenn  auch  die  \'erbandteile 
stark  genug  sind,  bezüglich  des  Freibords  als  Spar- 
decker  behandelt  werden.  (§  3  e  Abs.  4.)  Hierdurch 
wird  auch  zum  Ansdnick  Kchr.vcht,  daf?  Stiirmdeck- 
schiffc  und  Volldeckschiffe  gewissermaüen  bezüg- 
lich der  Festigkeit  in  den  MÜterlalstärken  und  der 
Vernietung  die  Grenzen  bilden,  zwischen  denen 
die  Spardeckschiffe  liegen. 

Schlielf!  Ii  1  hinsichtlich  des  Längsverbandes 
noch  erwähnt,  daß  für  geflanschte  Stringerplattcn 
bei  Rahmenspanten  die  Dicke  um  2  mm  größer 


M:in  muü,  als  tabellarisch  vorgeschrieben,  und  UuU 
die  Höhe  des  Flansches  glek:h  der  doppelten  Schen- 
kelbreite der  Qegenspuiten  sein  muß.  (g  10  a 

Abs.  3.) 

Bezüglich  der  Luken  ist  zu  erwfihnen,  daß  die 

Picken  der  Länns-  und  Quersülle  jetzt  nach  der 
Lange  bezw.  Breite  der  Luken  geregelt  sind.  (§  23 
Abs.  7.)  Um  das  Einreißen  der  Lukeneckeii  zu 
Nerliindern,  sind  bei  größeren  Decksöftnungen 
noppeluiigsplatten  für  Hanpt-  und  Spardeck  vor- 
geseliricben.  (§  12  b  Abs.  2.)  Es  wird  dadurch 
auch  dem  Vorstande  des  U.  L.  in  die  Hand  ge- 
geben« die  Lttkenecken  zu  verstärken,  wenn  die 
Luken  besonders  breit  sind,  oder  wenn  die  Decks- 
nähte in  die  Verlängerungen  der  Luksüllc  tailen. 
oder  wenn  die  Lukeneken  scharfkantig  statt  abge- 
rundet sind. 

Für  die  Deckplanken  sind  die  im  Handel  üb- 
lichen Abmessungen  und  Abstufungen  eingeführt. 
Die  Abstufungen  sind  verringert;  die  Abmessun- 
gen in  englischem  Maß  gegeben,  da  fast  alle  Deck- 
planken fertig  geschintten  aus  dem  Au.slande  kom- 
men. Die  Dicke  der  die  Holzbeplankung  ersetzen* 
den  stShlernen  Deckbeplattung  ist  nicht  mehr  nach 

der  LeitttBinmer  Q  L  x  j^'^,  festgesetzt»  sondiemtin- 

facher  und  zwedcentsinrechender  nach  der  Dicke 
des  sonst  erforderlichen  Holzdecks  geregelt  (S  25  b 
Abs.  1.) 

eine  wichtige  Neuerung  ist  femer  die  Ver- 
stärkung des  Doppelbodens  im  Kesselraum,  um  ein 
zu  schnelles  Abrosten  der  einzelnen  Platten  und 
Winkel  zu  verhüten.  In  der  Tabelle  X  sind  m 
neuen  Spalten  die  Dieken  der  SeiteiitrSger  imd 
Laiigsspanteti,  die  der  Randplattc  und  der  Seilen- 
platten des  Doppelbodens  im  Kesselraum  aufgeführt. 
Die  Mittelpiatte  der  Tankdecke  im  Kesselraum  muß 
mindestens  die  für  die  Seitcnplattcn  vorgeschrie- 
bene Dicke  fiaben.  Alle  Winkel  des  Dopiielbodcns 
im  Kesselraum  mit  Ausnahme  der  an  der  Außen- 
haut befestigten  sind  um  2  mm  dicker  zu  nehmen, 
als  tabellarisch  \ drk'esclirieben,  wenn  die  Flansch- 
dicke unter  13  nmi  beträgt,  und  1  mm,  wenn  die 
Flanschdicke  13  mm  und  darßber  betrSgt  (§  20b 
Abs.  ().^ 

Für  die  wa.s.scrdichten  Abteilungen  sind  iol- 
gende  Neuerungen  vorgesehen.  Die  wa.sserdichte 
Her.stellini^:  des  meistens  nur  als  Scfilinnerscluitt 
dienenden,  für  von  Bord  zu  Bord  reichende  Tanks 
vorgeschriebenen  Mittellängsschotts  wird  nicht 
mehr  vorgeschrieben.  (§20e  Abs.  1.)  Die  Decke 
von  Piektanks,  Tunnelrezessen  u.  dergl.  ist  ohne 
Zuhilfenahme  von  niclitnn^siiiiuehi  Eisen  auf  Eisen 
gegen  die  Außenhaut  abzudichten,  um  eine  bessere 
Gewähr  för  die  Wasserdichtigkeit  zu  haben.  (§  llf 
Abs.  2.)  Der  Wellcntmniel  ist  zu  \eiitilieren.  Die 
Ventilatoren  müssen  bis  zur  Höhe  des  Schottcn- 
Uecks  wasserdicht  eingebaut  sein<  (§  22b  Abs.  7.) 
Die  labellc  XI!  über  die  Dicke  der  wasserdichten 
Türen  ist  mit  Rücksicht  auf  die  großen,  modernen 
Dampfer  erweitert.  Falls  Versteifungen  an  den 
Türen  vorgesehen  werden,  kann  die  Plattendicke 
statt  nach  der  Türbreite  nach  der  Entfernung  dieser 
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Versteifungen  voneinander  genommen  werden. 
Die  znr  Berechnung  dieser  Versteifungen  angefahrte 

horniel  ist  so  gebildet,  daß  die  Stärke  der  Tür 
Uer  Stärke  des  zugehörigen  Schottes  entspricht 
In  den  Vorschriften  flir  den  Bau  von  Maschinen 

und  Kesschi  sind  als  Prtrcbnis  der  mit  dem  preußi- 
schen Haiidelsministenum  und  dem  Internatioiiakii 
Verbände  der  Dampfkessel-Ueberwachwngsvcrcinc 

gepfloKcncn  VcrhandlintKcn  neue  Formeln  und 
Vorschriften  bezüglich  der  Vernietung,  der  Hicke 


aer  Bleche  und  der  riammrobre,  ferner  der  Anlter 
und  Stehbolzen  sowie  der  Decicentrfiger  der 

PeuerKamnier  und  der  Ueberhitzer  gegeben. 

Auch  die  Vorschriften  (ür  die  Prüfung  des 
Kesselmaterials  sfaid  auf  Qrund  der  bisher  gesaro- 

ii^clteu  P>fahninfrcn  teilweise  neu  ausgearbeitet. 

Iii  den  Vur.schriilcn  für  die  Prüfung  von 
Ankern,  Ketten  und  Tauwerk  sind  die  Hcstiiimuin- 
gcn  fther  die  Prüfung  von  Stahl  und  tlanftauwerfc 
iiucitcrt  und  ifcnauer  festgelegt. 


Ueber  das  Sehweissen  mit  der  Sauerstofi*- 

Azetyienflamme 

(Unter  Benutzung  eines  Vortrages  des  Herrn  Ingenieur  Eduard  Pouchs) 
Von  Dr.  L.  Michaelis 
Mit  IS  AlibilduiigMi 


a)  Theoretische  Betrachtung 
Es  dürfte  im  ersten  Moment  auffallend  erscheinen, 
daß  so  lange  .fahre  seit  der  industriellen  Verwer- 
tung des  Ai  e  lvi:  11^  vergangen  sind,  bis  man  die 
groUen  Vorteile  in  den  Dienst  der  Technik  gestellt 
bat.  welche  steh  aus  der  Verbrennung  des  Azetylens 
mit  Sauerstoff  ergeben.  Eine  solche  Unterlassungs- 
sünde scheint  bei  der  fast  endlosen  Zahl  von  Ar- 
beiten, welche  Ober  Azetylen  und  seine  Anwendungs- 
methoden erschienen  sind,  für  die  /ahlreichen  Oe- 
Idirtcn  und  Techniker' wenig  scliuieichdhaft  zu  sein. 
In  der  Tat  waren  es  einzig  und  allein  mechanische 
Schwierigkeiten,  welche  die  Vereinigung  beider  Gase 
erst  verhältnismäßig  spät  praktisch  verwirklicht  haben. 

b)  Brenner-Konstruktionen  mit  Gemischen 

von  Azetylen  und  Acther 
Untersuchungen  über  diese  frage  wurden 
ausgeführt  in  dem  Laboratorium  der  Compagnie 
fran(;aisc  de  I'Acetyltne  dissous  ;  aber  das  erste 
Resultat,  zu  welchem  man  gelangte,  lührtc  nur  zu 
einer  unvollkommenen  Lösung  des  Problems.  Das 
Azetylen  wurde  vor  seinem  Eintritt  in  den  Brenner 
gesättigt  mit  brennbaren  Gasen.  Petroläthcr.  Gasolin. 
Schuefeläther,  und  wurde  unter  diesen  Bedingungen 
leichter  handlich  und  leichter  fähig,  mit  Sauerstoff  zu 
veibremen,  ohne  daß  nuin  sofort  an  der  Brenner- 
spitze den  glühenden  Qraphilpilz  erhielt.  Aber  dieses 
Gemisch  lieferte  eine  nur  wenig  homogene  Flamme, 
welche  zwar  ganz  außergewöhnlidt  hei6  war.  so- 
daB  Risen  mit  Leichtigkeit  schmolz.  Die  Tempe- 
ratur koiuite  man  auf  das  Doppelte  eines  Sauerstoff- 
Aetherbrenners  schätzen.  Die  Anwendung  ist  icdoch 
auf  Projektionszwecke  beschränkt  gehliehen. 

c)  SchweiUbrenner  mit  Sauerstoff  und 

Azetylen,  beide  Oase  unter  Druck 
Die  Schwierigkeiten  der  Verbrennung  und  der 
Mischung  des  Azetylens  mit  Sauerstoff  erst  außer- 
halb des  Brenners  ließen  immer  wieder  Versuche 
neu  aufnehmen,  diese  beiden  Gase  vor  dem  Austritt 
zu  mischen.  Es  gelang,  einen  solchen  Apparat  zu 
konstruieren,  indem  nun  die  beiden  Oase  mit  einem 


Druck  von  mindestens  2  m  Wasser  verwendete,  den 
Gasen  eine  Geschwindigkeit  von  100 — 150  m  gab 
und  die  Ausströmungsöffnung  nicht  größer  als  I  mm 
bohrte.  Aber  auch  diese  Brenner  versagten  im  prak 
tischen  Gebrauch .  irgend  ein  Zufall,  welcher  von 
außen  her  die  Ausströmungsgeschwindigkeit  störte 
(und  hierzu  genügte  oft  schon  ein  Funke,  welcher 
auf  den  ßrennerkopf  fiel),  ließ  die  Flamme  sofort  fai 
das  hinere  zurückschlagen,  welche  nunmehr  im 
Innern  weiterbrannte  unter  rascher  Ausscheidung 
graphitischer  Kohle  und  dadurch  den  inneren  Ranm 
und  die  Brenner-Oeffnung  verstopfte.  .Mit  verschie- 
denen Mitteln,  welche  für  die  Verteilung  der  üase, 
des  Azetylens  und  Sauerstoffes  im  lnn«n  des  App«* 
rates  angewendet  wurden,  suchte  man  zu  verhindern. 
daU  eine  Explosion  in  das  Innere  des  Brenners 
schUigen  und  sich  bis  in  die  Kautschukschläuche 
fortsetzen  konnte.  Natürlich  wurdm  die  ersten  Ver- 
suche mit  .N\etallsiebeu  Lnilernoinmen  nach  Art 
der  Davyschen  Sicherheitslampe;  aber  man  erkannte 
bald,  daß  Metallgaze  den  Zweck  nur  für  Luft  und 
Leuchtgas  erfüllte  oder  für  Dämpfe  von  Gasolin. 
Aether  und  ähnliche  Körper.  Ein  üemisch  von  ,\ze- 
Vlcn  und  Sauerstoff  verhilt  sich  ganz  anders;  g^ 
fehle  Metalhiiebe.  selbst  in  einer  älil  von  100  Stüde 
übereinander  gesetzt,  werden  von  einer  Azetylon-Sauer- 
stoffexplosion  glatt  durchschlagen. 

Es  gelang  schlieUlich.  emen  praktisdien 
Apparat  zu  konstruieren,  indem  man  den  Oasen,  und 
zwar  sowohl  Sauerstoff  als  Azetylen,  einen  Druck 
von  4  m  Wassersäule  gab  und  l<iesclguhr  als  Zu- 
satz in  den  Brenner  legte.  Das  Azet>'len  wurdr  in 
Behältern  komprimiert,  welche  mit  Kieselguhi  and 
Azeton  gefüllt  waren  und  in  welchen  es  unter  einem 
Druck  von  10  Atm.  gefahrlos  stehen  konnte,  daher 
ähnlich  komprimiert  war,  wie  Sauerstoff.  Hierdurch 
stand  der  F.ntnahmc  unter  einem  Drucke  von  t  m 
Wasser  keine  Schwierigkeit  im  Wege.  Derartige 
Brenner  sind  in  Prankreich  vielhieh  mit  größtem  Er- 
folge im  praktischen  Gebrauch,  in  Deutschland  w  urde 
die  Einführung  dadurch  gebindert,  daß  die  Gesetz- 
gdNing  und  die  bestehenden  EisenbahnTian^rt- 
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vonchrHlen  eowohl  die  Herstellung  als  den  Tnms* 
port  kompriraierteo  gelösten  Azetylens  ausschlössen. 
Eine  Aufnahme  der  Fabrikation  des  sog.  Acetylene 
dissous  erschien  auch  unnötig,  da  Deutschland  als 
einziges  Land  wohl  der  Welt  sich  im  Besitze  von 
ungeheuren  Quantititen  gnnz  billigen  Wasserstoffes 
befindet,  weicher  als  Nebenprodukt  der  (.!fl:trr>chem. 
Qroßindustrie  gewonnen  wird,  und  weil  das  kom- 
l>rinierte  Axelyten  die  Schwieri^eiten  und  Umstlnde 
bieten  würde,  welche  dem  komprimierten  Wasserstoff 
anhaften;  selbst  wenn  man  zur  Darstellung  dieses 
Acetylene  dissous  AlkbllcailNde,  also  Caibide.  welche 
durch  eine  geringere  Oasausbeute  als  .'^on  lit.  pro 
kg  \-om  Verbrauche  ausgeschlossen  sind,  verwenden 
könnte,  würde  die  Preiadilfereiis  ausschlaggdwnde 
Bedeutaing  erhingien. 

d)  Schweißbrenner 
für  Sauerstoff  und  Acetylen  nhn«  Druck, 

sogenannte  Fouchd-Brenner 

Die  Erfolge,  welche  Pouche  mit  den  eben  ge- 
kennzeichneten Brennern  erlangt  hatte,  und  die  üe- 
nugiuung.  mit  welcher  die  französische  Eisenindustrie 
die  heiße  Ajcetylen-Sauerstoff-Flamme  begrüßte,  ließra 
Pouchi  indit  ruhen.  Immer  wieder  kehrte  er  zu 
seinen  N'ersuchen  zurück, 
Azetylen  ohne  Druck 
zu  verwenden,  um  mit 
einer  beliebigen  Gas- 
leitung in  jedem  Moment 
mittels  einer  gewöhn- 
lichen Schlauchleitung 
an  das  Schweißstück  her- 
anzukommen. BrsutMe 
daher  einen  Brenner  zu 
schaffen,  welcher  die 
Erfahrungen,  daß  das 
explosive  Azefylen- 
Sauerstoff-Qentfsch  min- 
destens eine  Cieschwin- 
digkeit  von  150  m 
in  der  Sekunde  be- 
lialten  müsse,  um  einen 
Rfickschlag  zu  ver- 
Mndeni.  veiwiiidiclite 
und  in  welchem  den 
Oasen  die  Geschwindig- 
keit einzig  und  allein 
durch  den  Sauerstoff- 
druck gegeben  werden 
sollte,  da  dieses  Gas 
überall  beute  in  lekh* 
fester  Pcfhn  hoch  Icom» 


Abb.  1 


primiert  zu  haben  ist  und  weil  dessen  Versand  keine 
Einschränkungen  entgegenstehen.  Indem  er  Sauer- 
stoff mit  einem  Drude  von  10  bis  12  m  injektorartig 
und  genau  zentral  in  einen  Brenner  eintreten  ließ, 
konnte  er  das  Azetylen  ansaugen  und  auf  einem 
veriuUtnismäßig  kurzen  Wege  sidi  mischen  lassen, 
wobei  die  Kürze  des  Weges  durch  die  injektorartige 
Wirkung  ausgeglichen  wurde;  trotzdem  konnten  die 


Gase  den  Brenner  mit  der  notwendigen  Geschwin- 
digkeit verlassen.  Dieser  bijektor  ist  von  Pouchs 
so  berechnet,  daß  trotz  der  großen  Reibungsverluste 
er  zu  dem  gewünschten  Resultat  kam,  ohne  allzu 
tuihe  Drucke  anzuwenden,  welche  den  Gebrauch  des 
Ai^Mrates  wieder  ersdiweit  hitten.  Besonders  wurde 
dieses  Resultat  dadurch  unterstützt,  daß  der  Sauer- 
stoff ein  größeres  Volumen  einnimmt  als  das  not- 
wmdige  Azetylen  und  daß  die  Dichtigkeit  des  ersten 
Gases  viel  gröl.ier  ist  als  die  des  zweiten.  Ganz 
besonders  aber  wurde  die  Sicherheit  des  Apparates 
durch  die  eigenartige  Konstruktion  des  Azetylen- 
zuführungsrohrcs  gewährleistet.  Das  Azetylen  strömt 
nicht  durch  ein  einfaches  Rohr  dem  Brenner  zu, 
sondern  durch  eine  ziemlich  enge  und  sehr  lange 
l^öbre  (Abb.  ij.  weiche  vollständig  den  Rückschlag 
der  flamme  verhlndeit  ohne  daß  i^;end  ein  Sieb 
oder  ein  Kieseiguhrstück  dazwischen  gelegt  wäre,  aber 
ganz  besonders  verhindert,  daß  sich  große  Volumina 
explosiver  Qasgemndie  bilden  können.  Derbiiektor 
verursacht,  wie  bereits  hervorgehoben,  eine  geradezu 
ideale  Mischung  der  beiden  Oase;  es  ist  das  eine 
unbedingte  Fo^erung  für  eine  gute  Flamme,  denn 
eine  Flamme,  welche  nicht  richtig  gemischt  ist  und 
die  Gase  nicht  richtig  verteilt  hat.  oxydiert  unbedingt 
oder  karburiert  oder  entkarburiert  an  einzelnen  Stellen 
das  Schweißstück,  und  das  Resultat  wird  immer  eine 
unvollkommene  Schweißung  sein. 

e)  Flamme  des  Saucrstoff-Azetylen-Krenners 

Die  Flamme  des  Brenners  Pouche  ist  nun  funda- 
mental verschieden  von  allen  Schweißfiammen.  welche 
mit  den  bisher  gebräuclilichen  Gasen  hergestellt  worden 
sind.  Die  Verbrennung  des  AzclylcnsniitSauerstotf  kann 
durch  zwei  Reaktionsgleichungen  ausgedrückt  werden : 
Man  kann  das  Azetylen  einmal  mit  2Vs  Volumhia 
Sauerstoff  verbrennen  und  würde  dann  als  End- 
produkt Kohlensäure  und  Wasserdampf  erhalten,  man 
kann  aber  auch  die  Verbrennung  ^mit  I  Volumen 
Sauerstoff  ausführen  und  erhfilt  dann  als  Produkt 
Kohlenoxyd  und  Wasserstoff,  ein  Gemisch  also, 
welches  der  Wasscrgasflamme  vollkommen  entspricht. 
Man  übertißt  alsd«m  der  Luft  die  Verfnennung  des 
Kohlcnoxyds  und  des  Wasserstoffes  zu  Wasserdampf 
und  Kohlensäure.  Wenn  nun  die  Azetylen-Sauerstoff- 
PJamme,  mit  I  Volumen  Sauerstoff  verbrannt,  heißer 
ist  als  die  Wasscrgasflamme,  so  liegt  der  Grund 
darin,  daß  Azetylen  als  endotherme  Verbaidung  beim 
Zerfadl  2600  Kalorien  freimacht.  In  der  Praxis  ver- 
wendet man  nun  nicht  genau  I  N'olumen  Sauerstoff, 
weil  der  in  Stahlflaschen  bezogene  komprimierte 
Sauerstoff  gewöhnlich  nur  06prozentig  ist  und  man 
die  Reaktion  nur  nach  Mdglichkeit  auf  Kohlenoxyd 
und  Wasserstoff  beschtinken  will. 

Die  vollständige  \'erbrennuiig  ergibt  nun  für 
I  cbm  Azetylen  14  140  Kalorien;  und  wenn  man 
von  dieser  Zahl  den  Wert  der  Kondensation  des 
Wasserdampfes  zu  Wasser  abziehen  will,  welcher 
ungefähr  50U  Kalorien  ausmacht,  würde  man  für 
Azetylen  einen  Wert  von  13640  Kalorien  erhalten. 
Für  das  Gemisch  Azetylen  und  Sauerstoff  ergibt  sich 
demnach  folgende  Rechnung: 
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Azetylen    I  Volumen 
Sauerstoff  i,:^ 

total  2,.\  Volumina 

14  140 

für  1  cbm  gemischt  demnach  — rT—  =  6150  Kalorien 

2,3 

und  für  Wasserstoff  5  Volumina 
Sauerstoff    1  Volumen 


Wärme  3091  X  5 


total  6  Volumina 

_    15 455 

~  6 


—  258U  Kalorien. 


Die  Azelylen-Sauerstoff-Flamme  hat  einen  hell- 
blau gefärbten,  ganz  scharf  umränderten  Kegel, 
welcher  selbst  bei  den  größten  Flammen,  welche 
1500  und  mehr  lit.  in  der  Stunde  verbiauchen,  nie 
gröBer  ist  als  3  oder  4  mm  tn  der  Basis  raid  nie 
eine  größere  Aiisdehnurig  hat  als  10  bis  I5inni  in 
der  Länge.  An  dieser  Oberfläche  ist  der  Sitz  der 
grasten  HHse.  Im  (tmem  dieses  Uehien  HHrt^ls 
sind  die  Oase  noch  nicht  zur  Verbrennung  gekommen; 
erst  an  der  Oberfläche  vollzieht  sieb  die  Uissoziation 
des  Azetylens.  Kohlenstoff  wird  frei,  und  es  vollzieht 
sich  die  momentane  Umwandlung  des  letzteren  in 
Koiüctioxyd.  Wenn  man  die  Quantität  des  Azetylens 
ein  wenig  vermehrt,  so  wird  der  Rand  des  Kegels 
unscharf,  und  es  schieben  gewissermaßen  Protube- 
ranzen aus  ihm  hervor.  Wenn  man  dagegen  die 
Zufuhr  von  Azetylen  vermindert,  so  wird  der  Kegel 
kleiner  und  verliert  den  Glanz,  weil  alsdann  die 
Vetlnennung  zu  Kohlensfture  eintiitt.  Man  hat  es 
also  vollständig  in  der  Hand,  die  Flamme  des  Sauer' 
stoff-Azetylen>Brenners  genau  einzustellen,  um  mit 
bloßem  Auge  die  richtige  SdiweiBOamme  und 
richtige  SchwciRtemperatur  zu  bekommen,  während 
bei  der  farblosen  Wasserstoifflamme,  welche  die 
Hitze  infolge  der  exzeptionellen  Strömungsge* 
schwindigkeit  des  Wasserstoffgases  in  der  ganzen 
Flamme  verteilt  hat,  eine  sehr  große  Uebung  dazu 
gehört 

Dieser  Kohlcnoxyd-Wasserstoff-Kegel  ist  nun  von 
einer  beträchtlich  größeren  dunklen  Flamme  um- 
geben, deren  Temperatur  erheblich  niedriger  ist  und 
welcher  der  Sitz  der  Endreaktion  ist,  in  der 
sich  also  die  Verbrennung  des  Kohlenoxyds  zu 
Kohlensäure  und  des  Wasserstoffes  ZU  Waseerdampf 
mit  Hilfe  der  i.uft  vollzieht. 

Wenn  man  die  Flamme  in  der  eben  be- 
sdlliebenen  Weise  einreguliert  hat.  so  kann  die  Ver- 
brennung keine  anderen  Proportionen  aufweisen  als 
ungefähr  1  Volumen  Azetylen  und  1.4  bis  1,5  Vo- 
lumina Sauerstoff.  Es  ist  zu  bemerken,  daß  diese 
Proportionen  der  Praxis,  wie  eben  ausgeführt,  nicht 
genau  mit  denen  der  Theorie  übereinstimmen,  welche 
1  Volumen  Azetylen  und  I  Volumen  Sauerstoff  er- 
fordert hatte.  Die  Temperatur  dieser  Flamme  wird 
<faher  auch  nicht  den  theoretischen  Wert  von  4000 
Grad  errciclicn.  aber  sie  beträgt  mindestens  ,^000 
Grad  und  sie  kommt  dem  elektrischen  Bogen  sehr 
nahe,  denn  es  ist  möglich.  Calciumeai'bld  mit  ihr  zu 
erzeugen;  ein  Kaikzylindcr  ist  In  zwd  Minuten  in 
ihr  tropfbar  niedergeschmolzen. 


f)  Zu  einer  kompletten  Schweitlan- 
lage*  Abb.  2,  gehört  nun  außer  dem 
Brenner: 

1.  eine  Azet\1en-EntwicUmig|Banlage, 

2.  ein  Wasserverschluß. 

3.  «ne  Flasche  Sauerstoff  mit  Redttzierventii. 
Es  ist  die  N'crmutung  ausgesprochen  worden, 

das  Schweißen  mittels  der  Azetylen-Flamme  sei 
adiidilch  infolge  des  KoMenoxydgehaltes  und 
zwar  sowohl  für  das  SchweiRstück,  als  auch  für 
die  Gesundheit  des  Menschen.  Wäre  der  Gehalt 
von  KoMenoxyd  far  das  SciiweiBslQdc  sciiidKdi,  so 


Abb.  2.   Anordnung  des  kompletten  Acctylen-Apparates 

müßten  bisher  zahbeiche  Beobachtungen  beim 
Wassergas-Schweißvertahren  vorliegen,  denn  auch 
beim  Wassergas  besteht  die  Flamme  aus  Kohlen- 
oxyd und  Wasserstoff,  in  gleicher  Weise  wie  beim 
Brenner  Pouchs.  Diese  Beobachtungen  fehlen,  die 
Schädlichkeit  liegt  also  nicht  vor.  Es  ist  nun  auf 
Veranlassung  von  Moissan  eine  Untersuchung  ange- 
stellt worden,  welche  er  der  Akademie  der  Wissen- 
schaften eingereicht  hat.  Diese  UntMSudtung  hat  «i 
folgenden  Ergebnissen  geführt: 

1.  Die  Verbrennungsprodukte  des  Schweiß- 
brenners Fouchä  entiialten  sdu*  klebe  Mengen  Ozon 
und  nitroscr  Gase. 

2.  Der  Wasserstoff- Sauerstolf-SehweUtbramcr 
eatbäh  dieselben  Produkte. 

3.  Be!  früheren  Untersudiungen  der  Oase, 
welche  besonders  von  I.evy  und  Pekul  unternommen 
worden  sind,  ist  infolge  einer  Ungenauigkeit  der 
Untersuchung  KoMenoxyd  fOr  Stickoxydul  g^altca 
worden,  weil  ein  für  beide  Produkte  gleich  empRnd- 
liclies  Reagens  angewendet  wurde. 
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4.  Die  Gase,  welche  ein  Schweißbrenner  Fouclic 
bei  normaler  Arbeit  entsendet,  enthalten  keine  Spur 
von  Kohlenoxyd. 

Die  erste  Schlußfolgerung  darf  nicht  über- 
raschen, denn  seit  langer  Zeit  ist  nach  Versuchen 
von  Troost,  HairtdeuHle  und  Ooez  bekannt,  daß 
die  Verbrennung  von  Wasserstoff  in  freier  Luft  stets 
von  kleinen  Mengen  salpetriger  Säure  begleitet  ist 
und  daU  der  Sauerstoff,  welcher  auf  1400  Grad  er- 
hitzt und  plötzlich  abgekühlt  ist,  stets  Ozon  eiitliält. 
Die  (lamme  eines  Schweißbrenners  Pouche  erfüllt 
infolge  ihrer  hohen  Temperatur,  ihres  geringen 
Volumens  und  der  Geschwindigkeit  des  ausströmen^ 
den  Gasgemisches  alle  diese  Bedingungen,  Indem 
dem  gebildeten  Ozon  und  der  salpetrigen  Säure 
keine  Zeit  gelassen  wird,  durch  Zwischentempentur 
wieder  zu  zerMten.  Man  kann  diesen  Versadi  sehr 
leicht  kenntlich  machen,  indem  man  einen  Brenner 
in  einem  geschlossenen  Raum  arbeiten  Iäl3t;  nach 
gans  kurzer  Zeit  erhilt  man  eine  sehr  energische 
Reaktion  auf  .todkalium,  Indigo  wird  entfärbt  und 
Thallium  wird  gebräunt.  Man  kann  beim  Wasser- 
stoff-Sauerstoff-Brenner, wie  gesagt,  den  Reichen 
Vorgang  feststellen. 

Um  nachzuweisen,  dali  Kohlenoxyd  nicht  vor- 
handen ist,  muß  man  die  Versuchsbedingungen  so 
leiten,  dass  man  salpetrige  Säure  und  Ozon  event. 
trennt,  ohne  das  hypothetfsdi  vorhandene  Kohlen- 
oxyd irgendwie  anzugreifen,  Man  muli  daher  bei 
der  Untersuchung  alle  flüssigen  Reagentien  infolge 
der  LQslichlKit  der  Produicte  zurückweisen.  Mittds 
eines  sehr  komplizierten  Apparates,  den  die  Herren 
Levy  und  Pekul  eingehend  beschreiben,  weisen  sie 
nach,  daß  in  der  'nit  kefaie  Spur  Kohlenoxyd  en^ 
steht  Diese  wissenschaftliche  Beobachtung  steht 
also  in  vollem  Einklang  zu  der  piaktischen  Er- 
fahrung, wonach  Schweißer,  welche  monatelang 
täglich  mit  den  Apparaten  arbeiten,  bisher  noch  nie 
über  irgend  welche  Beschwerden  geklagt  haben. 

Udler  die  anderweitige  Apparatur  ist  nicht  viel 
zu  sagen.  Das  Reduzierventil  bat  einen  großen  In- 
haltsmesscr,  mit  dessen  Hilfe  man  sich  stets  über  den 
Verbrauch  des  Sauerstoffes  orientieren  kann;  es  wird 
eingestellt  durch  Drehen  der  Flügelschraube.  Der 
Zeiger  des  Arhotsmanomefers  steigt  alsdann  auf 
Nr.  2,  3  usw.,  und  diese  Zahlen  bedeuten  den 
Druck»  unter  welchem  der  betr.  Brenner,  welcher  die 
gleiche  Nummer  hat,  aiheitet.  Es  Ist  liierdurch  ver- 
hütet, daß  die  Arbeiter  mit  einem  höheren  Druck 
arbeiten  als  nötig  ist  und  daß  sie  z.  B.,  um 
schneller  vorwIrts  zu  kommen,  den  Brenner  so  ein- 


stellen, daß  sie  )  min  starke  Stücke  mit  dem  Gas- 
verbrauch von  6  mm  schweißen. 

Der  WasaerveracMuß  ist    selbsta«dend  kein 


Abb.  3.  Wasserverschluß  des  Acctykn  Apparates. 
Sicherheitsventil ,  welches  den  Rückschlag  des 
Brenners  verhindern  soll,  sondern  er  soll  das  Aze- 
tylen nur  in  einer  Richtung  austreten  lassen;  er 
soll  ferner  verhindern,  daß  selbst  bei  Böswilligkeiten 
der  Arbeiter  die  Oasometerglocke  des  Azetylen- 
apparates mit  Luft  oder  mit  Sauerstoff  füllen  kann. 

Ueber  den  Azetylenapparat  ist  wenig  zu  sagen ; 
es  existieren  zurzeit  in  Deutschland  etwa  40  000 
Azetylenapparate,  und  in  vielen  Werken  befinden 
sich  bereits  Apparate  zur  Beleuchtung  der  Werk- 
stitten. Ali  diese  können  natürlich  ausgezeichnet 
für  SchweiOzwccke  mit  verwendet  werden  Bei  Neu- 
anschaffungen ist  auf  ein  gutes,  brauchbares  System 
zu  achten  und  hierfür  als  erste  Bedingung  die  auf- 
zustellen, daß  das  für  die  Schweißung  in  der  Zeit- 
einheit notwendige  Azetylen  in  regulärer,  d.  h.  kalter 
Form  entwickelt  wird.  Heiß  entwickeltes  Aze^en 
bildet  Polymerisationsprodukte,  und  die  Verbrennung 
dieser  erfolgt  nicht  mehr  in  gleicher  Weise  zu 
Kohlenoxyd  und  Wasserstoff.  Zu  achten  ist  auch 
auf  die  Weite  der  Rohrleitungen,  damit  der  Brenner 
stets  genügend  Azetylen  an  Ort  nnd  Stdle  hat 
Die  Aufstellung  des  Azetylenapparates  erfolgt  am 
besten  in  einem  kleinen  einfachen  Holzschuppen. 

(SeUuB  folgt-) 


Wärmöfen  in  Schill baubetrieben. 


Von  Ingenieur  0  i  II  e 
Mit  35  AbbiMungen 


Zunehmende  Konkurrenz  und  die  sich  daraus 
ergebende  Notwendigkeit,  die  tiersteUungskosten 
ihrer  GrzeuKnisse  auf  ehi  Mindestmaß  zu  beschrfin- 

kcn.  haben  die  HiUteii-  und  verwandte  Industrien 
veranlaßt,  der  Ausbildung   von  Schmelz-  und 


Wärmöfen  hinsichtlich  der  Ausnutzung  des  Brenn- 
stoffs und  des  Abbrandes  des  zu  schmelzenden 
oder  zo  wärmenden  Oiites  chöhte  Aufmerksam- 
keit zu  schenken.  Infolücdcs.'-en  sind  hier  Ofcn- 
furnien  entstanden,  die  bezüglich  der  Wirtschatt- 
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lichkeit  des  Betriebes  wenist  Zü  wünschen  übrig 
lassen.  Anders  in  der  Schiffbauindustrie,  die  die 
alten  Konstruktioiicii  ohne  Kücksicht  auf  ihre  Be- 
triebskosten beibehielt,  wohl  hauptsächlicb  aus 
dem  Oronde,  weil-  die  Warmöfen  In  efn  fftr  den 
Schiffbauer  zu  entleKcrics  Ocbiet  fallen.  Wenn  die 
Schiffbauöfen  auch  bei  weitem  nicht  die  Bedeutung 
haben,  wie  x.  B.  solche  ffir  Walz»  oder  Hammer- 
werke, so  ist  die  Ersparnis  an  Brennmaterial,  die 
durch  sorjiiältige  Konstruktion  und  sachgemäße 
Behandlung  erzielt  werden  kann,  doch  bedeutend 
genug  um  ein  Interesse  dafür  zu  rcchtfertik'cn,  um  so 
mehr,  als  die  Kohlcnpreise  auf  den  Werften  sehr 
hoch  sind,  für  deutsche  Verhältnisse  wenigstens 
höher,  als  die  Eisenindustrie  sonst  zu  zahlen  ge- 
wohnt Ist.  Mögen  die  nachfolgenden  Zeilen  daher 
dazu  beitragen,  dem  Schiffbauer  die  ncurtcihinj: 
der  Wirtschaftlichkeit  und  Zweckmäßigkeit  eines 
für  ihn  so  unentbehrlichen  Betriebsmittels,  wie 
es  die  Wärmöfen  sind,  zu  Lrltichtcrti. 

Die  Wärmöfen  im  Schtftbaubetriebe  dienen 
dazu,  Konstruktionsteile,  die  einer  formändernden 
l'carbcitung  unterzogen  werden  sollen,  auf  eine 
Temperatur  zu  erhitzen,  in  der  die  Bearbeitung 
leicht  iittd  ohne  Nachteil  ffir  die  Eigenschaften  des 
Materials  vorgenommen  werden  kann,  oder  aber 
SUickc,  die  durch  vorhergegangene  Behandlung 
ertliche  Spannungen  erhielten,  durch  Awsis'lühcn 
wieder  in  einen  Zustand  gleichnUlßiser  Spannung 
zurückzuführen.  tMc  Bearbeitontr  hi  der  Hitze  er- 
streckt sicli  auf  Schriiiegcn  und  Biegen  von 
Schiffspanten  und  -Platten,  Biegen  von  Kessel- 
blechen und  Schmieden  von  Schiffe-  und  Maschlnen- 
tcifcn.  (las  Aiisiilühen  hauptsächlich  auf  freschweißte 
(iegcnstände.  Die  für  diese  Zwecke  in  Betracht 
Kommenden  Oefcn  sind  die  Spantenglühöfen,  Plat- 
tiTivrlühnfen,  Blechginlinfon  und  Schmiedeöfen;  fer- 
ner gchürcii  hierher  noch  verschiedene  kleinere 
Oefen,  die  besonders  für  die  Werkzeugherstellung 
gebraucht  werden,  an  dieser  SteUe  aber  nicht  naher 
behandelt  werden  sollen. 

Die  Abmessungen  dieser  Oefen  sind  je  nach 
dem  Umfange  des  Betriebes  sehr  verschieden.  Die 
nutzbare  HerdlSn^e  der  SpantenglOhMen  schwankt 
zwischen  8  und  22  in  bei  einer  Breite  von  0,6  bis 
1,2  ni.  Plattcngliihöfen  haben  eine  Herdlänge  bis 
zu  12  m  und  eine  Herdhreite  bis  zu  2  m. 
Die  Herdabmessungen  der  Blecfistlühfifen  be- 
wegen sich  zwischen  3  bis  8  m  Länge  und  2  bis 
4  m  Breite.  Die  Schmiedeöfen  sind  nur  in  kleine- 
ren Au.sfühniiTfren  ^'crtreten  von  etwa  I  bis  3  qm 
HerdflSche,  da  die  schweren  Schmiedestücke  von 
den  Hüttenwerken  fertig  bezogen  werden. 

Die  für  diese  Oefen  gebräuchlichste  Feuerung 
ist  die  Planrostfeuerung;  in  neuerer  Zeit  finden 
alur  aiicli  die  Halbgasfeucrung  und  die  Gasfeue- 
rung mittels  Qeneratorgases  vielfach  Anwendung. 
Als  Penernnffsmaterial  dienen  Steinkohlen  und 
Slcinkohlenbriketts.  seifen  Koks.  Da  der  wirt- 
schaftliche Betrieb  eines  Ofens  in  erster  Lmie  von 
der  Feuernns  abhflngt,  so  sollen,  ehe  mit  der  Be- 
s<:hrribnnir  der  \  t  rschicdcnen  Ofensysteme  begon- 
nen wird,  die  drei  erwähnten  Feuerungsarten  be- 


züglich ihrer  Bauart  und  Wirkungsweise  genauer 
betrachtet  werden. 

Die  Planrostfeuerung  besteht  aus  einem  vier- 
eckigen, aus  feuerfesten  Steinen  gemauerten 
Schacht,  in  dem  eh)  ans  Vierkanteisenstäben  gebil- 
deter Rost  ein^iebaut  ist.  Eine  Seite  des  Schachtes 
i^t  behufs  Reinigung  des  Rostes  und  Entfernung  der 
Asche  bis  etwas  oberhalb  der  Roststäbe  offen. 
Pas  Anflehen  des  Brennstoffs  erfolgt  durch  eine 
oder  mehrere  in  einer  Seiteiiwaad  oder  in  der 
Koirfwand  angebrachte  Ocffnungen,  die  durch  vor» 
geschfittctc  Kohlen  Kc<;chlossen  gehalten  werden. 
Die  Scliiittiiöhc  btirti^t  200  bis  400  mm.  Die  Ver- 
brennungsluft wird  durch  den  Kamin  an^csauKt, 
tritt  durch  die  Rostspalten  in  die  Brennstoffschicht 
und  durchströmt  diese,  indem  sich  Ihr  Sauerstoff 
mit  dem  Kohlenstoii  zu  Kohlensäure  verbindet,  hier- 
bei in  der  Feuerung  selbst  die  höchste  erreichbare 
Temperatur  erzeugend.  Um  bei  flotter  Verbren- 
nung den  Kohlenstoff  des  Heizmaterials  vollständiR 
in  Kohlensäure  umzuwandeln,  ist  die  zwei-  bis  drei- 
fache der  theoretisch  zur  Verbrennung  nötigen 
Lnftiiien^e  erff>rderlich.  Hie  Menge  der  Verbrcn- 
iiungsproduktc  wird  infolgedessen  sehr  groli,  und 
dementsprechend  auch  die  Wärmeverluste  durch 
die  Abgase,  zumal  diese  den  Ofen  meist  sehr  heiß 
v  erlassen.  Diese  Verluste  lassen  sich  zwar  durch 
An^iiederung  eines  Dampfkessels  oder  einer  Zink- 
pfannc  an  den  Ofen  verringern;  doch  kommt  dies 
eigentlich  nur  für  ununterbrochen  hctrlebene  Oefen 
iti  Frage,  es  sei  denn,  daß  man  eine  besondere 
liilfsfeuerung  anordnete,  die  während  des  Still- 
standes des  Ofens  den  Kessel  bezw.  die  Zbikptenne 
heizen  würde.  Bei  Olühöfen  überdies  ist  eine  Aus- 
nutzung der  Abgase  in  dieser  Weise  wegen  der 
verhältnismäßig  niedrigen  Temperatur,  die  in  diesen 
Oefen  herrscht,  nicht  lohnend. 

Der  frisch  aufgeschüttete  Breunstoff  wird  bei 
der  hohen  in  der  Feuerung  herrschenden  Tempera- 
tur in  kürzester  Zeit  entgast,  so  daß  die  flüchtigen 
Bestandteile,  zum  größten  Teile  aus  Kohlenwasser- 
stoffen bestehend,  trotz  des  hohen  Sauerstofigchalts 
der  Verbrennungsprodnkte  nicht  vollständig  ver- 
brannt werden  und  als  brauner  Raudi  entweichen. 
Fin  weiterer  \'erlust  an  Breniuiiaterial  (ritt  dadurch 
ein,  daß  ein  Teil  als  Koks  durch  die  Rostspalten 
fällt,  die  wegen  der  meist  geringen  Saugwirkung 
des  Schornsteins  sehr  breit  gehalten  werden  mfis- 
sen.  Es  ist  eine  häufige  Erscheinung,  daß  die  Asche 
der  Rostfeuerungen  mehr  Koks  entÜlt  als  Schlacke. 
Diesen  Naefiieilen  der  Rostfeuerung  stehen  an  Vor- 
zügen gegenübe vjcrin^rc  Anlagckostcu,  einfache 
Bedienung  und  diticlle  Betriebsfertigkeit,  von 
denen  besonders  der  letztere  für  Oefen,  die  nur 
für  kurze  Zeit  in  Benutzimg  genommen  werden, 
von  Wichtigkeit  ist. 

Die  Halbgasfeuerung  besitzt,  wie  die  Planrost- 
feuerung, einen  viereckigen  Schacht,  dessen  unteren 
Abschliif^  1  in  Planrost  liildet,  an  den  sich  häufig 
ein  aus  mehreren  Platten  bestehender  Treppenrost 
anschließt.  Die  auf  der  Seite  des  Treppenrostes 
gelcKtnc  Schachtwand  ist  geneigt  und  enthält  die 
Einfülioinnungeu  für  die  Kohle.    Die  Schütthöhe 
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schwankt  zwischen  7LX)  und  1500  mm.  Die  Luft 
wird  durch  ein  Dainpfstrahlgebläse  oder  einen  Ven- 
tilator unter  den  Rost  Kedriicitt;  bei  scharfem 
Kaminzug  kann  auch  Ainif  (iLiiläsc  gearbeitet  wer- 
den. Im  ersteren  haii  ist  der  Ascheniall  mit  dicht- 
schiießenden  Türen  versehen.  Der  Betrieb  mit 
Dnickluit  ist  demieniseii  mSü  natürlichem  Zug  vor- 
zuziehen, einerseits  der  besseren  ReeuKerfShl^Icett 
weKen,  andrerseits  weil  es  möglich  ist,  mit  einem 
geringen  Ueberdruclc  im  Ofen  zu  arbeiten  und  das 
Ehidringen  kalter  Luft  zu  verMndem.  Wird  die 
VerbrenniinkTshift  von  einem  Ventilator  geliefert,  so 
wird  ihr  vor  Kintritt  in  die  Feuerung  Wasserdatnpi 
beigemtecht,  der  den  Zweck  hat,  die  Roststäbe  zu 
kühlen  tmd  die  Bildung  großer  Schl;ickenklumpen 
zu  verhindern.  Die  Liiftmeagc  wird  so  bemessen, 
daß  sie  den  Kohlenstoff  des  BrennmaterMs  nicht 
vollständig  zu  Kohlensäure  zu  verbrennen  mag.  Der 
Sauerstoff  bildet  zwar  oberhalb  des  Rostes  Kohlen- 
säure; diese  wird  aber  beim  Durchstreichen  durch 
die  höher  liegende,  gifihende  Kohlenschicbt  zum 
Teil  zu  Kohlenoxyd  reduziert  Der  Wasserdampf 
wird,  wenn  er  mit  dem  glühenden  Brennstoff  in  Be- 
rührung kommt,  unter  Wärmebindung  in  Wasser- 
stoff and  Sauerstoff  zeriegt,  welch  letzterer  steh 
mit  dem  Kohlenstoff  zu  Kohlensäure  bczw.  Kohlcn- 
oxyd  verbindet.  Die  aufsteigenden  lieißen  Gase  be- 
wirken im  oberen  Teil  der  Brennstoffschicht  eine 
trockene  Hestülation.  die  die  Austreibung  des  Was- 
sers, lief  Kohienwasserstüfte  und  des  Wasserstoffs 
der  Kohle  umfaßt.  Die  aus  der  Feuerung  austre- 
tenden Heizgase  enthalten  infolge  dieser  Vorgänge 
eine  größere  Menge  brennbarer  Bestandteile,  die 
durch  Zuführung  von  Sckundarliift  an  beliebiger 
Steile  im  Ofen  eine  erneute  Wärmeerzeugung  be- 
wirken. Die  SekundSrlnft  wird  von  dem  Kamin 
eingesaugt  oder  von  eitietti  Ventihifor  cuigeblascn. 
niemals  aber  von  einem  Dampfstrahlgebläse,  weil 
der  freie  Wasserdamirf  In  den  Heizgasen  die  Oxy- 
dierting  der  Metalle  fördert.  Die  Nachverhrcnnnng 
läßt  sich  bei  Ocfen  mit  langen  Herden  so  einrich- 
ten, daß  durch  Einführung  geringer  Mengen  Sekwi- 
därluft  an  mehreren  Stellen  im  Ofen  eine  Tempera- 
turerhöhung und  dadurch  eine  hohe  gleichmäßige 
Hitze  im  ganzen  Herdranm  bei  Vorhandensein  nur 
einer  Feuerung  erzielt  wird.  Die  Haibgasfeuerung 
erfordert  bei  Verwendung  heißer  Sekundflritift 
einen  Luftüberschuß  von  ,¥i  bis  5Ö  '  v .  um  den 
Brennstofi  rauchfrei  zu  verbrennen.  Eine  gleich- 
mSBtge  Znsammensetzung  der  die  Feuerung  ver- 
lassenden Heizgase  wird  dadurch  erreicht,  daß  die 
Kohle  in  kleinen  Mengen  und  kurzen  Zwischen- 
räumen aufgegeben  wird.  Die  Anlagekosten  der 
Halbgasfeuerung  sind  nicht  wesentlich  hfiher,  als 
die  der  Rostfeuerung;  doch  erfordert  das  Anheizen 
mehr  Zeit  und  Kohle.  Dagegen  ist  der  Rrcnnstoff- 
vcrlirauch  während  des  Betriebes  bedeutend  gerin- 
ger. Die  Abgase  werden  auch  zur  Dampfcrzcugung 
«der  zur  Beheizung  einer  Zinkpfanne  herangezogen; 
wo  dies  nicht  geboten  erscheint,  dienen  sie  zur 
Erwärmung  der  SeknndSrluft.  Die  Rostspaltcn 
einer  mit  Druckwind  betriebenen  Halbgasfeuerung 
können  schmal  gehalten  werden,  daher  ist  auch 


der  Koksgehalt  der  Asche  geringer  als  bei  der  Plan- 

rostfcucrung. 

Die  Ofenanlagen  mit  Oasfeuerung  bestehen 
zum  l'nterschicd  von  denienigen  mit  Rost-  oder 
HaibgasieucrimK,  die  ina  dem  Üicn  zu  einem  ge- 
meinsamen na u w  erk  vereinigt  sind,  aus  zwei  ört- 
lich getrennten  Apparaten  —  dem  Qaserzeuger  oder 
Generator  und  dem  eigentlichen  Ofen  —  die  durch 
die  Oasleitung  miteinander  verbunden  sind  Die  Ge- 
neratoren, deren  wichtigste  Systeme  am  Schluß 
dieser  Arbeit  nflher  beschrieben  sind,  bestehen  In 
der  Hauptsache  aus  einem  gemauerten  Schacht, 
in  dem  die  Kohle  700  bis  2500  mm  hoch  aufge- 
schüttet ist.  Die  bei  der  Qasera»agang  sich  ab- 
spielenden Vorgänge  sind  die  gleichen  wie  hei  der 
Halbgasfeuerung;  doch  ist  der  Betrieb  der  (ias- 
erzeuger  viel  sorgfältiger  zu  führen,  da  es  darauf 
ankommt,  ein  hochwertiges  Gas  mit  möglichst  ge- 
ringem Gehalt  an  Kohlensäure  zu  erzeugen,  wäh- 
rend bei  der  Halbgasfeuerung  die  Nachteile  eines 
hohen  Kohlensäurcgehaltes  durch  die  entsprechend 
höhere  Temperatur  der  in  den  Ofen  eintretenden 
Heizgase  zum  größten  Teil  ausgeglichen  werden. 
Das  aus  Steinkohlen  hergestellte  Generatorgas  ent- 
halt Im  MHtel  40  %  brennbare  l^tandtelle,  be- 
stehend aus  Kohlenoxyd.  Wasserstoff,  leichten  und 
schweren  Kohlenwasserstonen,  von  denen  die  letz- 
teren sich  teilweise  in  den  Leitungen  niederschlagen 
und  dann  für  den  Heizzweck  verloren  gehen.  Der 
übrige  Teil  ist  Stickstoff.  Kohlensäure  und  Wasser- 
dampf. Der  Heizwert  des  Gasgemisches  beträgt 
IKK»  bis  14nn  Wfirme-Einheiten  für  den  cbm.  Der 
Kohicusäurcgclialt  soll  5  %■  nicht  übersteigen;  ist 
er  höher,  so  dringt  entweder  Luft  durch  Kanäle 
in  der  Brennstoffschicht  in  den  oberen  Raum  des 
Gaserzeugers  und  verbrennt  einen  Teil  der  Oase 
als  Oberfeuer,  oder  dem  Generator  w  ird  zu  viel 
Wasserdampf  zugeführt.  Der  Wasserdampf  er- 
fordert nämlich  zu  seiner  Zersetzung  sehr  viel 
Wärme,  und  die  Kohlensäurebildung  ist  um  so  stär- 
ker. Je  niedriger  die  Temperatur  im  Erzeuger  ist. 
Der  Wasserdampf  im  Gas  stammt  zum  größten  Teil 
von  der  hygroskopischen  Feuchtigkeit  der  Kohle; 
daher  sollte  man  zur  Gaserzeugung  nur  trockene 
Kohle  verwenden  bezw.  diese  vor  dem  Gebrauch 
in  überdachten  Räumen  lagern.  Die  Temperatur 
des  Gasgemisches  beim  Austritt  aus  dem  Erzeuger 
liängt  von  der  Retriebswcise  ab,  sie  beträgt  -t'iri 
bis  800 "  C.  Um  die  Wärmcverluste  der  Oase  auf 
dem  Wege  zum  Ofen  auf  ein  Minhnum  einzuschrfln- 
ken.  ist  es  w  inisclicnswert,  den  Generator  nahe  am 
Ofen  aufzustellen.  Als  Gasleitungen  dienen  ge- 
mauerte Kanäle  oder  schmiedeeiserne,  mit  feuer- 
festen Steinen  ausgekleidete  I?nhrc.  Die  zur  Ver- 
brennung der  (iase  erfftrderliclie  l  utt  wird  durc!» 
den  Kamin  antresaugt  und  von  den  Abgasen  %'or- 
gewSrmt:  t'ie  .•\tigliedentng  eines  Dampfkessels 
oder  einer  Ziuki)ianije  an  einen  Gasofen  kann  daher 
nicht  in  Frage  kommen.  Eine  hohe  Vorwärmung 
der  Luft  und  gute  Mischung  mit  den  Generator- 
gasen sichern  eine  voilstSndige  und  ranchfreie  Ver- 
brenrmng.  Der  LuftflberschnB  muQ  etwa  20  % 
betragen. 
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Der  Wirkungsgrad  der  Gasfeuerung  ist  ein 
besserer  noch  ab  derlen^e  der  HalbgasfeuerutiK, 

doch  ist  ein  wirtschaftlicher  Betrieb  nur  dann  mög- 
lich, wenn  eine  »größere  Anzahl  ununtcrbrdchcn  im 
Betrieb  befindlicher  Oefen  von  einer  zentralen  Cr- 
zengnngsanlaKc  mit  Gas  gespeist  werden.  Handelt 
es  sich  aber  um  die  Beheizung  von  ein  oder  zwei 
Oefen,  und  vielleicht  nur  in  Tagschicht,  so  werden 
die  Betriebskosten  zu  hoch;  dazu  kommt  noch,  daß 
die  Anlagekosten  im  Verhältnis  zu  Oefen  mit  Rost- 
oder Halbgasfciierung  sehr  hoch  sind  und  daß  das 
Anheizen  lange  dauert  und  viel  Brennstoff  znr  Auf- 
fOIIung  des  Qenerators  nötig  ist.  Zur  Erzeugung 


vom  Herdrauni.  Dadurch,  daß  den  Vcrbrennungs- 
produkten,  nachdem  sie  einen  kurzen  Weg  hi  der 

Längsrichtung  des  Hcrdkanals  zurückgelegt  haben, 
von  neuem  Feuergase  zugeführt  werden,  kann  die 
Temperatur  in  diesem  Uien  bis  zur  Schweiühitze 
gesteigert  werden.  Die  Abgase  verlassen  den  Ofen 
durch  zwei  Füchse  kurz  vor  der  Arbeitstiir  und 
treten  in  den  Rauchkanal,  der  sie  zum  Schornstein 
führt.  Die  Verbrennung  wird  durch  einen  im 
Rauchkanal  eingebauten  Schieber,  am  besten  aus 
einer  Schamottcpiattc  bestehend,  geregelt.  Per  ab- 
gebildete Ofen  besitzt  nur  an  einer  Seite  eine  Ar- 
beitstiir, Konstruktionen  ähnlicher  Art  lassen  Jedoch 


Abb.  I  Ms  i 


der  hohen  für  Schmiede-  und  Schweißzweckc  ge- 
forderten Temperaturen  ist  die  Qasfeuerung  bi  der 
einfachen  Form,  wie  sie  für  Schiffbauöfen  nur  in 
Frage  konnnen  kann,  nicht  gegeignet. 

Nachstehend  sind  eine  Anzahl  Oefen  für  Schiff- 
baubetriebe abgebildet  und  beschrieben,  bei  denen 
sowohl  die  Rostfeuerung  als  auch  die  Halbgas-  und 
Qasfeuerung  Anwendung  gefunden  haben.  Die 
Abb.  i  bis  3  zeigen  einen  Spantenglühofen  mit  Pian- 
rcstfeuerung.  wie  er  wohl  bis  heute  am  meisten 
zur  Ausführimg  geknüutnii  ist  Zu  beiden  Seiten 
des  Herdes  sind  mehrere  Feuerungen  in  gleich- 
mäßigen Abstanden  voneinander  wechselweise  an- 
geordnet.  Eine  niedrige  FeuerbrQcke  trennt  sie 


auch  tinen  Betrieb  nach  zwei  Seiten  zu.  Der  Wir- 
kungsKrad  des  Ofens  ist  t>ei  der  hohen  Temperatur, 
mit  der  die  Abgase  entweichen,  sehr  gering,  die 
Anordnung  von  drei  Feuerungen  macht  die  Bedie- 
nung umständlich  und  bringt  groüe  Verluste  an  un- 
verbranntem  JVlaterial  mit  sich,  im  übrigen  ist  der 
Ofen  einfach  und  billig;  die  Verankerung  besteht 
aus  alten  Fisenbahnschienen  und  I-Fi'-tn,  die  oben 
und  unten  durch  Ankerschrauben  verbunden  sind. 
Zur  Aufnahme  des  Qewölbeschubs  und  der  Herd- 
aiisdehining  sind  Winkeleisen  in  das  Ofcnniauer- 
werk  eingelegt.  Die  Feuerungen  und  die  Kopfseiten 
des  Ofens  sind  mit  eisernen  Platten  armiert. 

0>ortHlznnc  fbligt.) 


Ueber  SchUnsbygiene  und  sohlfflsbygieniscbe 

Verbesserungen 

Von  Dr.  med.  Alfred  Wolff-Eisner 

s.  Z.  Assistent  am  Kgl.  polikl.  Institut  für  innere  Medizin  der  Universität  Berlin, 
Jetzt  Bakteriokjge  am  stUtiacben  Knokanhaus  Priediidnhahi 
^chlus»  von  Seite  89) 


Ouarantftnemaßregeln.  Kdunti-  d.is  sdiiff  in 
einen  Hafen,  so  wird  es  der  Quarantäne  unterworfen, 
die  gewissermaßen  als  Kontrolle  des  Schiffsarztes 
zu  gelten  hat.  Wie  die  Oiiarantäne  heule  geübt 
wird,  ist  sie  in  vielen  Füllen  nichts  weiter,  als  eine 
außerordentliche  Hemmung  des  Verkehrs.  Der 


bcstaiisgebiidete  {.)uarant;inearzt  kann  niemals 
einen  gut  ausgebildeten  Schiifsarzt  ersetzen  und 
ist  stets  auf  dessen  IHithilfe  angewiesen,  da  der 
Oiiarantiinearzt  in  der  kurzen,  ihm  zur  N'erfügimg 
stehenden  Zeit  doch  nicht  mehrere  tausend  i'assagiere 
durchkontroliieren  kann.   In  vielen  PAIen  wirkt 
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die  Quarantäne  direkt  läctierlicli.  wenti  näniücli 
Länder,  die  sämtliche  Seuchen  endemisch  besitzen, 
die  tiberlianpt  In  Betracht  kommen,  wie  z.  B. 
Indien,  gegen  von  auswärts  kotnmcndc  Schiffe  sehr 
scharfe  Quarantäne  durchführen,  die  sich,  wie  z.  B. 
Treutleln  berichtet,  vor  allem  (reffen  die  Ein- 
schlcppnnK  von  Sandflnhcn  kehrt.  Im  allgemeinen 
sind  in  saimliclicii  auücrciiropüisclicn  Ländern  die 
Quarantänearztstellcn  fette  Pfründen  für  Söhne 
oder  Verwandte  einflußreicher  Persönlichkeiten,  da 
die  ihnen  innewohnende  Macht  es  ihnen  leicht 
macht,  ihr  Cinkotmntii  vjanz  nach  ihrem  Ermessen 
zu  erhöhen,  in  Amerika  werden  die  Quarantäne- 
mafireireln  allerdings  noch  durch  eine  sehr  genaue 
NaclimitersiichiuiK  cTg'änyA,  welche  dtircli  die  ame- 
rikanische üinwanderungsgesetzgebung  bedingt 
wird.  In  New  York  vollzidrt  sich  diese  Nachunter- 
stichiinj;  atif  der  berüchtigten  Insel  CMis  Island. 
New  York  stellt  den  weitaus  grötiten  und  be- 
deutendsten P.inwanderungshafen  der  neuen  Welt 
vor.  infolgedessen  haben  die  dortigen  Einrichtungen 
eine  große  medizinische  und  kulturhistorische  Be- 
deutung. Im  siamesischen  Stil,  ungefähr  so  wie 
das  Elefantenhaus  des  Berliner  Zoologischen 
Gartens,  erheben  sich  anf  ebier  kleinen  Insel,  auf 
welche  die  Einwanderer  dicht  zusammengepfercht 
durch  einen  kleinen  Kegierungsdampfer  überfuhrt 
werden,  eine  groBe  I^eihe  von  Baulichkeiten,  durch 
eine  Ironie  des  Schicksals  direkt  benachbart  der 
kolossalen  Statue  der  Freiheit,  welche  die  Einfahrt 
zum  New  Yorker  Hafen  beherrscht.  In  diesen 
I^äumlichkeiten  befinden  sich  zunächst  sehr  große 
und  sehr  schön  eingerichtete  Schlafräume,  in 
welchen  die  Emi^franten  detimert  werden  (deteri- 
tion).  bis  sie  zur  Untersuchung  gelangen,  wenn  an 
einem  Taire  mehr  Einwanderer  in  New  York  lan- 
den, als  die  Beamten  und  Aerzte  von  Ellis  Island 
verarbeiten  können.  Das  amerikanische  Einwande- 
rungssesetz  verbietet  die  CinwanderunK  zunSchst 
allen  denen,  welche  nicht  über  eine  bestimmte 
Summe  Geldes  verfügen  und  ferner  denen,  welche, 
ohne  \  erheiratet  zu  sein,  schwanger  sind.  Diese 
Maßnahmen  gehen  uns  in  ärztlich-hygienischer  Be- 
ziehung nichts  an.  Ferner  wird  die  Einwanderung 
allen  Krüppeln,  idlotiselien  oder  sonstwie  kranken 
Menschen  vertaten,  und  es  besteht  außerdem  die 
MA^Mchkeit,  einen  Zugelassenen  innerhalb  eines 
Jahres  wieder  zurückzusenden,  wenn  er  sich  inner- 
halb dieser  Zeit  als  krank  erweist  oder  wenn  er 
innerhalb  dieser  Zeit  erkrankt.  Schon  im  Abfahrts- 
hafen  werden  die  Emifjrantcn  nach  diesen  ver- 
schiedenen sozialen  und  medizinischen  Richtungen 
hin  untersucht  und  gesiebt,  mdem  eine  größere 
Zahl  zurückgewiesen  wird.  Da  die  Anschauungen 
Ober  Qesundsein  und  Krankheit  wohl  immer  etwas 
subjektiver  Natur  sein  werden,  konnnt  es  stets 
dazu,  daß  eine  wechselnde  Anzahl  zurückgewiesen 
nach  der  Heimat  zurUckkehren  muB. 

Man  kann  über  diese  Maßnahmen  verschiedener 
Ansicht  sein  und  sie  in  gewissem  Sinne  sogar  sehr 
zweckmäBifT  finden,  obwohl  eine  gewisse  Schwflche 
Nordamerikas  darin  gesehen  werden  muß,  wenn  es 
sich  nicht  mehr  zutraut  wie  früher,  durch  Auslese 


nnd  eigene  Zuchtwahl  eine  Verbessernn^j  des 
Menschenmaterials  herbeizuführen.  Ist  es  doch  das 
große  nnd  mächtige  Land  geworden,  obwohl  viele 
.lahrzehnte  hmdiirch  nur  der  Abschaum  Europas 
hinübergclangt  ist! 

Ganz  verurteilenswert  Ist  es  ledoch,  daß  ganze 
Familien  zurückgewiesen  werden,  wenn  z.  B.  unter 
den  Kindern  eins  krank  oder  idioti.seli  ist.  Es 
kommt  tatsächlich  vor.  daß  wegen  eines  solchen 
Vorfalls  Familien  zurückgesandt  werden,  deren 
Haupt  sich  seit  längerer  Zeit  in  Amerika  befindet 
und  in  anlest leiiiiter  Arbeit  die  Mittel  erworben 
hat.  seine  Familie  nachkommen  zu  lassen,  um 
künftig  wieder  mit  ihr  vereint  zu  leben.  Eine 
solche  (irausamkcit,  wie  sie  hierin  lic^'t.  wäre  in 
anderen  kultivierten  Ländern  wohl  undenkbar. 

Man  könnte  diese  Maßregeln  {edoch  von  dem 
Gesichtspunkte  ans  biHifren,  daß  Amerika  sich  auf 
einer  hohen  Stuic  hygienischer  Entwickehuiu  be- 
finde und  sich  nicht  von  außen  fortwährend 
Seuchen  einschleppen  lassen  wolle.  Dies  trifft  aber 
in  keiner  Weise  zu,  da  in  Amerika  Seuchen  in 
großer  Zalil  endemisch  vorhanden  sind  und  die 
Hygiene  im  allgemeinen  —  von  Einzeieinrichtungen 
natürlich  aligesehen  —  sich  noch  anf  einer  sehr 
gerin^jen  Stufe  der  Entwickelnn^:  befindet,  schon 
aus  dem  Grunde,  weil  der  Staat  sich  viel  weniger 
als  bei  uns  in  die  Verhältnisse  des  einzelnen  ein- 
mischt und  hierin  ein  Hauptteil  der  republikanischen 
Freiheit  gesehen  wird.  Zur  DurchtährunR  einer 
jeden  hygienischen  Maßregel  ist  es  aber  notwendig, 
im  allgemeinen  Interesse  die  Individualberechtigung 
des  einzehieii  zu  beschränken,  ja  aufzuheben. 

Die  Einschleppung  von  Seuchen  —  es  handelt 
Sich  im  wesentlichen  um  chronische  Seuchen,  wie 
Trachom  —  wird  schon  aus  dem  Gründe  nicht  ver- 
hindert.  weil  die  leichten  Fälle  absichtlich  oder  un- 
absichtlich passieren;  so  werden  z.  ß.  auf  Ellis  Is- 
land merkwürdigerweise  hSttFig  noch  nicht  vor- 
geschrittene Trachomfälle  als  KonjunktiMtis  be- 
zeichnet und  eingelassen.  Man  kann  natürlich 
nicht  entscheiden,  ans  welchen  Grfinden  dies  ge- 
scliieht  nnd  nh  dies  mit  der  in  Amerika  bestehen- 
den Korruption  irgendwie  zusammenhängt.  Aus 
den  leichten  Fällen  von  Trachom  werden  dann  Im 
Lande  im  Laufe  der  Zeit  natürlich  mittelschwere 
und  schwere,  und  so  ist  in  Amerika  das  Trachom 
trotz  dieser  drakonischen  Einwanderungsbestim- 
mungen ziemlich  verbreitet.  Ks  wäre  wohl  vor- 
zuziehen, wenn,  statt  die  EinwanderungstnögUch- 
keit  aiu'/uliclien,  da^  TracluMn  in  Amerika  in  der 
Weise  bekämpit  würde,  wie  es  bei  uns  in  Deutsch- 
land geschieht  (conf.  Kirchner.  Berliner  Medizi- 
nische Ocscllschaft  190-4).  und  nicht  durch  erfotg- 
lose  inhumane  EinwanderuiigsK*^  set/c. 

Nach  dieser  Abschweifung,  die  Jedoch  mit 
unseretn  Tliema  nich»  tranz  ohne  Zusammenhang 
ist,  wollen  wir  kurz  die  eigentlichen  Schiffskraiik- 
heiten,  das  sind  Krankheiten,  welche  auf  dem  Schiff 
besonders  günstige  Gelegenheit  zu  ihrer  Entwicke- 
liind  finden,  besprechen,  und  zwar  speziell  die  der 
Passai^iere. 

Bei  der  Seekrankheit,  Uber  die  schon  unendlich 
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viel  geschrieben  und  ^ic^tn  die  nocli  immer  kein 
Mittel  sich  als  probat  erwiesen  hat,  wollen  wir  hier 
nicht  lanire  verweilen  und  nur  erwShnen.  daß  von 
ilir  eine  Abart  vorkntntnt,  welche  sich  in  anderer 
Weise  als  gewöhnlich  nicht  in  Erbrechen  äußert, 
sondern  fn  dauernder  AbReschlasrenhett.  Arbeits- 
iinliist  und  Oeiühl  von  Mißhehagcn  besteht.  Dann 
kommen  naturgciiuiU  hüafiticr  nervöse  Störungen 
vor.  wie  sie  auch  sonst  bisweilen  an  der  See  be- 
obachtet werden  nrid  bedingt  sind  durch  die  an 
Bord  jjCKcnübcr  dem  Laude  durchaus  veränderten 
Lebensbedinguni^cn.  Ganz  besonders  in  den  Tropen, 
wo  auch  die  klünatlschen  CinilUsse  sich  in  sehr 
starker  Weise  geltend  machen,  soH  nervöse 
SchlaiIosi>{kcit  zu  den  am  häufi^^stcn  vorkommen- 
den Krankheiten  gehören.  Sehr  häufig  an  Bord 
sind  aoch  die  Crkältam^skrankhetten  tmd  strafen  so 
die  wcit\erbreitctc  AnscIiamitiK  Liifren,  daG  man 
sich  an  der  iSce  nicht  erkalten  könne,  eine  Ansctiau- 
unK.  die  für  die  an  der  See  gelegenen  Orte  eine  ge- 
wisse neieclilii^nn^:  hat,  da  sie  nielit  in  üleielier 
Weise,  wie  ein  iahreiides  Schiii.  siarken  klima- 
tischen Schwankungen  ausgesetzt  sind.  Wenn 
man  annimmt,  daß  zum  Zustandekommen  einer  Er- 
kaitnnjT  Bakterien  gehören  «nd  die  Weerfnft  als 
fast  bakterienfrei  anzusehen  ist,  so  liat  w  oli!  der 
gegenwärtig  Uber  der  Crkältungsiragc  herrschende 
Standpunkt  Berechtigung.  daO  die  immer  vorhan- 
denen Raktcrien  nur  dann  zur  Wirkung  gelangen, 
wenn  durch  eine  den  früheren  Definitionen  der 
Erkältung  entsprechende  Ursache  im  Körper  ein 
locus  minoris  resistctitiae  ;;cschaffcn  ist.  In  den 
Kajüt-  und  Sthlairäunicn  am  Sclüff  ist  die  Zahl  der 
Bakterien  nun  sogar  eine  außerordentlich  große, 
größer  wie  meist  auf  dem  Lande ;  es  ließe  sich  hierin 
vielleicht  durch  die  oben  angeregten  Desinfek- 
tionsmaOrek'eln  Wandel  schaffen.  Die  persönliche 
Prophylaxe  erfordert  jedoch,  nicht  an  die  Erkäl- 
tnngsimmtinltflt  der  See  zu  glauben,  sondern  sich 
in  seiner  Kleidung  dem  Weclisel  der  I  empcraturen 
anzupassen.")  Von  Interesse  ist,  daß  alle  Berichte 
der  Nordpolfahrer  darin  Qbereinstimmen.  daß  sie 
dauernd  in  den  nördlichen  Regionen,  in  denen  meist 
Tcniperaturen  von  ca.  minus  23  ürad  herrschten, 
von  Erkältungen  freiblieben,  während  sie  dann 
unter  sehr  langwierigen  Erkältungszuständen  7.n 
leiden  hatten,  wenn  sie  z.  B.  sich  unseren  Breiten 
nShcrten  oder  gar  aufs  Land  zurückkamen. 

•)  Die  Sage  von  dem  gesunden  Seeleben  und  dem 
gesunden  Seemannsberuf  hat  Nocht  grilndUch  zerstOrt,  indem 
er  an  der  Hand  seines  großen  Materials  bei  d»r  KriegS- 
und  Handelsmarine  und  bei  den  Passagieren  «ine  grOfiefe 
Morbidität  und  Mortalität  nachwies,  als  bd  dw^ldialtrtaen 
Landbevölkerung.  Besonders  auffallend  ist  die  groBe  Züil 
der  tuberkulösen  ErlcranlcunffBn. 

.Auch  der  Kreit  der  Knnkheitea.  wtleher  In  Betracht 
Icommt.  und  die  Eiteankungshlufigkeit.  auf  welche  bei  den 
Vofkdintngen  fBr  die  Krankenpflege  an  Bord  Bedacht 

K Dornen  wenlen  soll,  sind  niclit  geringer,  als  auf  dem 
debeiMenschengruppen  von  Itinlicher  Zusammensetzung. 
Elür  Ist;  und  nicht  dIo(S  bei  Reisen  in  ungesunden  Klimaten 
und  von  epidemischen  Krankheiten  ergriffenen  Gegenden, 
das  Qegcnteil  der  Fall.  Oiis  Scflehoii  und  d.is  Seeklima 
ind  nur  unter  btstiiiimten,  nicht  immer  ,in  hord  gegebenen 
Voraussetzungen  und  nur  fQr  einen  btschränkten  rCrefa  von 
Krankheilen  als  ein  günstiger  Heilfaklor  anzusehen. ' 


Von  den  epidemischen  Krankheiten  soll  hier 
nur  kurz  zubammcniasi»cnd  „'csagt  werden,  daß 
ihre  Verbreitung  durch  die  an  Bord  bestehenden 
Verhfiltaisse  zurzeit  aufierordentlich  gefördert 
wird.  Man  darf  nicht  hiergegen  anfahren,  daß  so 
wenig  Epidemien  an  Bord  selbst  beobachtet  wer- 
den. Es  liegt  dies  zum  Teil  daran,  daß  die  Inku- 
bationszeit noch  nicht  zu  Ende  ist.  wenn  die  Passa- 
giere das  Schiff  verlassen,  so  daß  sie  erst  nachträn- 
lich.  wenn  sie  schon  wieder  am  Lande  sind,  an  der 
am  SchHf  erworbenen  Infektion  erkrankten.*) 

Oanz  besonders  zahlreich  an  Bord  sind  die 
Verdauungsstörungen.  Auch  sie  werden  vielfach 
und  nicht  ohne  Recht  auf  die  veränderte  Lebens- 
weise und  auf  den  Klimawechsel  zurückgefOhrt. 
welche  Einflüsse  auch  am  Lande  häufig  hartnäckige 
Verstopfungen  und  Durchfälle  erzeugen. 

Auch  kann  es  keinem  Zweifel  unterliegen,  dali 
an  Bord  viele  von  dein  gebotenen  Onten  zu  viel  zu 
sich  nehmen,  und  daß  die  ungewohnte  Arbeit  die 
Verdaungsorgane  zum  Streiken  bringt.  Auch  wird 
betont  werden  mflssen,  daß  die  Sucht  der  AnKk>- 
amerikaner.  die  sich  auf  die  anderen  Passagiere 
verbreitet,  nur  eisgekühlte  (ictränke  zu  sich  zu 
nehmen,  die  Verdauungsorganc  in  einen  Zustand 
versetzt,  der  sie  leicht  an  katarrhalischen  Zustän- 
den erkranken  läßt.  All  dies  soll  zugegeben  wer- 
den, und  doch  bleibt  eine  Reihe  von  Erkrankungen 
übrig,  weiche  die  Verdauutigsorgane  betrifft  und 
denen  ein  epidemlscheT  Charakter  nicht  abge- 
sprochen werden  kann,  für  welclie  diese  Erklärung 
nicht  zutrifft;  an  diesen  Erkrankungszuständen 
leidet  oft  in  gleicher  Weise  die  Mannschaft,  für 
welche  in  iler  Mehrzalil  die  oben  angeführten  ätio- 
legischcii  Momente  nicht  zutrciteii.  Die  Stärke 
der  Erkrankung  und  die  Störung  des  Allgemeinbe- 
findens erinnern  direkt  an  ruhrartige  Zustände;  ich 
glaube  Grund  für  die  Anschauung  zu  haben,  daß 
zwischen  diesen  Lrkranl\un^ei!  und  den  Wasser- 
verhältnissen an  Burd  ein  Zusammenhang  besteht. 
Diese  sehr  häufigen  ruhrartigen  Erkrankungen  an 
Bord  sind  Onnid  Kcinik',  die  in  hygienischer  Be- 
ziehung so  außerordentlich  wichtige  Frage  der 
Wasserversorgung  der  Seeschiffe  zur  Diskussion 
zu  stellen. 

Die  Schiffe  nehmen  das  Trinkwasser  in  dem 
Hafen,  den  sie  ffir  längere  Zeit  anlaufen,  und  fQllen 

CS  dort  in  große  Tanks,  die  auf  dem  Schiffsboden 
zum  größten  Teil  ansceordnct  sind.  Die  OualitSt 
des  Wassers,  das  zur  Verwendung  kommt,  hängt 
also  ab  von  der  Beschaffenlieit  des  urspriirttrlich 
verwetideteri  Wassers  und  iertier  von  den  Ver- 
änderungen, die  das  Wasser  auf  der  Fahrt  erlitten 
hat;  diese  werden  beeinflußt  von  der  Temperatur, 
von  der  Beschaffenheit  der  Tanks  und  von  der 
Zeitdatier,  während  welcher  das  Wasser  sich  in 
den  Tanks  befindet. 

Sehr  verschieden  ist  natorgemfiß  von  vorn- 


'I  Ueber  die  MorbiditätsverhSitnissc  der  seefahrenden 
Bevölkerung  findit  man  ausfOhrlieii  Angaben  bei  Nocht, 
tiandb.  d.  Krankunvers.  11.  2.  190.1;  van  Leent  über  die 
Krankheiten  der  ttochseeRsch«r.  Areh.  f.  Tropeidtyg; 
Bd.  8  S.  237. 
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herein  die  Qualität  des  aufKefüllten  Wassers;  luati 
braucht  onr  daran  zu  denken,  daß  noch  1892  in 
dem    {Trollten    detitschen    Seehafen  Hamburg 
die    Schiffe    uiiiiltriertes    Elbwasser    in  die 
Tanks  aus  der  Wasserleitung   auffüllten;  meist 
wird  das  Wasser  nicht  in  die  Tanks  aus  der 
Wasserleitung    direkt    eingefflllt,    sondern  aus 
Wassertankdampfern  mit  Dampfkraft  in  die  Tanks 
übergepumpt   Wer  mit  den  Wasserverhältnissen 
vertraut  ist.  der  weiß.  da6  in  sehr  zahlreichen 
Städten  die  W  asserverhälttiissc  außerordentlich  un- 
günstige sind.  t&  kommt  in  diesen  Fällen  vun  An- 
fang an  schlechtes  Wasser  an  Bord:  ganz  beson- 
ders schliTiim  liegen   die  VerhJSItnissc   in  vielen 
ausländischen  Häfen.    In  New  Yurk  z.  B.  ist  das 
W  asscr  derartig,  daß  im  letzten  Jahre  3000  Ty- 
[ifnisfälle  7tir  amtlichen  Meldung  kamen.  Man 
uird  sich  leivht  cmc  Vorstellung  machen  können, 
in  wieviel  zahlreicheri.ii  Fullen  Typhus  voriielegen 
hat,  wenn  man  sich  vergegenwärtigt,  wie  schwierig 
in  den  klinisch  leichteren  Fallen  die  Diagnose  Ty- 
phus zu  stellen  ist  und  wie  sehr  jeder  Erkrankte  sich 
t>«mübt,  dem  städtischen  (lesundheitsamt  die  Diag- 
nose zu  verschleiern,  da  dieses  die  Macht  hat  die 
IJeberführunR'  in  Krankenhäuser  usw.  anzuordnen. 
Man  sollte  glauben,  daß  das  in  vielen  Beziehungen 
mit  Machtbefugnissen  versehene  Qesinidheitsamt 
die  Wasserverhältnisse  in  kurzer  Zeit  bessern 
Jcönnte.  Aber  dies  ist  ein  Irrtum.  So  außerordent- 
lich vielseitig  die  Machtbefugnisse  des  städlisehen 
(Jesundbeitsamtes  in  New  York  sind,  so  ist  in 
vielen  HUlen  seine  Macht  eine  überaus  beschrinkte. 
speziell  da,  wo  politische  Verhältnisse  mit  in  Be- 
tracht kommen.   Das  Wasser  von  New  York  ist 
Oberflüchenwasser,  das  wahrscheinlich  schon  an 
der  Ursprungsstellc    verseucht    und    infiziert  in 
die  Stadt  geleitet  wird.    Inioigcdcsseu  trinken 
zahlreiche  New -Volker  Oberhaupt  niemals  unge- 
kochtes Leitungswasser,  und  nur  auf  diese  Weise 
Ist  es  erklärlich,  daß  die  Zahl  der  Typhuserkran- 
kungen nicht  noch  eine  \iel  «rüüere    ist.  Die 
Wasser  Verhältnisse  sind  mir  von  verschiedenen  be- 
kannten Aerzten  New  Yorks  hi  dieser  Welse  ge- 
schildert worden,  und  nur  das  Bestehen  derartiger 
Zustände  macht  es  erklärlich,  daß  in  den  New- 
Yorkcr  Straßen  Wagen  mit  Quellwasser  herum- 
iahrcn.  wovon  wenige  Liter  mit  40  Cents  bezahlt 
werden. 

Solche  Wasserverhältnisse  bestehen  in  der 
größten  Stadt  Nordamerikas,  in  einem  der  aller- 
größten Welthäfcn!  Man  wird  sich  leicht  eine 
VorstcHunj;  machen  können,  welche  Zustande  in 
Bezug  auf  Wasserversorgung  in  den  exotischen  un- 
kultivierten Gegenden  vorhanden  sbid.  Das  von 
Anfang  an  schlechte  Wasser  verweilt  nun  in  den 
Tanks  und  nimmt  dann  dort  sehr  bald  eine  gelb- 
lich-braune Farbe  an.  Die  Zahl  der  Bakterien  In 
denselben  nimmt  ^anz  kolossal  zu;  es  ist  damit 
gewiß  nicht  lür  alle  Fälle  gesagt,  daß  das  Wasser 
mit  der  Zunahme  der  Bakterienzahl  gesundheits- 
schädlicher wird,  da  die  relativ  harmlosen  Sapro- 
phyten  etwa  vorhandene  patliogene  Bakterien 
Überwuchern  können.   Doch  sind  wir  im  allge- 


lutiiieii  gewöhnt,  die  Verwertbarkeit  des  Wassers 
in  Relation  zu  seinem  Baktcriengehalt  zu  setzen, 
derart,  daß  die  Brauchbarkeit  eines  Wassers  nach 
sehtem  Bakteriengehalt  geschitzt  wird,  wobei  es 
im  fünzeitallc  alierdin^;s  nicht  aus^rescIilossL'n  ist. 
daß  das  Wasser  mit  zalilreichercn  Bakterien  weni- 
ger gesundheitsschädlich  ist.  als  das  mit  wenigen 
aber  pathogeneri  Bakterien.  Da  wir  icdoch  bisher 
nicht  in  der  Lage  sind,  die  pathugenen  Bakterien 
aus  dem  Wasser  zu  isolieren,  müssen  wir  uns  be- 
gnügen, ans  der  Menge  der  iiti  Wasser  vorhandenen 
Bakterien  Vcrgleichswerte  zu  gewinnen.') 

Das  an  Bord  befindliche  Wasser  soll  vor- 
schriftsmäßig nicht  getrunken  werden,  wie  es  aus 
den  Tanks  kommt,  sondern  es  soff  erst  die  Cham- 
berland-Filtrierapparate  passieren  und  erst  dann  >ic- 
trunken  werden.    Infolge  mangelhafter  Kontrolle 
kommt  es  aber  doch  vor.  dafi  infiziertes  itnfiltrier- 
tes  Wasser  zu  Qenußzwecken  verwend::t  wird, 
und  CS  wäre  daher  wünschenswert,   ü'^U  durch 
maschinelle  Einrichtungen  es  unmöglich  'gemacht 
u  iirde,  daß  unfiltriertes  Wasser  an  die  Stellen  ge- 
langt,     an      denen      die      Wasser  Karaffen  ge- 
füllt   werden.     Das    heute    geübte  Filtrieren 
gewährt  allerdings  auch  nur  ungenügenden  Schutz. 
Die  Chamberiand-Piltrierapparate  werden  nach 
einiger    Zeit    des    CRbrauchs     von  Bakterien 
durchwachsen  und  liefern  nun  kein  bakterienfreies 
Wasser  mehr.    Es  ist  dann  notwendig,  dafi  in 
sachgemäßer  Weise  die  Chaniberlaiid-Fütrierappa- 
rate  wieder  sterilisiert  werden.   Hätte  der  Schiffs- 
arzt die  oben  geforderte  bakteriologische  Ausbil- 
dung erhalten,  und  wäre  die  primitivste  bakterio- 
logische Einrichtung  an  Bord,  so  könnte  natürlich 
keine  «eeiknietere  Persönlichkeit  zur  Kontrolle  der 
Filtrierapparate  und  der  Wasserverhftltnisse  im  all- 
gemeinen gefanden  werden,  als  der  Schiffsarzt.  Ich 
glaube,  daß  es  noch  einige  Zeit  dauern  wird,  bis 
sicii  das  Postulat  Geltung  verschafft  bat,  daü  die 
WasserverhSItnisse  eines  Schiffes  in  glddier  Weise 
eine  fortgesetzte  bakteriologische  Kontrolle  erfor- 
dern, wie  die  \V  asscrverhültiiissc  einer  niittei- 
großen  Stadt.    Vorläufig  wäre  es  aber  wichtig, 
daß  die  Grundlagen   für  eine   derartige  L'eber- 
wachnng  erst  geschaffen  werden,  indem  das  Tank- 
wasser  und  die  Funktion  der  Filter  während  einer 
ganzen  Reise  einer  genauen  bakteriologischen  Prtt- 
fung  unterworfen  werden.  An  der  Hand  des  dann 
vorliegenden  exakten  Materials  würde  man  leicht 
in  der  Lage  sein.  Verbc&serungsvorschläge  zu 
machen.  Angenommen,  daß  es  sich  als  nicht  mög- 
lich herausstellen  sofitc.  ans  filtricrtemTankswasser 
ein   cinuaiidi'reics   Irinkwasser  herzustellen,  so 
würde  es  bei  der  heutigen  Ausbildung  der  Technik 
mit  verhältnismäßig  sehr  geringen  Mitteln  iiiök- 
lich  sein,  die  Schiffe  mit  absolut  einwandfreiem 
Trinkwasser  zu  versehen,  wenn  man  z.  B.  im 
deut&chen  Ausgangshafen    ciawandireies  Trink- 
wasser mittels  Eismaschinen  in  Eis  verwandelte, 

•i  Nocht.  IWb.  der  Kipf  Hdb.  2  hebt  ausdrücklich  als 
Uelxlsland  hervor,  daß  bis  ji-tzt  bei  Handelsschiffen  der 
Arzt  niemaJ«  bei  der  Wuaer-  und  Proviantübemmhme  um 
Rat  tB(r«t  wlfd. 
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dieses  in  ciiicin  Külilraiirn  uuibcNvalirtc  und  vor 
dem  Gebraiicli  auftauen  licUc.  Da  auf  den  Scliiffen 
ntfist  nur  tisnekiihltes  Wasser  getrunken  wird, 
wurde  CS  sicli  empfehlen,  große  Kasten  mit  Ris  zu 
füllen  und  das  ablaufende  Tauwasser  als  Trink- 
wasser zu  benutzen,  ferner  wäre  es  technisch 
denkbar,  das  Meerwasser  zu  destillieren  und  durch 
fiirclihiftiinti  desselben  oder  VcrsetznuK  mit 
Kuhlensäure  ein  genieübares  Trinkwasser  zu  er- 
zielen.*) 


*)  Die  DestiKatton  des  SeewasBer»  auf  Schiffen  muß 
als  gdOate  Frage  bezeichnet  werden.  Zuerst  sdieint 
Badtius  die  Destination  angewandt  zu  haben,  jedoch  in 
primitivster  Weise.  Ende  des  vorigen  Jahrhunderts  wurden 
Apparate  benutzt,  die  von  Lind  (Engl.)  und  Poissonier 
(hrankr.l  Iconstruicrt  wurcii  1840  wurden  in  Frankreich 
Versuche  in  größerem  Maiisiahc  angestellt,  docli  bald  w  iLdtr 
aufgegeben,  d.a  beim  GenuLi  des  gewüiiiniencn  Wassers 
(infolf^e  utuweckniätiger  Apparate)  Blcivcrj^iftuiiKcn  vor- 
kamen Heute  besitzen  fast  alle  Schiffe  einen  Deslillations- 
apparät,  aber  nur  als  Reserve  für  Notfälle,  da  die  lanks 
die  Wasserdeslillatfon  als  weniger  noiwandig  enchelneii 
lieUen. 

Dies  ist  iiberciiie  verhängnisvolle  Täuschung,  und  es  wäre 
sehr  crwiinschi.  wenn  wegen  der  gesundheitlichen  Gefahren 
des  I  anku  assers  der  Wasserdestillation  zu  Trinkzweckm 
wieder  ein  grölieres  Interesse  zugewandt  würde. 


Ich  hatte  mit  den»  Oberarzt  der  llamburg- 
Amerika-Linic,  Dr.  tjüntbcr.  iit>cT  die  Wasservcr- 
hältrtisse  auf  Schiffen  irulirtn.-  Virliaiidlungen  ge- 
führt und  habe  bei  diesem  ein  auÜLrordentliches  In- 
teresse und  Verständnis  für  die  W  ichtigkeit  der 
vorIieKi.'iHicn  t'rage  für  die  Schiffsliyniciic  ^ffimden. 
Ks  ist  /,n  liuiitii.  daü  es  mit  seiner  Uiuerstützung 
in  den  nächsten  Jahren  sich  wird  ermöglichen 
lassen,  an  Bord  eines  größeren  Passagierdampfers 
der  Hamburg-Amerika-Linic  die  Verhältnisse  des 
Trinkwassers  und  die  Leistungsfähigkeit  der  Filter- 
apparate bei  größerem  Wassergebrauch  einer  ex- 
perimentellen Prlifimg  zu  unterzTeften.*!  Die  Linie 
wird  siuli  auf  diese  Weise  ein  \  crdit.'iist  tini  die 
Schiffshygiene  erwerben,  es  wird  dann,  möglich 
sein,  auf  Qnmd  des  gewonnenen  exakten  Tat- 
s.Tchciimaterials  Vorschläfjc  zu  machen,  die  bei 
jMannschatt  und  Passagieren  den  Ücsundhcitszu- 
stand  noch  weiter  verbessern. 


*)  In  der  Literatur  fand  ich  nur  eine  Arbeit  von  Otto. 
Moritz  und  Neumann:  l'  ! u  r  i  inige  bakter.  Wasscruntcrs 
im  atlani.  Ozean.  C.  f.  Üaki.  Bd.  8  ti.  461,  die  sich  jedoch 
mit  dem  Wasier  des  Oteaos  aallMt  befaSt. 


Gewichte  der  Maschlnenanlage 


Unter  Benutzung  einer  Veröffentlichung  von  W.  P. 

^orlsetiung 

Qruppe  XVII:  AusrO$tnnKSKegens(ande,aestanKe. 

Gegenstand : 

1.  Speise-  und  hilturtaiiks  mit  Amiatur  und 
nani|)i'ri>lircii, 

i.  üel-,  l  alg-,  Soda-,  Putzwolle-Tanks  und  Zu- 
behör. 

Wasserleitung,  Haupt-  und  liilfsmaschinen 
dazu. 

4.  Schmierung,  Haupt-  nnd  Hilfsapparate  dazu. 

5.  Hebevorrichtung  für  dii  .Maschinentiik-. 

().  üestänge  zur  Bewegung  der  Ventile  vom 
Deck  aus. 

7.  Wasscr>^taruls;.:lfiscr.  Thermometer,  Qlodcen, 
Ziihlci,  I i'lciiraiihen  usw. 
Abscheider,  Separatoren. 

9.  Hestänge  zur  Bedienung  der  Maschine, 

10.  (iestänge  für  die  Zähler. 

11.  (Iestänge  für  die  Indikatoren. 

12.  Kegulatoren. 

13.  Luftröhren  (nicht  fOr  Ventilation). 

14  Speisewasservorwärmer,  Oelabscheider  und 
dcrgi. 

15.  Anderes  Qestflnge. 

Gruppe  XVIU:  Wasser. 
ücgenstand: 

1.  Wasser  im  Kondensator  (voll  mit  Kühl- 
wasser). 

2.  du.  in  den  Speisclai     (%  vollj. 

3.  do.  im  Wellcnrohr. 


Sicard  im  Journ.  of  Amer.  Soc  of  NavaJ  Ei^ineera 
von  Sdle  86.) 


<    .1.      j    tu      AI        t    \  100  mm  M*)  abtf  bitalMtaa 

4.  do.  m  denjnauptkesseln  )  iioizpunict  Ui  MhotUfebM. 


V  100  mm  (4*1  abtf  bitaiNtaa 

I  II«lzpUBl(t  Ml  MhoMfckM, 

0.  ao.  „     n    niUSKeSSem    J  gUD<lWd«nandernKn»MlB 

6.  do.  in  allen  Hiüspumpen,  Köhren  und  HUfs- 
apparatcn,  welche  beim  Betrieb  bei  Voll- 
kraft nötig  sind. 
Uruppe  XIX:  Werkzeuge,  Kescrveteile,  Aus- 

rOstungsteile. 

Gegenstand: 

1.  Wcrkzen^^L  in  der  Werkstatt  (einschlieOlich 
Maschine  oder  Motor). 

2.  Andere  Werkzeuge  mit  Knarren  USW. 

3.  Keserveteile  mit  Bolzen  usw. 

4.  Ansrllstungstefle  durch  die  Anfiraggeber  ge- 
liefert. 

5.  Schläuche  usw. 

6.  Indikatoren  und  Instrumente,  welche  nicht 
immer  im  Gebrauch  sind. 

(Iriippc  XlXa:  Ausri^stnngsteile.  von  der  Regie- 
rung geliefert. 

Gruppe  XX:  Verschiedene  tlilismaschinen. 
Gegenstand: 

1.  I^cstillationsanln^rc,  einschließlich  Destillier- 
apparate, Verdampfer,  Pumpen,  Röhren,  Bc- 
kleidunf ,  Armaturen  und  Waffier. 

2.  Heizungsanlagc,  einschüefflidi  Radiatoren, 
Ruhren,  Ventile  llsw^ 

3.  Hydraulische  Anlage,  cinschlieOltth  Pumpen. 
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Akkumulatoren,  Atinatumi  und  Wasser. 

4.  i  iirmdrehniaschine. 

5.  Kflhlaiitage,  einschlicBlich  EismaschiBe  und 

alle  Rohre. 

6.  Lui'tkotnprcssoranlagc. 

Gruppe  XXI:  Andere  Hütsinascliincn  usw. 

Diese  (inipc  ist  aus  gewissen  (Jegenständen 
susammensesetzt,  welche  nicht  in  das  Dampf- 

maschiiicnbaiiburc::ii  K'cliörcn  und  deren  Qe- 
wicliu  nicht  emgerechnot  sind. 

Gruppe  XXil:  Verbindungen  vom  Maschincn- 
raiun  nach  den  anderen  Hilfsmaschtnen,  Gruppe 
XXL 

Gegenstand: 

1.  Rohrzwelge  für  Ziidampf  r\ch%t  \'cntilcn. 

2.  Kohrxweige  iUr  Abdampf  nebst  Ventilen. 

3.  Sauge-  und  Druckrohre  nebst  Ventilen. 

4.  ütitwfisserungsröhren  und  Ventile. 

5.  Bekleidung. 

6.  Wasser. 

7.  Gestänge  für  Schmierung. 

Dieses  Klassifiicationssystem  erscheint  unnötig 

gegliedert  zu  sein,  fs  ist  iednch  in  Wirklichkeit 
sehr  einfach  und  schmiegsam.  Die  Gewichte  selbst 


der  klemen  1  eile  lassen  sich  tn»c[\  auffinden,  so  dali 
die  Gewichte  eirosetaer  oder  mehrerer  Gruppen  oder 
ganzer  Abteilungen  für  die  Berechnung  gleich  zur 

Hand  sind. 

Der  Verfasser  ist  der  Ansicht,  daß  es  Iceine 

brauchbare  Formel  gilt  zur  RcrcchniinK  des  Ma- 
schinengewichts. Für  gcwuluiiich  m  eine  voraus- 
gehende Schätzung  des  Maschinengewiclites  not- 
wendig, ehe  die  Größe  und  die  Lage  der  einzelnen 
Gegenstände  bekannt  i.st.  Diese  Annahmen  werden 
häufig  gemacht,  wenn  nur  die  Maschinenstärke, 
Kessel-  und  Maschinentyp  bekannt  ist  und  keine 
Zeichnungen  znr  Fests'ellimg  der  Maschinenanlagc 
vorhanden  sind. 

Unter  solchen  Umständen  ist  es  am  besten,  die 
Gewichte  auf  die  PferdesUrtce  zu  beziehen;  spfiter 
wenn  die  Anlage  zeiclinerisch  festgcleM;t  ist  und  die 
Schwerpunkte  bekannt  sind,  kann  eine  weitere  An- 
nahme der  Gewichte  zu  Grunde  gelegt  werden.  In 
letzterem  Fall  wird  man  die  einzelnen,  anfangs  an- 
genommenen Ucwielite  an  Hand  der  vorhandenen 
Klassifikationstabellen  vergleichen  und  zugleich  da- 
bei merken,  an  welchen  Stellen  die  Annahmen  un- 
genügend waren. 

Die  Methode  des  Maschinenbaubureaus,  die  Ge- 
wichte festzustellen,  ist  folgende: 

In  besondere  Tabellen  werden  die  einzebien 
Gewichte  sowie  ibre  Schwerpickktsabstinde  ein- 
getragen, z.  B.: 


Wlrküchc  Maschinengewichte  von  Schiff 


Gußeisen  .  .  . 
Schmiedeeiant 

Stahlguß  .  .  .  . 


Zur  Annahme:  Gewicht  pro  cdcm: 
Schtniedestflhl 


Bronze  

Wasser  bei  ..•■.•»««•. 


&h  werpu  nkts- AbsbUMt 
hinten  —  -|- 


Qegcn-. 
stand 


Bezetclinung 


Gewichte 
in  kg 


Horizontal 
von  Sp.  60 


Vertikal 
aberOrniid- 
linie 


I 

1 


2 
4 


Hochdruckkolben  komplett: 
St.-B.-Kolbea,  226jb  mm  üurchmesser  , 
4  Boben  und  Muttern  ■  /  X  70  mm 


B.'B.  übige  Details  zusammen  .  .  .  . 

tioehdnieldcolliea  Eusammea  

MHteldnickkolben,  komplett: 
SL-B.-KQlben.  387  mm  Durchmesser  .  . 
6  Belsen  and  Muttern  *;«"  X  70  mm 

Kolbenring  

B-B.-Kolben  

Mitteidruckkolben  zusammen  

Niedardruckkolben  a.  s.  1. 


20.87 
1,36 
1,13 
23,36 
46,72 

39,24 
2.04 

2,27 
43,55 
87.10 


+  5.297 


+  W02 


3,496 


3.4S0 
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Nach  Fertigstellung  des  Schiffes  werden  nach  Gewichte  zu  Gruppen  vereinigt  und  diese  m  dneni 
diesen  Oewiditstabellen  im  Bureau  die  einzelnen    weiteren  Formular  eingetragen,  z.  B. 


Wirktiche  Qewleht«  von  Sehlff 


üruppe 

Bexeichnung  . 

Total-Oewiclite 

Hoiiaontal 

Vertikal 

Iba 

t 

von  Sp. 
78.5 

Moment 

Ober 
Qnindlinie 

Moment 

III 

Grundplatten    .  '.  

143  621 

64.12 

28.5 

1827,42 

7.5 

480,9 

Slulen  u.  Zugstangen,  Streben  ...... 

76  329 

34,08 

27.8 

947,42 

13,7 

466.') 

Kreuzkopf-Führung  

4  779.5 

2.13 

21,6 

46.01 

16,1 

4  684.5 

2,(»4 

21.6 

.S4.M 

16,1 

33,65 

461V 

2,06 

32.9 

67,77 

16.2 

33,37 

48S4,S 

2,16 

32.9 

71.06 

16.2 

34,99 

3  6I'>.5 

1,61 

15,9 

2i.iX> 

16 

25.76 

3627^ 

1^2 

15.9 

25.76 

16 

25.92 

3  544^ 

39,6 

62,57 

16.3 

25,75 

^  547.5 

1,58 

39.6 

'  2,'? 

16,3 

25.75 

Drucklager  

35  313.2 

15,77 

52 

820.04 

8 

126,16 

Trtd  

208516 

138,8 

31.14 

4010.36 

10,2 

1313*44 

IV 

Hochdnickkolbcn  

1.63 

3t,S 

34.83 

30.8 

Mitteldruckkolben  u.  s.  f. 

Hieraus  erhält  nuin  die  Schwerpunktlagc  einer  Alle  Gruppen  werden  wiederum  vereinigt  nach 
jeden  Gruppe.  folgendem  S^ma: 


W i rkl iehe  Maaehlnengewichte  vpn  Schiff 


Oruppe 

Raum 

Total- 
Qewicht 
int 

Horizontal- 
Momente 
Pußtons 
von  Sp.  78»/, 

Vertikal- 
MomenteülMr 
Qrundlmie 

Vorderer  KesBelnunn: 

iX 

176.02 

22  ^(t-,^<) 

2  411,48 

X 

64.43 

8  153,44 

628.28 

XI 

46.27 

6118,56 

1  829.7 

0,94 

142.86 

21,25 

XXII 

358,49 

45  818.61 

6080164 

XVIII 

Waaser  

42,59 

5405,96 

594.92 

401.08 

51224,56 

6675^ 

Mittlerer  Kesselraum: 

IX 

117^ 

9987,11 

1609.75 

Schlielilicli  werden  obige  Zusammenstellungen  stinde  des  Gesamtschweipunkles  ermittelt  Diese 
vereinigt  und  damit  das  Gesamtgewicht  und  die  Ab-    Zusammenstellung  hat  nachfolgende  Ponn: 
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Wirkliche  Oewietit«  der  MaschineiisnleK«  von  Schiff 


Raum 


Ocsamt- 
Qewicht 

t 


Horizontal-Momente 

von  Sp  7«! 
Entfernung 

nach  vorn 
Momente 

Voti  Sp,  78',, 
nach  hinten 

Momente 

465.23 
15  663,11 
24  014.98 
45818,61 
5  982,74 

16  650.72 
18 138,65 

91  944.67 
34  779^7 

34  779,37 

30^12 

57165,30 

467,55 
1 7  507.35 
26434,85 
S1224>S6 
6082.99 

16  869.38 
19599,87 

!ni  717.30 
36  469,25 

36  469.25 

31,3 

65348,05 

Vertikal-Momente 
üIkt  (jrund)inie 


Abstände 


Monwnte 


Insgesamt  ohne  W«M«r 
Hintere  RSume  

Bunker  ... 
Hinterer  Kesselraum  .  .  . 
Mittlerer       »  ... 

Vorderer  „  ... 
Vordere  Käumc   


Oesamtgewicht  ohne  Wasser  . 

Qewicbte  mit  Wasser: 
Hititare 

Beitie 

Bunker   

HintcFer  Kosdnuini  ........ 

Mittlerer  »   

Vorderer  ,   

VonlNe  Mume  

Oeaainlgewidit  mit  Wasser  

XlXa  Ausrüstung  durch  die  Regierung 
Gesatntgewicht  der  Mascbinenanlage  . 


139,1 
677,38 

50.92 
359.76 
278,% 
358.49 

33,44 


t  »98.05 


14US 

733.50 
5U1 
402,73 
.107.45 
401,08 
34,08 


2  071.3 

40 
2  111.3 


17.09 


16,79 


l  463.5U 
I0832d62 

6  149.U6 

6066.56 

6  0«O,64 
821.73 


32432,37 


1482,43 

II  551.82 
I  022,04 
6750,03 
6  465,00 
6  675,56 
826^47 


34  773,34 


Da  die  Gewichtsangaben  hiufiger  benutzt  werden 

als  die  Schwerpunkte,  so  hat  man  eine  weitere 
Tabelle  aufgestellt,  nach  welcher  insbesondere  die 


efudnen    Schiffe    miteinander   verglichen  wer^ 

können.  Die  Geu  ichte  der  einzelnen  Gruppen  werden 
hier  zur  besseren  Lcbcräicht  nach  Räumen  verteilt: 


Wirklich«  Oewicbte  der  Mascbinenanlage  von  Schiff 


ü  r  u  p  p  e 

t  H 
II 

^^  n  ^ 
.  _ 

=  il  2 

Hinterer 
tlei/raum 

.Mittlerer 
Heiz  räum 

t  § 
•S  s 

>  E 

Nicht 
unter- 
gebracht 

■ 

U  WeHeo  u.  8.  f.  

IX  Kessel  II.  s.  f  

XXil  RoUrverbiuduageu      Xsl  .  . 

ItHfesamt  ebne  Wamr  .  .  . 

rVlII  Wasser  

iimeeimi  mit  Wasser  .... 

XlXa  Auvflstniigstelle  

OetMilaiilage: 

78,54 

2,62 

175,03 
44.16 

0,5,i 

176,08 

117,5 

176.02 
0,94 

8^ 

175,03 
123.70 

4(>'>.64) 
12,72 

139.11 

2.1:. 

667,39 

«>,92 

1 1.2" 

359.75 

12. '»7 

278,97 

2H,AU 

358,48 

•)2..S9 

33.43 

*>,(.■( 

1  898,05 

17.^.2). 

141.26 

733.52 

51.21 

402,72 

307.46 

401.07 

34,07 

40,0 

2  071,31 

40 
2111,3 

(Fortsetzung  folgtj. 
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Mittellungen  aus  Kriegsmarinen 


Allgemeines 

In  den  Procccdinus  «f  thc  Uii,  Nav.  Inst,  ist  die  mit 
dem  zweiten  Preise  Kekninle  Arbeit  des  Cnnimander 
Mblack  Aber  »the  Clements  ni  fleet  tactics""  ersclieinen. 
Zum  Schlnss  macht  der  VerfosMr  einige  praktische  Vor- 
schiak^e.  darunter  den  einen,  daB  der  KomnaMlotttrin 
ganz  von  der  Brücke  verschwinden  siM.  Die  in  kc- 
Sichertstcr  La«e  befiiidliclie  Xentralkctitimandostelle  soll 
mit  der  Brücke  durch  ein  w  eites  Sprachrohr  verbunden 
sein.  Die  Brücke  soll  so  gUtt  wie  nur  irgend  moKlich 
sein  und  nur  einige  Befeliisübermittler.  aber  so  wenig 
Stützen  u.  dercl.  wie  nur  trffend  möKlicli  enthaltCRi  am 
vorbeifliegende  (Iranaten  nicht  zur  Rxplosion  «tt  brin- 
kjen.  Niblack  stellt  <  ..i  '  :i  ~^-.it/  auf,  dafl  der  K«rn- 
nandaiit  »uf  einer  klaren  brücke  sictierer  stÜHdu,  als 
Mnter  den  Panzerwänden  des  Kuiiuiiandoturtiis. 

Letzteres  ist,  was  Lebensgefahr  fttr  den  Komman- 
danten anbetrifft,  wohl  Qtiertrieben,  in  Bezug  auf  Zweclc- 
mäfiiKkeit  ist  es  aber  sehr  richtig.  Denn  nach  allen  Er- 
fahrungen der  beiden  letzten  Seekriege  ist  der  Kom- 
itiandnturni  das  gesucli'.^sU'  /ifl.  I 'n.  \\';i'nsclnii>li^h- 
kcit.  üaB  er  fretrnffen  v^ird,  ist  enie  scltr  KroUe.  iMt\,iv 
der  Turin  bei  einem  Treffer  von  einer  schweren  Gra- 
nate auch  nicht  durchschlagen  werden,  sollten  ferner 
Rente  Nieten  und  Schrauben  abfliegen  und  nie  Geschosse 
die  Leute  im  Turm  vernichten,  so  entsteht  d()ch  durch 
den  Anprall  und  die  Kxplosion  der  (iraiiate  ein  Schlau 
Von  solcher  >t:.rk<.,  uall  Jil-  mit  schweren  W  iiiKeln  be- 
festigten Panzerplatten  nach  innen  verschoben  werden, 
ebenso  wie  die  Platten  des  Oürtelpanzers  trotz  der  star- 
ken Spantkonstiruktion  dahinter  einfach  eingedrückt 
werden.  Welche  Folgen  solch  ein  Schlag  auf  die  Sinne 
der  darin  stehen >li.ti  ['lTsoik-d  ausühcii  wird,  ist  gar 
nicht  abzusehen,  dtiui  Uu-  •^cijk'i  Ztii  am  tikitinn  ;iiik;e- 
stcllten  Versuche,  wo  in  den  Türmen  Schafe  iii:icik;e- 
hracht  w  urden,  während  lüe  Türme  mit  schv^eren  llra- 
naten  beschossen  w  urdci  ,  im  I  iiacti  der  i3eschieIiunK 
lebend  wieder  vorgefunUcti  sind,  kann  bei  der  derben 
Konstitution  der  Tiere  nicht  als  vollwertiger  Parallel- 
versuch  aufk'cf.ttU  werdLii.  \\ahr>^chcinlich  wird  den 
l'urminsasseii  im  ciiic  Wciii.'  das  Hören  uiiti  ^cl;t:ü  ver- 
Kellen, wenn  sie  auch  am  Leben  bleiben  sollten.  Sollte 
sich  der  Kommandant  oder  tleschwadcrfiihrer  hierunter 
befinden,  so  wird  eine  zeitweilige  Verw  immn  an  Hord 
die  sichere  folge  sein,  die  schon  die  halbe  Niederlage 
bedeuten  kann. 

S'illtf  der  Tiuni  :ii:vl:  tticMt  getroffen  werden,  so  ist 
docii  der  Auil'iüIi.iU  iiu  I  tiini  Lin  sich  schon  nicht  ge- 
eignet, dem  Führer  die  Uir.M^lit  iiiid  t  i.  1il  i  •^ichl  nber  das 
Uetecht  bei  den  dauernden  Uelehlen.  KhiiKein  und  dem 
Knall  der  üeschiiize  zu  stärken. 

Gans  anders  ist  die  Position  des  Kommandanten 
auf  einer  freien  Brficke.  Dort  ist  er  hei  der  flöhe  der- 
selben der  Splittere  irkunu  zicm'iLli  LiitrÜLKt.  Pit  Li'^'cne 
Zielflaclie,  die  er  bietet,  ist  vcrluiiuii^iiiitliiK  nur  >;crmK. 
Die  Uebersk  l  f  i  l'cr  das  Schlachtbild  ist  frei,  frische 
Luft  weht  ihm  um  die  Ohren.  Audi  der  Hesiegcr  der 
ffussen,  Admiral  Togo,  hat  während  dftr  ganzen  Schlacht 
bei  Tsushima  frei  auf  der  Brttcke  gestanden  I 

Durch  Fortfall  des  Kommandoturms  und  Ftnban 
eines  wii'.en  Panzerschachts  kumite  ferner  \U]  Tnjiv^- 
wicht  gespart  werden.  Die  wirkliche  l'ortlassung  des 
Turms  wäre  also  wohl  einer  ernsten  ErwSgung  wert. 

Deutschland 

Das  erste  deutsche  Unterseeboot,  welches  zurzeit 
auf  der  (iermatiiawerft  die  Probefahrten  macht,  bat  die 
Bezeichnung  Ii  1  erhalten. 


Im  Marincctat  fflr  1907  wird  ein  BcrgmnndwBllfer 

für  Unterseeboote  ver!aii'.;t.  IV"-  ^'tat  sieht  eine  srroCerc 
Sutmiie  für  den  Hau  imd  vln:  l  iiierliaitunt:  des  DaTiipfers 
or.  ili  I  init  .ille:i  Hil'sKiidehi  der  iiinderiien  Technik 
ausKesi  ifei  werden  s<»ii.  hrwiihnt  mag  werden,  dal^ 
in  den  letzten  beiden  Jahren  in  der  englischen  und  fran- 
zösischen Marine  nicht  weniger  als  neun  Offizieere  und 
72  Mann  bei  UnterseebootsnnfSllen  Hm.«i  Lelwn  gekom- 
itien  sind.  Die  Helten  Her'/:iini:sf;)Iir/eu-.;o  snilen  iiitr  bei 
VersuchiHla  Ich  der  Uniciseehootc  V  eiueinJuiin  finden 
und  werden  mit  äullerst  starken  Maschinen  ausgerüstet, 
so  dalS  sie  die  manövrierenden  Hoote  immer  begleiten 
kfinnen,  also  bei  Llnglücksfilllen  sofort  in  Aktion  treten. 

Ferner  werden  auf  den  Dampfern  besondere  R&umiicb- 
keiten  flir  die  Unterbringung  der  Unterseebootsmann- 
schaften wahrend  der  Einstellung  der  Probefahrten  vor- 
gesehen. Vorliifig  soll  ein  Dampfer  auf  Stapel  gelett 
werden. 

Im  Bekohlen  der  Kriegsschiffe  sind  die  Deutschen 
den  Enghinderii  seit  Jahren  immer  sdion  voraus  ge- 
w  esen.  In  der  letzten  Nummer  brachten  wir  den  neue- 
sten Rekord  der  englischen  Marine,  den  der  «Duke  of 

t'dnibn rcli"  Mf>  t  p.  Stiiiivle  k'euonnen  hat.  Beim 
ktici;siiiaUt>;cu  Kohlen  aus  Pralutien  hat  bei  uns  „Kaiser 
Wilhelm  II"  .W  t  und  „KIsaÜ"  .ISl  t  p.  St.  erzielt.  Der 
Panzerkreuzer  „KiKm"  erreichte  i3b  U  tis  ist  beim  Ver- 
gleich noch  in  Rechmnqt  zu  ziehen,  daB  die  englischen 
Schiffe  durchschnittlich  größer  und  vor  allen  Dingen 
I  inger  sind,  so  daß  sie  deshalb  mehr  HHnde  anstellen 
können. 

Das  ausrangierte  Linienschiff  „Friedrich  derOroBe** 
wird  als  KoMeohalk  fttr  Torpedoboote  umgebaut. 


Dar  Slapillaut  des  UiiteDKliHlas  Q  wird  fQr  den 
15.  Dezember  auf  der  Oerraaniawerft  in  Kiel  vorbereitet 

Die  Marines  erwaltung  wird  sehr  bald  M>r  Jcr 
zwingenden  N«it\\ eiidigkeit  stehen,  neue  Trockendocks 
zu  bauen,  vor  allem  in  dem  Hauptliegehafen  der 
Schlaciitflotte.  in  Kiel.  Fttr  die  in  den  letzten  Jahren 
erbauten  Linienschiffe  und  Panzerkreuzer  sind  dort  nur 
die  beiden  IQoJ  und  I!>(i3  fertigtrc<;?clI1cn  i.jroCen  Docks, 
die  in  unmittelbarer  VcrbinduiiK  niu  dem  Kricgshaieit 
stehen,  vorhanden.  Alle  anderen  sind  /n  Klem.  I'c 
1  Hgsten  zurzeit  vorhandenen  Schiffe  sind  die  neueren 
Panzerkreuzer,  die  es  schon  auf  eine  Länge  von  1.^7  m 
gebracht  haben.  Englands  vielgenanntes  Schlacbtscbifi 
„Dreadnought"  ist  15?  m  lang.  Mit  annfherad  Shn- 
liehen  tiroUenverhältnisseii  werden  wir  auch  in  Deutsch- 
land rechnen  n<lissen.  Nun  kinnmt  aber  hinzu,  daß 
auch  die  sogenannten  lileinen  Kreuzer  iiimier  großer 
werden.  Jetzt  sind  sie  Iis  m  lang  und  damit  fast  an 
üjr  tirenze  ihrer  Aufnahmefähigkeit  in  die  kleineren 
Werftdocks  angelangt,  Sie  werden  sehr  bald  auf  die 
großen  Ttocks  angewiesen  sein,  und  daraus  ergibt  sich 
die  iiiitveendige  Vermehrung  der  D  .et-.arilav;eii. 

l-iterosse  einer  billigen  Ue*;eliaMunc  und  hts.scfcit 
|-5ianvlii\irl-.eit  sj.eini  es  zu  ia^Len.  wenn  Statt  der  ge- 
grabenen Docks  diesesiiuil  ScbwIfflUidocks  angeschafft 
whrden. 


Das  Torpedoboot  «S.  122^,  am  Flottillen  verband  ve^ 

ankert  liegend,  wurde  von  dem  aufkommenden  Kreuzer 
„Hamburg"  angerannt.  Die  ganze  Steuerbordseitc  und 
die  Kommandohriieke  sind  zertrimimert,  die  Platten  ein- 
gebeult. Das  Boot  wurde  zur  Reparatur  in  die  Werft 
geschleppt. 
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Per  Krolle  Secschleppdanipfcr  „Albatros"  des  Nnrdi- 
scheii  iierumiKSvcrciiis,  ücr  das  BerKungsfahrzeng 
nOkerelbe"  nuch  der  Eckernforder  ßuclit  gebracht  bat, 
ist  nach  Cuxhavea  ziirückK«k«brt.  Der  BersunKsdatnp- 
fer  ist  einstweilen  vor  Anker  Kclejrt  worden,  da  das 
L'nterseeboot  vii:l:iiifi^  Palirtin  iiln-r  Wasser  \ ■iriiimmt. 
Sp;itcr  soll  als.  >«.liii;i)pilanitiicf  IkfKtJiijssialu^eiiitS 
cm  urcficr  Sccscliicpper  der  Neuen  Danipfer-Kompaiinie 
Kl  Kicl  iutiuicrcn.  während  auch  xeitwetöc  der  Schlepp» 
daiiiptcr  „Rccha"  des  Nordischen  Bervungsvereins  auf 
dem  UebuRKslelde  anwesend  sein  wird.  Das  Klcich- 
zcitijr  dort  in  der  Eckerndirdcr  Bucht  mit  in  Dienst  nc- 
stelltc  Tnrpc-ddhont  „P  Iii"  sull  in  ;;röBfifr)  l\lniii>;s- 
|>aiiscti  der  Iksatzun«  des  l  ntcistthiMiti  als  l  iliolungs- 
iiuictiihalt  dtciien.  Danchen  wird  es  aber  auch  als 
lender  tuntciuren.  An  Üord  der  „Uberelbe",  die  eine 
das  gesamte  Gewicht  des  Unterseebootes  weit  ilber- 
tretfende  Hebefühislteit  von  550  t  hat,  hciinden  sich  die 
beiden  in  den  schwierigsten  Arbeiten  ihres  Berufes  be- 
währten Obertaucher  des  Nordischen  Bergangsvereimt. 

England 

Ii!  :  k'Kt  man  inr     n  noiea  DnadiMMlfbt 

auiler  dein  Kielotapel  auch  2  Seltea&tap«i. 

.Man  hat  oin  neues  Oyroscop  erfunden  iiiül  rriacl;! 
ict/.t  Versu^liL  damit.  Dasselbe  sull  den  geraden  l.aui 
des  Tdrpcüi'-  l  ei  enier  Selndlweitc  von  5000  Yards 
sichern,  wahrend  die  jctzii^cn  Qyruscops  nur  auf  MA) 
Yards  hinreidiende  Qenauiskeit  xestatteten. 


Unter  dem  Namen  „fndfa  Brahma"  lief  vor  etaizen 

Monaten  eui  f'i.ielitilain|)fer  Mitn  Stapel,  nber  dessen 
Natur  man  iis.ii  lUiue  im  uiiklaieit  wai.  Jetzt,  wo  die 
.Vrbeilen  vorgerückt  sind,  läßt  sich  der  riclitiite  Zweck 
des  Schiffes,  nämlich  der,  als  Wericstattschiif  zu  dienen, 
nicht  mehr  länger  verheimlichen.  Man  hat  ihm  nun  auch 
den  richticen  Namen,  «iCyclops**»  Keseben.  AeuBerlich 
unterscheidet  er  sich  schon  durch  die  Menge  v<hi  Schorn* 
steinen,  welche  von  den  Schmieden  und  der  QieBerei 
lierriihren,  vun  anderen  Sclüifen. 

UiiiKC  460' 

Breite  SS| 

Tiefgang  40' 

Deplacement  1 1 DOO  t 
Ganz  unten  Ist  eine  richtige  Qießerei  mit  Kupol- 
ofen. Auf  fiiieiii  Hühcndeck  ist  eine  Kessels. tunicde  und 
BlechbearlieiturtKSwerkstatt  mit  Scheicii  und  Stanzen. 
Auch  eine  Ti.schlerei.  Schmiede,  Kupferschmiede  und 
elelitrische  Werl(Statt  sind  vorhanden.  Ein  Kran  läuft 
um  das  ganze  Schiff.  Auch  eine  starke  Eismaschine  und 
Destillationsanlage  ist  vorgesehen. 

In  der  Besatzung  shid  3(10  Handwerker. 
Das  bemerkenswerteste  ist  \^  di!  die  vinifle  I.dngc, 
welche  auf  eine  Kroüe  SchifisucsctiwmUiÄkeit  iuiideutet. 
(laiiz  auffällii:  ist  aber  die  große  (icheinihaltung  und 
Verschleierung  ^es  Schifisnamcus,  die  bislang  in  der 
englischen  Alarine  noch  nicht  üblich  war.  Erbaut  wird 
das  Schiff  bei  James  Laing  a.  Sons  in  Sunderland. 


Der  Kiistentorpedobnotszerstörer  „Cricket"  machte 
eine  Fahrt  bis  zum  .\ufbrauch  des  tesamten  (\lvorrats 
und  erreichte  mit  seinen  41  t  eine  Strecke  von  1450  See- 
flieilea.  Die  entwickelte  Maschinenleistung  ist  leider 
nicht  angegeben. 

In  Gibraltar  ist  ein  Sehcrenkran  von  I,*»!!  t  TraKfähis- 
keit  aufgestellt.  Die  Ständer  sind  I.Sf»'  htjch.  -  Man 
fragt  sich  vergeblich,  wozu  man  heutzutage  nuch  einen 


großen  Kran  fest  an  Land  aufstellt  Ein  Schwimmkran 
tut  unendlich  besseren  Dienst. 


K<;  hat  sich  bei  den  fetzigen  genaueren  Untersuchun- 
gen gezeigt,  dali  auf  einer  Reihe  von  Torpedoboot eo  die 
Schotta  «BtN  dnckgerostet  waren. 

Bei  der  Erprobung  der  Artillerie  des  ,J)readnouxht'' 
hat  sich  herausgestellt,  daß  das  wiederholte  Portnehmen 
der  8—12  Nw  SJ(.  anf  dem  Vorschiff  bei  Klarschiff  fttr 

das  SchtcOen  mit  den  schweren  (jcschützen  und  der 
Rücktransport  der  S.K.  nach  dem  Schießen  die  Laffeten 
uikI  \  isiereiiirielitinigen  so  mitnehmen,  dalS  ilnc  Brauch- 
barkeit bald  in  /w  eifel  gestellt  ist.  .Man  hat  nun  zunächst 
versucht  ,diese  8  S.K.  auf  die  schweren  Türme  zu  ver- 
teilen, so  daß  dort  statt  2—12  Ibs.  SK.  stehen  sollten. 
Dies  hat  sich  aber  wegen  Platzmangels  als  nicht  ausfahr- 
bar erwiesen.  Jetzt  wird  erwogen,  diese  R — 12  Ibs.  oder 
einige  davon  in  Vcrschw  inde-Laffeten  aufzustellen. 

.Anfangs  November  waren  für  den  neuMi  «Dread- 
nought**  der  Devonport-Wcrft  bereits  550  t  aogeliclert. 
Die  Helling  wird  vorn  am  40'  verlängert.  Man  arbeitet 
ietzt  schon  Ueberstunden.  ehe  noch  die  Kielplatte  ge> 
legt  Ist 


Das  SchlachKehnf  ..Montagu"  wird  zu  BeschieBungs- 
zwecken  verwendet  werden.  Voraussichtlich  wird  das 
I  iineiiseiHii  „Africa"  die  Beschießung  vornehmen,  da  es 
neben  der  .JJreadnovgbt"  die  neuesten  QeschÜtxe  besitzt 
„Montagu"  liegt  letst  stark  auf  der  Seite.  Es  Ist  also 
an/uiielinieii.  vtaH  hierlici  f'esonders  Prfahningcn  über 
sctinig  auitrcticndc  (iranaien  gesammelt  werden.  Auch 
sollen  Sprengversucbe  vorgenommen  werden. 


Es  sei  hier  erwähnt.  daB  man  in  England  jetzt  Proben 
mit  aeaen  PaasergeschoaM»  anstellt,  welche  anstatt  der 
bislang  Ohlichen  Kappe  vorn  eine  becherförmige  Ans- 

liötiliui'A'  luilieii.  w  ndiirc'i  ein  bodeiiteiul  liOlieres  Diircli- 
seitlai^ss cnimucti  erzielt  werden  sidl,  was  wahrscheinlich 
erscheint.  Besonderen  Wert  wervlen  mieti  die  Be« 
schicButigen  der  Kasematten  und  Türme  haben. 


Auf  der  Werft  in  Ctatbui  wird  „Helling  VH".  wel- 
cher überdacht  Ist,  fflr  den  Bau  von  Ualerssabooten  her- 
gerichtet 


Von  groHan  Sdillitn  sind  xurzeit  In  Bau  die  drei 

..liivinctbles".  Die  beiden  auf  Jen  Staatswerften  zn  er 
liaueiiüeii  „Drcadnoughts"  w  ervleii  am  I.  Januar  aui 
Stapel  gelegt.  Ikr  dritte  ..Hreadiiou«ht"  soll  einer  Pri- 
valwerft  ilhcrgeben  werden.  Die  <Jescluitzc  und  Panze- 
rung sind  für  ihn  schon  liestellt.  Am  Ende  1907  werden 
3  weitere  „üreadnonghts"  auf  Stapel  gelegt.  Der  »Dread- 
nnught"  selbst  liegt  auf  der  Werft.  Viele  hundert  Men- 
schen sind  an  ihm  beschäftigt,  um  all  Jie  kleineren  Ar- 
beiten aiis/uiuliren.  die  bei  einem  Tyi>:>clti!i  sich  fast 
regt  in  il'j.;  nach  den  ersten  Probefahrten  herausstellen. 
Das  Scinn  .soll  ziemlich  heftig  geleckt  haben.  Volle  üe- 
satzuiig  erhält  das  Schiff  erst  im  Dezember  und  9ßU 
dann  die  Probefahrten  fortsetzen.  Die  für  die  3  neuen 
..Drcadnoughts"  bestellten  E'iBnzerplatten  kosten  etwa 
20  Mili.  M.  und  sind  an  Brown.  Cammel  und  Vickers 

vergeben. 

Der  Kr  eil /.er  «TerrlMe**  hat  fast  die  ganze  Reise 
von  Hongkong  Ms  Portsmoatfi  mit  nur  einer  SdinuAe 

gemacht,  da  der  Propeller  der  anderen  W  eile  etwa  500 
Seemeilen  huitei  Hongkong  verloren  ging. 
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Frankreich 

Der  Panzerkreuzer  ^ule«  Ferry"  mußte  die  Probe- 
falirtcn  ahbrcchen,  um  F^cparaturcn  an  der  KcsselanlaKC 
viirnclmien  zu  lassen.  Derselbe  hat  v^  ieder  neues  Probc- 
fahrtskommandi)  zur  Wiederaufnahme  der  Fahrten  er- 
halten. 


Das  Torpedoboot  „380" 
tiihcr  vom  Stapel  gelaufen. 

LiinKC 
Breite 

Tief^anK 
Deplacement 
Armierung 

2  Torpedorohre 
Geschwindigkeit  36  kn 


ist  bei  Normand  l:nde  Ok- 
Die  hauptanxabcn  sind: 
3«  m 
4,2.S  in 
2.55  m 
99,(139  cbni 
2—3.7  cm  SK. 


Der  Marine-Minister  hat  die  Lfinge  einer  franzö- 
sischen Seemeile  amtlicii  auf  1^0  m,  kckcu  I8.S4  der 
entciischen  und  der  bisherisen  französischen  von  1852  ni 
festgesetzt. 

Bei  Touliin  explodierte  ein  vom  Kreuzer  „Charles 
.Marttl"'  lancierter  und  nachher  wieder  auivtefischter 
Torpedo,  nachdem  er  wieder  an  liord  gebracht  worden 
war.  weil  er  auf  das  l>eck  gefallen  war.  Der  explodierte 
Luftkcsscl  hatte  nur  noch  30  ki:  Ueberdruck.  t:in  Mann 
wurde  cetoret.  2  Leute  wurden  schwer  und  mehrere 
leicht  verletzt. 


Man  hat  versucht,  den  „Henry  IV.**.  der  zu  SchicH- 
iibungen  hinausgefahren  war,  mit  Unterseebooten  anzu- 
Kreifen.  Obwohl  er  zur  .Abwehr  mit  einem  Aviso,  einem 
ToriK-dobootszerstorcr  und  8  Torpcdc>b<»oten  umgeben 
uar.  gelangen  alle  Angriffe. 


Beifolgend  bringen  wir  die  Abb.  zweier  Untersee- 
boote.   Das  erstcrc,  „CIxoKne",  hat  einen  elektrischen 


Breite 

TiefBang 
Deplacement 
1.  PS. 

üeschwindigkcit 

Besatzung 

Baujahr 


3,9  m 

2,5  m 
172  t 
2tÄ) 

lU  kn 

20 
1904 


2,7  m 

2,7  m 
146  t 

13  kn 
9 

|9tK» 


Der 
„Latin". 


^Algerien"   iihnelt  in    vieler  Beziehunt;  dem 


-II 

Abb.  I.    Unterseeboot  ..Cigogne" 

und  einen  (lasmntor,  „AlK^rien"  hat  nur  einen  elektri- 
schen Motor. 


Abb.  2.  Unterseeboot  „Algerien" 

Die  Hauptangahen  sind: 

„Cigogne"  „Algerien" 
Länge  Mt  m         36  m 


Die  Ursachen  für  den  Untergang  des  „Lutin**  schei- 
nen jetzt  ziemlich  aufgeklärt  zu  sein,  jedenfalls  wird 
jetzt  eine  tSrklärung  gegeben,  welche  verständlich  ist 
und  möglich  erscheint.  Der  ..Lutin"  hatte  schon  drei- 
mal erfolgreich  auf  Wassertiefen  bis  .5»'  am  Unglücks- 
tage getaucht.  Nach  der  vierten  Tauchung  kam  das 
Boot  nicht  in  horizontaler  Lage,  sundern  in  beträchtlicher 
Trimlage  hoch.  Vom  Vorschiff  kam  etwa  2(i  huß  Länge 
zum  Vorschein.  Doch,  kaum  .so  weit  hochgekommen, 
satik  es  wieder  langsam  und  blieb  nur  etwa  l'/-  bis 
2  Minuten  an  der  Oberfläche.  Nachdem  das  l3o(it  in  das 
Df»ck  genommen  war,  fand  man  in  der  Außenhaut 
6  Leckagen,  von  denen  5  am  Heck  waren.  Nach  dem 
Trockenfalleii  kamen  Wasserströme  von  etwa  2  "  Durch- 
messer hierdurch  heraus.  Das  Kuder  war  verbogen. 
Nun  kann  es  ja  möglich  sein,  daß  einige  dieser  Leckagen 
erst  entstanden  sind,  als  das  Boot  zuletzt  auf  OrunJ 
ging.  Da  aber  das  Boot  nach  dem  vierten  Taucitversuch 
bereits  in  der  Hecktrimlage  hochkam,  ist  anzunehmen, 
daß  das  Boot  einige  Leckagen  am  Heck  durch  den 
Wasserdruck  bei  der  vierten  Tauchung  erhalten  hat. 
Das  Boot  wird  hierbei  wohl  tiefer  getaucht  haben,  als 
beabsichtigt  war.  wobei  die  Leckagen  durch  den  großen 
Wasserdruck  entstanden  sind.  Bei  der  großen  Tiefe 
genügen  daim  ja  nur  kleine  Oeffnungen,  utii  groDe 
Wassermassen  einzulassen.  Trotzdem  gelang  es  dem 
Boot,  an  die  Oberfläche  zu  kommen.  Hier  hat  man  dann 
aber  zu  iriih  versucht,  das  Mannloch  zu  offnen.  DaB 
der  Versuch  gemacht  ist,  hat  der  Untersuchungsbefund 
bestätigt,  denn  das  Mannloch  war  geöffnet,  als  der  erste 
Taucher  an  das  Boot  herangekommen  ist.  Das  dadurch 
in  Menge  wieder  hineinströmende  Wasser  hat  den  Ke- 
ringcn  Auftrieb  dann  wieder  vernichtet,  so  daß  das 
Boot  wieder  unterging.  Da  es  wohl  nicht  gelungen  war, 
den  Maiinlochdeckel  wieder  zu  schließen,  hat  das  hier- 
durch bei  größerer  Wassertiefe  vermehrt  eintretende 
Wasser  wohl  in  kurzer  Zeit  wenigen  Minuten  —  den 
Druck  im  Boot  so  erhöht,  daß  die  Mannschaft  bcwuBt- 
los  wurde  und  gleich  starb. 

Der  Uniall  enthält  die  eine  wichtige  Lehre,  daß  man 
öfters  mit  Unterseebooten  zur  Erprobung  der  Dichtig- 
keit des  Schiffskörpers  Tauchversuclic  ohne  Bcsatzuns 
machen  .soll,  die  aber  sich  auf  größere  Tiefen  erstrecken 
müssen,  als  das  Boot  später  bei  der  Indienststellung  je- 
mals zu  erreichen  in  der  Lage  sein  darf.  f>ie  B<Mitc 
müssen,  ähnlich  wie  die  Dampfkessel,  jährlich  einmal 
auf  die  l'/v  lache  W  assertiefe  geradezu  geeicht  werden. 
Im  Boot  miissen  Apparate  angebracht  werden,  die  das 
Tiefenstcuer  heim  Lrreichen  der  gr<)ßten  zulässigen  Tiefe 
selbsttätig  auf  Heben  stellen. 

Ks  ist  das  erstenial.  daß  eins  der  neueren  Untersec- 
linotc  durch  zu  geringe  h'estigkeit  des  Schiffskörpers  ru 
Schaden  gekommen  ist. 

I">ti  „Lu'in"  ha<'i;  '  wasserdichte  Schotte.  Diese 
haben  in  diesem  Falle  nichts  genützt  und  würden  auch 
in  ähnlichen  Fällen,  wo  die  Menge  des  durch  Leckagen 
eintretenden  Was.sers  nicht  mehr  durch  die  Pumpen  be- 
wältigt werden  kann  —  denn  die  Pumpen  schaffen 
immer  weniger,  je  mehr  Wasser  durch  die  größere 
Wassertiefc  in  die  Leckagen  einfließt,  nie  etwas  nützen. 
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Zur  CnrfinzuiiL'  cehen  wir  naclntehend  noch  eine 

Crklfirunk'  des  J'etit  Parisien": 

Bis  iet7.t  scheint  sich  die  Annahme  zu  bestätiKcn, 
daß  das  Ventil  zur  FlutuiiK  des  hinteren  Wasserballast- 
lanks  auch  nach  dem  Tauchen  noch  offen  Ecblieben 
war.  Dem  starken  I^ruck.  den  das  Bnnt  in  der  Tiefe 
aushallen  mußte,  wichen  dann  die  inneren  Wünde  des 
Ballastranincs.  und  das  Wasser  drang  ein.  Ein  Teil 
der  Mannschaft  sciieint  sich  infolgedessen  nach  vorn 
^'ctliiclitct  und  die  letzte  wasserdichte  Tflr  hinter  sich 
^cs^iiliisscn  zu  liaben.  So  Kcwanncn  dii'  I-tiire  Zeit, 
alle  '  )c'ffnunKen,  dtirch  die  noch  Wasser  hätte  tiiiidrinKcn 
können,  zu  verstopfen.  Auf  diese  Weise  erklärt  man 
sich  die  Anwesenheit  eines  Taschentuches  im  Sprach- 
rohr. Nachdem  de  alles  ta  ihrer  Rettune  versieht 
hatten,  scheinen  sie  durch  den  Turtndeckel.  den  man 
teilweise  ecöffnct  fand,  haben  entfliehen  wollen:  mit 
dessen  OeffiKu  ahcr  hatte  das  Wasser  freien  Zutritt, 
und  das  Geschick  der  im  Unterseeboote  Eini;eschlosscncn 
war  IicsieKelt.  Unaufgeklärt  bleibt  nur.  wie  es  kam,  daß 
der  Waserganc  offen  geblieben  ist.  Man  fragt  sich«  ob 
der  Kommandant  Fipoux  den  Befehl  nir  Sdilieltane 
nicht  KCKcbcn.  ob  der  damit  betraute  Matrose  aus  Ueber- 
itiiuluni:  ihn  nicht  ausgeführt  oder  ihn  vielleicht  mißver- 
staiidtd  habe.    Darüber  wird  wohl  ewiges  Dunkel 

herrschen. 

Admiral  Kienaimi  macht  in  der  „Patrie"  den  Ma* 
rinebehörden  den  Vorwurf,  daü  sie  ihr  nach  dem  Unter- 
gang des  „Parfadef*  gegebenes  Versprechen  noch  nicht 

nehaliLii  iiiilI  Rizerta  nvch  n'wht  mit  dem  7iir  Hebunn 
von  ircsiinkLiicii  Schüfen  luiij'^cn  Mutcrial  \  i.TSehcn 
lialiri:.  Paniiii  hiibr  !t;;ui  i.rs!  tiilti.-  \iiri  M;iltii  knnuTien 
lassen  miibscn.  und  so  die  RüttuiiKsarheiten  verzöKert. 
Jedenfalls  aber  dfirfc  von  den  Ursachen  des  Unfalles 
nichts  verheimlicht  werden,  denn  nur  bei  voller  Sach- 
kenntnis würden  die  Mannichaften  ihr  Vertrauen  be- 
wahren. 


\<iii  ikii  2\}  i'.nrch  die  letzten  l:tats\erh;uullun's"Cn 
KenehnjiKtcii  Taycfabooteo  sind  ictzt  16  vergeben.  Chcr- 
bour»  hat  3.  Rochefort  7,  Toukrä  (  erhalten.  Die  Haapt- 
angaben  sind: 

Linge  51,12  ffl 

Breite  ||  9.97  rn 

Tieigatig  3, Ii  m 

Deplacement  396  1 

LPS,  700 
Qeschwhidigkeit  12  kn 

Besatzung  2  Offiziere,  22  Mann 

Sie  werden  7  Vorrfchtangen  zum  AbschleOen  von 
4S  cin-Torpei.iiis  erhalten.  Sie  Ähneln  den  18,  welche 

iVU.S  vcrv'eben  sind. 

Es  verlauief.  daO  die  4  ntieh  nicht  \  LTjjebenen  Unter- 
seeboote 8M  t  erhalten  sollen,  2  davon  sollen  in  Cher- 
bonrg,  {e  eins  in  Rochefort  und  Toulon  erbaut  werden. 
Diese  werden  wohl  40  bis  50  Mann  Besatzung  erhalten. 

Mehr  als  alle  ErzXhlungen  tlher  gelungene  Unter- 
scebootsangriffe  spricht  diese  netic  Verdrehung  so  vieler 
Boote  für  den  Wert  der  Unterseeiiootswaffe.  Denn  auf 
keinen  fall  würde  man  in  Frankreich  so  viel  Oeld  dafür 
aufwenden,  wenn  man  die  Wirksamkeit  der  Untersee- 
bootsNvaffc  nur  vermutete  und  nicht  ihrer  sieher  w5re. 

Diejenigen  LJnder  aber,  die  noch  in  den  ersten  Ver- 
suchen mit  Unterseebooten  begriffen  sind,  haben  etwas 
v^rpaBt.   Hierfür  gibt's  keine  Beschönigung: 


die  Modernisierung  von  .^rbeitsmascliineti  und  Werk- 
stattsbetriebseinrichtungen der  Werft  700  000  Fr.  Soll- 
ten die  hierför  vorzunehmenden  Verbesserungen  dsrch- 

s'cfiihrf  sein,  so  würde  der  Bau  eines  Linienschiffes  aber 
iniiiicr  noch  ö'-'j  Jahre  dauern  und  1.2  Mill.  Fr.  mehr 
kosten  als  auf  anderem  Werften!  Ein  niedersdimettem- 
des  Erge-bnisl 

Italien 

Um  dagegen  zu  protestieren,  daß  die  Regierung  an 
die  amerikanische  MMvale  Co.  die  Lieferung  von  21Qt  t 
Panzerplatten  für  das  Schlachtschiff  „San  Oiorgio"  er- 
teilte, inii  en  sämtliche  Arbeiter  der  Terniwerke  die  Ar« 

beit  niedergelegt. 


Umstehend  bringen  wir  die  Abbildung  und  die  Pläne 
eines  MAierbootes.  welches  für  das  Lfniensdiiff  JLt- 

panto"  geliefert  ist.    Die  Hauptangaben  sind: 
Länge  zwischen  den  Pcrpendiken  10  m 

Maxinialtireitc  '.^H  ni 

Wandhohe  in  der  Mitte  I.IH  m 

Tiefgang  bei  voller  Ladung  0.56  m 

Entsprechende  Wasserverdrfingung  46ü0  kg 
I.PS.  60 
Normaler  Heizmaterialvorrat  300  kg 

Japan 

Aus  Tokio  fiiiihrt  Uailv  TeieKTaph  über  Oen  li.iii 
\nn  zwei  japanischen  Kriegsschiffen  fi.ly^ende  K:n/.elliei- 
ten.  Japan  wird  sofort  mit  ucni  Bau  eines  neuen 
SchlachtschlHes  beginnen,  das  dem  „DreadnouKlu  '  um 
3000  t  an  Dephicement  Übertrifft,  also  etwa  21 QM  t 
Deplacement  haben  soll.  Es  wird  20  Knoten  laufen 
und  Turbinen  neben  vcew  nhnliehen  Dampfmaschinen  füh- 
ren. Hie  Bcwiitimni«  uird  aus  12  Üeschüt/.en  von 
12  Zoll  Kaliber  und  einer  Anzahl  fizölliger  Schnellfeuer- 
gcschützc  bestehen.  Das  Schiff  wird  völlisr  srcnanzcrt 
sein.  Ferner  soll  sofort  ein  Panzerkreuzer  \  'in  1H650  t 
Deplacement  gebaut  werden,  der  25  kn  Norraaliceschwin' 
digkelt  haben  wird.  Er  wird  4  12*,  8  lo",  8  6"  und 
mehrere  kleinere  OeschOtze  führen. 


Die  zur  Untersuchung  der  Enirielitiingcn  der  Tou- 
loaer  Staatswerit  eingesetzte  Konmissioa  hat  jetzt  dar- 
über berichtet,  ob  es  sich  empfiehlt,  der  Werft  den  Bau 
eines  größeren  Schiffs  zu  abertragen.  Sie  verlangt  fQi 


Das  Kriegsschiff  ,3atsuma"  ist  um  15.  Nnvctnhcr 
vom  Stapel  gelaufen.  Es  hat  19  000  t  Deplacement,  hat 
also  ebenfalls  1000  t  mehr  als  der  «Dreadnought". 

Die  Bautätigkeit  der  Japaner,  wenn  sich  diese 
Nachrichten  bewahrheiten  sollten,  übertrifft  damit  die- 
jenige eines  jeden  an;lereii  V  oltves.  Man  hat  daher  berech- 
tigten ürund.  dieses  Anwachsen  einer  Seemacht  im 
Osten  mit  aller  Aufmerksamkeit  zu  verfolgen,  denn  es 
liegt  auf  der  Hand,  daß  eine  Nation  nicht  ohne  Qrund 
sich  diese  riesigen  Ausgaben  auferlegt,  die  um  so  mehr 
auf  dem  Volke  lasten  müssen,  als  dieses  noch  sehr 
arni  ist. 

Rtutfland 

Auf  der  Petershurger  AdmiraütJitswcrft  wurde  das 
Panzerschiff  „Snnkt  Eustachius"  von  Stapel  gelassen, 
fias  Sjhiii  bat  ein  Deplacement  von  12  840  t  und  ist 
ein  veri)tsscrtcr  Typ  des  Panzers  „Panteleim<m". 

Am  10.  Oktober  abetuls  brach  auf  der  NewsU* 
SchlBswerft  OroBteuer  aus.  Das  Feuer  entstand  im 
mittleren  nelling,  wo  die  Arbeiten  am  Ban  des  Tnrpedo- 
boofc-  ..Rastiii'ipiu  ■'  aiistrefniii  t  w  erden,  und  verbreitete 
sich  auf  die  li'i^/erne  Alilecekaniiiicr.  m  der  sieli  ein 
Lager  \nn  Lack.  I'arbeii  nrul  anderen  leielit  lirfiiid\i reti 
Stoffen  befand.  Hicraui  ergriff  die  f  lamme  das  Hnlz. 
von  dem  das  Torpcdolvxtt  uitigcbcn  war.  Die  Ablegc- 
kammer  mit  allem  darin  aufgespeicherten  Material 
brannte  fast  voükommen  nieder,  gelitten  hat  auch  der 
mittlere  Teil  des  Torpedoboots.  —  Auf  den  russischen 
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Werften  sind  auch  schon  vor  der  Revolutionszeit  aul- 
fälÜK  viele  Briindc  vorRekommen! 

Auf  dem  Unterseeboot  ^tcrliad"  fand  eine  Gaso- 


Breite 

TiefganK 

Deplacement 


80' 
27' 
17-I(NI  t 


(    Abb.  3.   Motorboot  für  das  italienische  Linicnschifi  „Lepanto" 


linc-Hxplosion  statt.  1  Mann  ist  getötet,  4  sind  ver- 
wundet. 


Von  dem  Linienschiff  »Andreas  Pervosvanni"  ver- 
öffentlicht The  Times  frilgendc  Angaben:  Voraussicht- 


i.PS. 

(leschwindigkeit 
Kcssclzahl 
Der  Panzerkreuzer  „Pallada" 


17  600 
\S  kn 

25  Bcflevilic 
7SiS7  t,  21  kn,  ist  auf 


der  Admiralitütswerft  in  Petersburg  Mitte  November 


i 

t 


«  *• 


Abb.  4.   Plane  für  ein  Motorboot 


liehe  Fertigstellung  1909.  Pic  Plfinc  sind  seit  dem  ur- 
spriinglichcn  baubcginn  betriichllich  ge;indert.  Die 
Acnderungen  haben  sich  auf  eine  Vervolistündigting  des 
Panzergiirtels.  Verstärkung  des  Deckganges  und  eine 
Verringerung  der  leichten  Armierung  erstreckt. 

Armierung  4  M\J>  cm 

12  2(i,.3  cm 

Lunge  460 ' 


vom  Stapel  gelaufen.  Nähere  Angaben  sind  nicht  ver- 
uifentlicht. 

Türkei 

Angaben  iitier  die  beiden  auf  der  Germania-Werfl  In 
Kiel  im  Bau  begriffenen  beiden  türkischen  Torpedo- 
kreuzer, M'ii  ULiieii  der  erste  am  lö.  Nov.  vom  Stapel 
gelaufen  ist,  und  deren  /.weiter  in  den  ersten  Tagen  des 
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l  >c/.cmtier  zu  WassL-r  gebracht  werden  wird. 


W .  L. 


80  ni 

M  m 
2,51  ni 
775  t 
2 

5100  i.P& 

22  kn 
240  t 

3840  Seemeilen, 


Lüiige  in  tl«T  C.  W.  1,. 
tiroltte  Urciic  in  der  C. 

Deplacement  (Probefahrt) 
Anzahl  der  Schrattben 
Maschineiileistuns  mit  2  dreifaclien  Ex- 
pansionsmaschinen 

t  iesclnviiidiis'kLMt 
Koiilenvorral.  niax. 
Aktioasradius 

Armierung:  2-10^  cm  L/4ü 
6-  5.7  cm  tJiO 
2-  3.7  cm  Maschinenkanonen 
2  Hutclikiü-Mitrailicusen, 
TorpedoBrmiernnK:  2  Dcckrolire, 
I  Bui^rnhr. 

•  .Mail  siclit,  üaü  aus  dem  aufgewendeten  Deplacement 
von  der  Uermania-Werit  so  viel  wie  möglich  heraus- 
geholt ist.   UnverstlDdlich  bleibt  nur,  wozu'  die  tOr- 

kische  Regierung  die  beiden  Schiffe  verwenden  will, 
denn  bei  ihrer  ^erini^cn  (jeschwindigkeit  sind  sie  als 
TorpedobooIs^LTstörer  nicht  zu  gebrauchen  l'iir  linu  Ver- 
wendung als  Turr>edobüuic  sind  sie  zu  ^roU  und  auch  zu 
laiiKsam.  Pflr  eine  Verwcndunt;  als  Kreuzer  sind  sie  im 
Kampf  gegen  irgend  eine  moderne  flotte  ancb  nur  be- 
dingungsweise tu  venk'enden.  4  Torpedoboote  ffir  das- 
selbe Geld  würden  wahrscheinlidi  der  Türkei  iMSsere 
Dienste  erwiesen  haben. 

Assar 

Das  gepanzerte  Scliiff  ..Assar-i-Tcw  fick"  hat  icf/t 
nachschr  ifut  verlautencn  Probefahrten  und  last  bjiihri- 
k'eni  Aufenthalt  auf  der  Kieler  Föhrde  die  deiitsdien 
Uewässer  verlassen. 

Vereinigte  Staaten 

Das  Schlachtschiff  „Indiana"  hat  zu  Versuchszwecke 
neue  Propeller  bekommen.  Die  AbweichunKcn  dersel- 
ben von  den  alten  gibt  folgende  Tabelle  wieder: 

alte  neue 
Durchmesser  15' 6"  15' 6" 

Oanze  Schraubenilächc  534»'  75.69' 
Projizierte       „  —  f-I.W 

Steigung  16'  16,3 

Die  Propeller  hatten  3  PIQgel. 
Die  Probefahrten  mit  den  alten  Propellern  wurden 
bei  einem  Tiefgang  von  25,10'  Im  Mittel  gemacht,  ent- 
sprechend einem  Deplacement  von  II  IWi  t.  die  mit  den 
neuen  Schrauben  mit  11450  t  und  2h'  5"  mittl.  Tief- 
gang. 

Die  erzielten  Daten  Kibt  beigcitigte  Skizze  wieder. 
liiL  ;ius  Strichen  und  Punkten  icebildete  Kurve  der  alten 
Pr(»pellcr  ist  iiir  das  Dtphtcement  von  I14b0  t  durch 

SV- 

neuen  Propeller  gaben  demnach  bei  geringeren  Qe- 
scliwindigiceiten  schlechtere,  bei  höheren  aber  bessere 
Ergebnisse. 


Ist  als  das  Schwesterschiff  J^iuf^na".  sn  bat  die  ßrock- 

I.Mier  Werlt 'duL-':  iKii  \'^irt'.:il  '.u'^kiM.  niif  Jcr  \\vr\{ 
dauernd  so  viel  i-iiiti:  i;clialit  /,a  lialHii.  inii  «illc  au  sie 
heran  KCtretencn  Ail-Mtcn,  wie  vu  lii-mLsehen  war,  zu 
erledigen,  h'rither  hat  dies  nie  funktioniert,  da  zu  den 
Reparaturperioden  immer  eine  groBc  Anzahl  Leate  be- 
sonder» eingestellt  werden  und  nachher  entlassoi  wer- 
den rnnSte.  Infolgedessen  sei  der  Arbeiterstamm  nie 
eingearbeitet  gewesen,  wodurch  viel  mehr  Ocld  verwen- 
det sei  als  diese  10  pCt.  Mehrkosten  betragen  hätten. 


Folgende  allgemeine  fiedlnsMagM  sollen  die  im 
Ansban   befindlichen   4   Unterseelwote   wShrend  der 

Prii'üi-i.ili:  teil,  die  noch  vo:  dein  iMfirz  1<'07  beendet 
still  iMilieii,  ciiiilleii.  (iescImiiiiJjijkeitsiiiLssiiirccn  sollen 
in  i  Trimmlaiien  voruenommen  werden,  erstens  ;iii  leieh- 
tcn  oder  Marschztistand,  zweitens  „awash".  wobei  nur 
der  halbe  Kommandotnrra  sich  Aber  Wasser  befinden 
darf,  und  drittens  untergetaiicht»  wobei  die  Oberlcante 
des  Kommandotnrms  wenigstens  10'  unter  Wasser  und 
das  Perisvop  wenigstens  3'  über  Wasser  sein  mit!'.  Bei 
den  1  ahrtcn  im  leichten  und  awash  Zustande  nullen 
nur  die  tJasoline-Maschinen  verwendet  werden.  Ferner 
sollen  Pahrtmomente  und  die  Manövriereigenschaften 
gleichfalls  ffir  alle  3  Trbnmiagen  ermittelt  werden,  nnd 
zwar  fflr  die  Maschinen  und  Ruderanlage,  die  Zeit  für 
den  IJebergang  aus  einer  Trimmlage  in  die  andere  und 
an«-  einer  Tieienlagc  in  die  andere,  feiner  die  Zelt  zum 
Liitur-  und  Wiederauitauchen  aus  30  Tiefe. 

Die  B(wte  sollen  bei  voller  Torpcdoausriistung  eine 
Unterwasserfahrt  machen,  und,  bei  einer  üntfemung 
von  2500  Yards  beghinend.  so  rasch  als  möglldi  «He 
Torpedos  auf  eine  Scheibe  von  .}(H) '  Länge  abfeuern 
und  auch  unter  Wasser  laden.  Dabei  soll  die  Scheibe 
dauernd  tHn!:aeliiei  wii.kr.  Niieli  dem  letzten  Schuß 
darf  das  ti(Hjt  zur  uenaueit  iicohachtung  erst  in  die 
awash  Lage  gehen. 

Die  Boote  sollen  mit  Vorrichtungen  zum  Fischen 
nnd  Abschneiden  von  Kal>eln  ausgerüstet  werden. 

Die  noote  werden  fOr  eine  Wassertiefe  von  200' 
wenigstens  erbaut. 


Umrechnung  nach  der 


berechnet 


i 

i,  WM 

i 

i 


Die  t  *<^' 


Aus  Norfolk  wird  gemeldet,  daR  der  I1an:pfer 
..Monroe"  der  t)kl  Durmimm-I.mie  das  I.mieii'Neliiti  „Vir- 
ginia" .iii'iietaiiiH.  sieli  d.tliei  tieii  \orsti.-\en  verbojfen 
und  Ueschütze  und  Davits  am  Kintcr&chift  der  „Vir- 
ginia" beschädigt  hat 


IM* 
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rNe  Blatter  twsprechen  letzt  die  Vorteile,  die  der 

V'  i  Jurcli  den  Rriii  des  Lfnienschiffs  „Connecticut" 
aui  der  Navy  Yard  m  fimcklyn  erwachsen  sind.  Wcmi 
auch  der  „Connecticnr*  fast  lo  pCt.  tenrcr  geworden 


II  1» 
Abb.  5. 


M 


Ii 


Zur  Erprobung  der  Wohnlichkeit  wird  das  Quantum 
irischer  Luft,  welches  mitgenommen  werden  kann,  und 
das.    welches   wUiiend  24st0ndiger  Unterwasserfahrt 
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gebClIlcM  wird,  fcstk'cstcllt  wcnlcii    Wiilirtinl  der  .M-liiii 
digen  unter  Wasscrialirt  nullen  die  Muturc  4  Stunden 
fDr  Marschtccschwindigkeit  angestellt  sein.    Hierzu  ge- 
hört ferner  noch  eine  Pabrt  von  30  Meiieo  Ober  Wasser« 
10  Meilen  awash,  klar  tarn  UBtertaidnn»  doch  mit  Doch 


k'cicii  Hiiihisitaiikb  uiui  5  Müllen  mit  vollen  Tanks  unter 
Verv^enduiiii  der  (iasulinc-Maschiue. 


Es  siod  S  AnfibaU  auf  das  M5M  t  Unleoschil  von 
Ptlvalw«rilM  ahigacaogefl. 


Patentbertcht 


Kl.  Nr  177  2W.  Zweikainnier-Wasser- 

r  ö  h  r  e  n  k  e  s  s  e  I  mit  k  r  e  i  s  f  ö  r  ni  i  g  g  i?  k  r  ü  m  m  t  e  n 
Wasserrohren  Wilhelm  Möller  in  Hamburg,  Stein- 
hSft  Elbbof. 

Dar  neue  Kessel  gehört  zu  der  bekannten  Qattung  von 
Rflhraakesseln,  bei  denen  kreisförmig  gekrOmmie  Wasser- 
rOhreo  Verwendung  finden,  um  den  zum  Merauszichcn  der 
letzteren  erforderlichen  Raum  ausserhalb  des  Kessels  so 
viel  wie  mCVglich  zu  verkleinern.  Das  liigenartige  der 
neuen  Konstruktion  liegt  darin,  daß  alle  Wasserr&hren  c 


nach  dem  gleichen  Krümmungsradius  gct>ogen,  alle  gleich 
lang  und  daher  zwischen  gleichfalls  psniUd  ni  einander 
licfenden  Winden  der  Wasaerkammem  a  und  b  angeordnet 
sind.  AnOerdeni  sind  die  Rohren  derart  geneigt  eingesetzt, 
dafi  sie  alle  beim  Ablassen  des  Wassers  aus  dem  Kessel 
vollstindig  leer  laufen  können.  i:ir,  wesentlicher  Vorteil 
<ter  Erfindung  liegt  darin.  daL)  nur  eine  einsigS  Sorta  von 
Kohren  in  Vorrat  gehalten  werden  braucht. 

Kl.  «f.  No.  174406.  Elektriseher  Antrieb 
von  Schiffen,  auf  welche  dIaKraftvon 
anderen  Schiffen  durch  Leitnngskabal 
übertragen  wird.  Siemana-Schucfcart-Werk,  Q. m. 
b.  H.  in  Berlin. 

Das  wesentliche  dieser  Erfindung  liegt  darin,  daU 
nehraren  mit  Msrschgeschwhidlgkeit  im  Qeschwsder 
Ihhrenden  SdiHfen,  weldie  zum  Antrieb  sowohl  mit  Dsmpf- 
maschinen  oder  sonstigen  Treibmaschinen  als  auch  mit 
lilektromotorcn  ausucsiaitet  sind,  zugleich  von  einem 
einzelnen  arideren  Schiff  die  erforderliche  fllektri/ität  für 
die  Motoren  und  die  Hilfsmaschinen  durch  Kabel  zugeführt 
whd.  dte  entweder  durch  die  Luft  oder  das  Wasser  ge- 
fflhrt  sind.  Das  die  Elektrizitlt  erzeugende  Schiff  steül 
auf  diese  Weise  nicht  nur  eine  gemeinsame  Kraftquelle, 
sondern  gewissermaUen  ein  Kohlenvurratsschiff  dar.  Hier- 
durch wird  der  für  Kriegsschiffe  besonders  wichtige  Vorteil 
erreicht,  daü  der  Kohlenvorrat  jedes  einzelnen  Schiffes  in 
Geschwader  wfthreod  der  Marschfahrt  für  wicbtigefe 
Zwecke  geapart  weiden  kann,  daB  ferner  Kessel  und 
.M.T-chinen  rein  und  intakt  erluitten  Wi^ilien  und  daß  end- 
lich von  den  sonst  für  den  Maschuiendiensl  nutwendigen 
Wachmannschaften  ein  großer  Teil  fOr  andere  Zwecke  und 


Uebungen  zur  Verfügung  steht   Bekn  Antrieb  der  (h- 

schwaderschiffe  durch  ihre  Dampfmotoren  kflnnen  dif 
Elektromotoren  leer  mitlaufen  oder  abgekuppelt  werden  und 
beim  Antrieb  durch  ihre  Hlektromutorcn  allein  können 
andererseits  die  Üampfanotoren  leer  mitlaufen  oder  abg^ 
kuppdt  Warden.  Dia  Bndea  der  zu  den  dnzelnen  Scbiüen 
führenden  ICabel  sind  auf  dem  Zentmlschiff  derart  luf 
Trommeln  au^ewickelt.  daß  sie  sich  bei  Aenderung  der 
Entfernung  der  Schiffe  voneinander  auf-  oder  abwickeln 

Kl.  65a.  No.  175  100.  A  b  I  e  i  t  v  o  r  r  i  c  h  t  u  n  g 
fQrLuftsctlbahaen,  die  iaSbasondere  für 
den  Tranaport  von  Qfitarn  nach  Schiffes 
dienennnd  bei  denen  das  Fördergut as 

einer  bestimmten  Stelle  vnm  Seil  loS- 
k  0  m  m  t  II  n  d  a  b  f  ii  1  I  t.    Georg  I.eue  m  Berlin. 

Bei  den  Vurrahtun^en  dieser  Art  läuft  das  Transpurt- 
seil  an  der  Empfangs-  und,  wenn  es  sich  um  den  Trans^ 
port  von  Schiff  zu  Schiff  handelt,  auch  an  der  Emp 
stelle  aber  Seilrollen,  deren  Trlgar  an 
Stellen,  z.  B.  an  den  Maaten  um  «eBkreetate  Achten 


schwingen  können,  so  daß  sie 


der  Schiffe  de- 


Abweichungen  des  Seiles  von  der  ursprünglichen  Richtung 
mit  den  Scheiben  zu  folgen  vermögen.  Da  das  Hördergut 
wie  gesagt,  an  einer  hochgaiegenen  Stelle  von  dem  Tram- 
portseli  selbattitig  abgenommen  wird  «dar  MUkt  to  hd 

es  SchwierigkdtM.  die  Lasten  ungetthrdat  nach  untm 
weiter  schlafen.  Dem  soll  durch  die  Erfindung  >l)f^ 
hoffen  werden,  indem  unterhall)  der  Seilscheibe,  bei 
welcher  die  Lasten  abfallen,  ein  Rutschschlauch  derart  ui- 
gebracht  ist,  daQ  die  Lasten  hineinfallen  und  bi  8Chil|V 
Richhiog  sanft  dahhi  bemntergleiten,  wo  awi  sb  an  halMS 
wflnscfat.  Damit  die  Oeffnung  des  Schtauehes  ridi  imn 
an  der  richtigen  Stelle  unter  der  Seilscheibe  befindet,  .luch 
wenn  das  Förderseil  seitlich  abweicht,  wird  Jer 
Schlauch  durch  eine  Qabel  oder  einen  ringförmigen 
Bügel  oKeo  gehalten,  der  an  demselben  achwankbareo 
Triger  angebracht  ist.  an  weichen  die  SeOscbelbe  anp- 
bracht  ist. 

Kl.  6Sa.  No.  175  181.  Vorrichtung  zu« 
Aufzeichnen  von  SchiffsRCsch  windig- 
keiten mit  im  Schiffkörper  in  einem 
WasserzufOhrungsrohr  angebrachten 


Propeller     fOr  die 


MaOvorr icbtung 
WTIHsm  Chahners  Potbes 

in  Melbourne,  Austr. 

Bei  dieser  Vorrichtung 
wird  in  bekannter  Weise 
der  Strom  des  bei  der 
Püat  am  Schilf  tm>- 
beiflieBenden  Wassers  be- 
nutzt, um  in  einer  Rohr- 
leitung, in  die  er  ge- 
leitet wird,  einen  kleinen 
Schraubenpropefcr  ia 
Umdrehung  zu  versetzen, 
der  seinerseits  ehie  MeO- 
vi>rrichtunK  antreibt.  NVi; 
nebenstehende  Abbilduit^ 
selgt,  liegt  der  Propelflri 
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in  ehwm  Rohr  2.  in  das  dts  Wasser  elnstrümt,  uni  biiiter  dein 

Propdicr  durch  ein  Rohr  4,  9  wieder  nach  autienbords 
zuruckzuflii'Uen.  Das  LilKi-nartif^t  der  neuen  Vorrichtung 
liegt  darin,  daU  das  Rohr  2  in  einem  Rohr  3  angeordnet 
ist.  ia  dem  es  beim  Nichtgebrauch  so  nach  innen  in  das 
ScÄMf  hlnelngaogen  werden  kann,  daO  seine  Mllndung  8, 
welche  zum  besseren  Aufsaugen  des  Wassers  becherförmig 
ausgebildet  ist,  ganz  innenbords  liegt  und  alsdann  gegen 
Beschädigungen  gesichert  ist. 

Kl.  2üb.  Nr.  17S51I.  Vorrichtung  zum  Ver- 
hüten des  seitliclien  Klppeos  von  Treidel- 
lokomotivon.  SenensiScIiiidKrt  Wefke  Q.  mTbTHl 
in  Berlin. 

Der  Zweck  dieser  Vorrichtung  ist  der,  bei  einer  Ver- 
gröUerung  des  Winkels,  den  das  Schleppseil  mit  der  Längs- 
achse der  Lokomotive  bildet,  das  Kippmoment  in  demselb<;n 
Mafle  zu  vaitMnen,  in  welcliem  der  gaiannte  Winkel 
widnt  und  dso  In  «MIrtierwi  Mafle  eine  kippend«  Wiifcung 
zur  Folge  hat.  Diese  Aufpabe  kann  in  verschiedener  Weise 
gelost  werden,  z.  B.  dadurch,  daU  durch  den  sich  drehen- 
den Seannat  m  ein  Zahnsektor  z  gedreht  wird,  wekber 


eine  gezahnte  Stange  s  mit  einem  O^ngewicht  g  umso- 
mehr  seitlich  herausschiebt,  je  größer  der  Winkel  des 
Schleppseiles  mit  der  Längsachse  der  Lokomotive  wird. 
Eine  andere  Lösung  ist  z.B.  noch  die,  daß  die  Trommel  t, 
auf  wdcbe  das  ScMqipeeil  aufgewickelt  ist.  mit  ihrer  Weile 
durdi  eine  elektromagnetische  Kuppelung  vefbunden  ist,  fBr 
welche  beim  sei  tlichen  Drehen  des  Seilmastes  durch  diesen 
selbst  Widerstände  derart  eingeschaltet  werden,  datl  der 
Zug  an  der  Trommel  die  Kuppclungsstärkc  überwindet  und 
somit  ein  Abwickeln  des  Seiles  d.  ta.  ein  Verringern  seiner 
Zugapammng  ciniritt.  Je  weMer  licb  der  Seilmast  dreiht 
um  so  mehr  Widerstände  werden  eingeschattet,  sodafi  «too 
die  Kuppeiungsstarke  mit  wachsendem  Ausschlag  hnmer 
geringer  wird. 

fa.65a.  No.  I7S549.  Verfahren  <nr  Erhöbung 
der  Tragfähigkeit  von  a ns  Plansentasern 

bestehe  nd  er  FüllmassefürRettuBgSkörper. 
Niels  Mathias  Mathiescn  in  Kopenhagen. 

Das  Wesen  dieser  Erfindung  besteht  darin,  Pflanzen- 
fasern, welche  man  zum  POilen  von  Rettungakörpem  ver- 
wendet, z.  B.  Baumwolle,  dadurch  auHäg  nnd  also  wider- 
standsfähig gegen  Aufsaugen  von  Wasser  zu  machen,  daß 
man  sie  von  Oel-  oder  Fettdimpfen  dwdiziehen  läßt. 


Kl.  töd.  No.  17S550.  Vorrichtung  zum  Auf- 

s  u  n  h  e  n  von  S  e  c  iti  i  n  e  n  mittels  eines  quer 
z  u  r  a  h  r  t  r  i  c  Ii  t  u  II  j;  d  e  s  S  c  h  i  f  f  e  s  geschleppten 
Seiles.  Ulrik  Severin  Sjörstraiid  in  Sundhyberg,  Schweden. 

Das  zum  Auffangen  der  Minen  bestimmte  und  quer 
zur  Pahrtricbtung  durch  das  Wasser  zu  ziehende  Seil  13 
ist  nach  der  vorliegenden  Erfindung  an  Wasserdrachen  1 1 
befestigt  die  so  konstruiert  sind,  daß  sie  sich  beim  Schleppen 
immer  in  bestimmter  Tiefe  unter  Wasser  halten  und  seillii'h 
auseinander  streben,  so  daß  sie  das  Seil  immer  straff  er- 
hallen.   Durch  Seile  10  sfald  sie  mit  auf  dem  Wasser 

schwimmenden  Bojen  4  ver* 
bunden.  die  von  einem  Schiffe 
geschleppt  werden.  Diese 
Bojen  4  besitzen  hohe  flossen- 
artige Kiele  5,  um  ihnen  einen 
grossen  seitlichen  Widerstand 
flig^en.  Die  Schlepptrossen  S 
greiian  mit  drei  Enden  7,  S 
und  9  so  an  den  Bejen  3  an. 
daß  sie  mit  ihren  F!o?sen 
durch  den  Strom  schrä^j  zur 
Schlcpprichtung  gehalten  w  er- 
den und  also  ebenfalls  ausein- 
ander stiehen. 
I7S98I.  Azetylenentwickler 
für  selbsttätig  aufblasbare  Rettungs- 
gflrtel.    Leone  Cornclio  Sagni  in  Saloniki.  Türkei 

Der  neue  Azetylenentwickler  besteht  aus  einem  Be- 
hälter b  c,  in  den  durch  eine  Ocffnungd  Wasser  eintreten 
kann  und  in  welchem  sich  ein  zweiter  das  Carbid  ent- 
haltender Behllter  beflndet.  In  diese  letztere  kann  das 
Wasser  durch  Oeffnungcn  v  eindringen  und  die  l-ntwickitmg 
des  Qases  herbeiführen.  Gegenüber  *dcr  Oeffnung  d 
ist  ein  Ventil  so  anKL-ordnet,  daU  es  die  Ocffnung 
beim  Andrücken  schließt.  Im  Ruhezustande  wird  es 
durch  eine  Feder  e  offen  gehalten.  Sobald 
sich    aber   das    entwickelt,    wiikt    es  auf 


mit  dem  Ventil  verbundenen  Kolben  und  drückt  das 
Ventil  entgegen  der  Wirkung  der  Feder  e  auf  seinen  Sitz. 
Nimmt  alsdann  die  Spannung  des  Oases  zu,  so  ^et  es 
ein  anderes  zum  Innern  des  Rettungsgflttels  Hbrendes 
Ventil  m.  welches  Ms  dahin  durch  eine  Feder  n,  deren 
Kraft  größer  ist  als  die  der  Feder  e,  geschlossen  gehalten 
wurde 

KL  65a.  No.  I7.S9«2.  Mit  Polster material 
geföntes  und  mit  wasserdichtem  Bezug  ver- 
sebenes Ruhe-,  Schwimm-  und  Rettungs- 
k  issen .  Ottomar  Steiner  in  Ounnersdorf  b.  Prankenbei^  I.  S. 

Um  das  Entweichen  von  Luft  und  das  Hintreten  von 
Wasser  zu  verhindern,  sind  bei  dem  neuen  Reltungskissen 
in  alle  Nihte  dd  des  waasardichien  Befuges  a  Stoffrrifan  e 


von  solcher  Art  eingelegt,  daß  sie  infolge  Aufquellena  bei 
Zutritt  von  Wasser  einen  völlig  dichten  Abschluß  erzeng^. 
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Neuerungen  und  Erfolge 


Jotan  Brown  und  Company  Limited* 

(Hermann  Dörwald.) 

Diese  groüe  angeschene  engliche  Firma,  welche 
einen  der  Cunard  Hxpreü-Dampfer  baut,  arbeitet  in 
den  gesamten  zu  diesem  Konzern  gehörigen  Fabriken 
mit  einem  Aktienkapital  von  nahezu  45  000  000  M. 
im  Jahre  1S64  wurde  sie  als  tiandeisgeseUschaft  in 
ihrer  heuligen  Pom  unter  Uebemahme  des  vordem 
unter  dem  Namen  John  Brown  &  Co.  bestehenden 
Stahl-,  Eisen-  und  Panzerplattenwerkes  begründet. 
Der  Fimu  gdi&ren  in  South  Yorfcshire  außerdem 
wertvolle  Kohlenbergwerke,  welche  ein  Jahresquantum 
von  1  250  000  t  zu  fördern  vermöge,  ferner  Eisen- 
minen in  Unoolßshire  und  Spaoien.  fedoch  nidit  von 
gleich  groPcr  Redeutunp.  180q  unternahm  John 
Brown  «Sc  Co.  einen  weiteren  Schritt  in  dieser  Rich- 
tung durch  die  Verschmelzung  mit  der  Clydebank 
Engineering  and  Shipbuilding  Company  l.lmifed. 
Glasgow,  ein  Werk,  welches  besonders  für  den  Bau 
von  Kriegsschifien  ausgerüstet  war  und  welches  seit 
Jahren  alle  Schiffe  der  Cunardlinie  gebaut  hatte.  Die 
Wichtigkeit  dieses  Schrittes  liegt  auf  der  Hand.  Die 
l  nternchmen  können  gegenseitig  zur  Erzielnng  einer 
höheren  Oekcmomie  Rücksicht  auf  einander  nehmen. 
Somit  setzte  sich  das  Unternehmen  aus  Kohlen-  und 
Erzminen.  einer  Panzerplattenfabrik  und  einer  erst- 
klassigen Werft  zusammen.  Aber  nicht  genug  hieran, 
fan  1902  'folgte  dn  weiterer  Schritt  John 
Brown  &  Co.  Ltd.  stielien  in  Sheffield  mit  ihren 
großen  Werken  an  diejenigen  der  Firma  Thomas 
Firth  and  Sons  Ltd.  (Stahhverice  und  Munitions- 
fabrilten}. Es  gelang  ^/^  des  gesamten  AIctienkapitals 


dieser  Firma  unter  Kontrolle  x»  bringen  und  eine 
Fusion  dorehzinetzen,  durch  welche  beide  Werke 

bedeutend  im  Werte  erhöht  wurden.  Not  gedrungen 
muüte  nun  der  Erwerb  oder  die  Errichtung  einer 
Qeschötzfabrilr  folgen.  Auch  dieses  wurde  ermö^idit 
durch  die  \'or  kurzem  erfolgte  Vereinigung  mit  der 
Qeschützfabrik  von  Messrs.  Canunell,  Laird  and  Co. 
Ltd.  in  Coventry.  Erielchtert  wurde  diese  Traosaiction 
durch  die  vorher  erlangte  Führung  über  '/a 
Aktienkapitals  der  letzteren.  Ganz  bedeutende  Auf- 
wendungen sind  nun  inzwisdien  gemacht  worden, 
um  diese  modernen  Werkstätten  noch  mehr  für  d'e 
Anfertigung  der  schwersten  Geschütze  in  den  Stand 
SU  setzen.  Der  Beschäftigungsgrad  wird  als  ein  sehr 
guter  bezeichnet  Vor  einigen  Tag$n  soll  ein  sich 
auf  mehrere  Millionen  Mark:  belaufmder  Auftrag  für 
Geschosse  v  on  einer  europäischen  Rc^iferang  (Mallen) 
eingegangen  sein. 

Die  Betiiebsergebnisse  der  letzten  sdin  Jahre 
sind  sehr  glänzende,  die  Bruttogewinne  bdiefen  sich 

für  das Betriebsialir  1906  auf  £  2453» 


Die  Verteilung 
folgend«: 


1905 
1904 
1903 
1902 
1901 
1900 
1899 
1898 
1897 
1896 


218556 

man 

198365 
244  228 
452  625 
309680 
263  265 
201  4-0 
248  935 
211  271 


dieser  Erträgnisse   war  die 


Jahre,  endend  3i.  tüin 

1906 

1905 

1904 

1903 

1903 

1901 

Bruttogewinne  i" 

245  323 

218  536 

175240 

198  365 

244  228 

452  625 

Obligations-  u.  Hypotheken-Zinsen 

21441 

19620 

16130 

12615 

11439 

13331 

Nettogewinne  „ 

223883 

198936 

159110 

185750 

232  789 

440394 

Sprosent^ie  VonugMlivIdende 

37  000 

.^7(W0 

37  000 

34  000 

25  000 

25  000 

Rest 

l«h  HS  3 

161  93b 

122  110 

151  750 

207  789 

415  394 

Dividende 

l4bU0U 

121  667 

121  667 

144  500 

205  500 

274  000 

(lOV 

(8  '  ,  V 

10  ' 

(20%. 

40882 

40269 

443 

7  250 

2  289 

141394 

Bewilligung  für  Erweiterungen  und 

Vefbessenincen 

4O000 

30000 

30000 

nichts 

nichts 

100  000 

Rest  „ 

882 

10  269 

2'»  557 

7  250 

2  289 

41 

Vorfrag  au?  dem  Vorfall re 

61  850 

51  581 

81  137 

7.^  HS? 

71  59« 

30  204 

Vortrag  auf  neue  Rechnung  , 

62  732 

6i  850 

j      51  5»J 

81  137 

73  887 

71  598 

\''()m  .lahrt  l  s<»r,  bis  finden  wir  mit  Aus- 

nahme von  ein  ständiges  Wachsen  und  seit 

Zeit  haben  sich  die  Verhiltnisse  inch  Ueberwindung 

der  allgemeinen  Weifkrise  auch  hier  wieder  gebessert. 
Das  Kapital  der  Kompanie  setzt  sich  zusammen  aus 

1  160  000  gewöhnlichen  Shares  ä  £  1,  auf 
welche  15%  mit  15  shüHngs 


670000 
59000« 

741'!  fll'H"! 

T"2  20O000 

auDerdem  hat  die  Qesellschah  noch  Obltgations- 
Anleihen  im  Oesamtbetnifl^  von  £  664  133,  deren 


gezahlt  ist 

590000  gewöhnlichen  voll  eingezahlten 

Shares  von  je  £  1 
74  000  S'^/j  Vorzugsaktien  von  je  £  10 
voli  ■ 
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Zinsfull  zwischen  3**/^  bis  4  '^/o  variiert,  iuwie  weiter  Das  elektrische  Hukicuiicht  bietet  infülgc  seiner  chc- 

noch  eine  alte  Hypothek  von  f  30  ooo.  Die  ganze  misch  wirksamen  Straliltn  der  i'liutiiKraplile  und  Lichl- 
PoaitiCMI  der  Gesellschaft  ist  eine  sehr  gute,  wie  wir  Pauserei  einen  vollwertigen  tr^atz  lUr  die  Tagesbeleuch- 
aiis  der  letzten  Bilanz  ersdien  itdnnen:  "^^^^     unentbehrliches  Hilfsmittel  ftir  die 

Keprnduktionstechnik  Kcwurden.  Einerseits  gestattet  diese 


Aktiven. 

Passivea. 

Land;,  Qeblude,  Bergwerke,  Eisen-  und  Stahl- 

AkHenkapital 

M 

3200000 

werke,  Schiffswerft  usw.  iBiichwert) 

2  705632 

'  Obligationskonto 

•t 

664  133 

Halbfertige  Arbeiten,  Werkzeuge  usw.  (abzagl 

Hypothek 

Ir 

30  OOO 

ADialihincen) 

» 

S7S707 

Bereits  verfallene  Zinsen 

W 

47«) 

Diverse  DebHorea 

416  560  \ 

Ohrene  Kndilonn 

n 

378204 

Vorauszahltingen 

tt 

20  987 

Reservefonds 

M 

225000 

Kasse  und  Wechsel 

15923 

Qewhin-  und  Verlustkonto 

1» 

230  732 

£ 

3732M9  1 

£ 

3732809 

Der  in  deutscher  Währung  jetzt  rund  4  500000  M. 
betragende  l-^cservefonds  belief  sich  im  Voriahre  auf 
nmd  10  400  000  M.  Die  davon  abgegangenen  ca. 
6  000  000  M.  fanden  zur  weiteren  Vervollstindigung 
der  Ocschützwcrkstättcn  Verwendung.  —  Aufträge 
sollen  genügend  vorliegen.  Das  bedeutendste  in 
Arbeit  befindliciie  Objcirt  ist  der  am  7.  Juni  von 
Stapel  gelaufene  groüe  Cunard  ExpreUdampfer 
«Lousitania",  auUerdem  wurde  im  letzten  Qeschäfts- 
iatire  iBe  .Cannanin''  sowie  grBfiere  Kriegsscfalfre, 
Truppentransportdampfer.  Masdlbienanfalgen  und 
1'urbincnschifie  fertig  gestellt 

London  W.  16.  The  Avenue  B«dford  Pule. 
29.  Juni  1906)u 


künstliche  Lichtquelle  ein  unge:»tur(c.s  Artieitcii,  unab- 
hiingii:  von  der  Tageszeit  und  den  V\  ittcrun^fsverhält- 
nisscn.  und  andererseits  wird  die  HcrstellunKSZcit  der 
Lichtpausen  usw.  müKilchst  abgekürzt. 

Die  VerwendunsdeselektrischenLich' 
tes  fDr  Reproduktionszwecke  hat  zur  Kon- 
struktion besonders  hierfür  Kccigncter  Lampentypen  und 
Hilfsapparaten  Kctührt,  wie  sie  nun  in  dem  unserer  heu- 
tigen Nummer  beigefügten  Nachrichtenblattc  No.  39  der 
SieaeH-ScInickertwerke  eingeltend  besciirieben  sind. 
Es  sind  dies  Kopierlampen  ffir  Qieich-  nnd  Wechsel- 
strom, .\ufnahmelampen,  Delichtungsapparate  mit  Re- 
flektoren zur  firzeugung  eines  homogenen  Lichtfeldes 
für  flache  Pausrahmen,  sowie  pneumatische  Lichtpaus- 
apparate mit  elektrisdi  angetriebener  Vakuumpumpe. 


NachricKten  aus  der  Schiffbau-Industrie. 

MitleSungen  ans  dem  Ixaerkreise  mit  Angalie  der  Quelle  wenien  hierunter  ^ra  airigenomniea. 


Die  Probefahrt  des  auf  der  Werft  des  Bremer 
Vnllüui.  Veaesadu  erbauten  Dampfers  wKlialir  fBr  die 
DentidM  Ost^Atrika-LM«,  HamlNirVi  verlief  in  aHen 

Teilen  ziifrictlcnstcllend,  und  das  SchlB  WHrde  idfÖlKe- 
dessen  von  der  Reederei  üt>ernonimen. 

Auf  derselben  Werft  erfolgte  der  Stapcllauf  des 
zweiten  der  für  die  Deutsche  Üst-Afrika-Linic  erbauten 
Prachtdampfer.  Das  Schiff  erhielt  den  Namen  nKhe- 
41vei**  und  ist  ebenso  wie  der  „Khalif '  ca.  61  (K)  Register- 
tonnen groB.  Die  Hanptabmessungen  sind:  Länge 
129.5  m,  Hreitc  \b,m  Seiteiihuhc  'J,.^7  nl,  Tiefcans 
7.81  m  und  i  r;n;iahnikcil  hierbei  ÖOOO  t. 

Zum  Betriebe  dient  eine  vierfache  ti.xpansionsma- 
schine  von  3(ioo  PS.,  welche  dem  beladenen  Schiffe  eine 
Oeschwindigkeit  von  12  kn  erteilt 

Die  Dampfer  sind  in  allen  Teilen  der  Neuzeit  ent« 
sprechend  ausgestattet  und  eingerichtet 


Der  Schleppdampfer  JUuU"^  fUr  die  Neue  Nord- 


deutsche  fhiB-Dampfsctaifiabrtsgesellschalt  In  Hamburg 
auf  der  Schiffswerft  von  L  C  &  IL  C.  Klehn- Veddel  er- 
baut, machte  seine  Probefahrt  welche  ^h  bis  Bruns- 
hausen erstreckte.    In  allen  ihren  Teilen  nahm  die 

Probefahrt  einen  Khinzendeii  V'erhuif,  und  der  Dampfer, 
das  ürstliitü^^^  crk  dmt  1  irriia  Kiehn  für  fremde  Rech- 
nung, ertiilltc  alle  Erwartungen.  Der  Dampfer  ist  zum 
Schlepp-  nnd  i^ugsierdienst  im  Hamburger  Hafen  be- 
stimmt; bei  seiner  Konstruktion  wurde  vor  allem  dar- 
auf Ikdacht  genommen,  ihm  neben  der  größtmöglichsten 
Beweglichkeit  einen  geringen  Tiefgang  und  größte 
Schleppkraft  zu  geben.  —  Die  Abmessungen  des  Damp- 
fe rs  sind:  Länge  I8,*J0  m.  Breite  5,75  m.  Hohe  2.55  ni, 
Tiefgang  2.30  ni  bei  voller  h'uhlenladung.  Die  Heiz- 
fläche des  Kessels  betragt  114  «m.  der  Ueberdruck 
10  Atm.  Di«  Compound  -  Masehhie  mit  Otkerfllchen- 
Kondensation  und  Kiilis^cnslciicniiic  entwickelt  .344 
i.  PS.  bei  15H  Umilrehuii>;eii  und  >;ibt  dem  iiaiiipier  eine 
SchiieHu'keit  von  11'-^  Kn.  Hie  „Herta"  'riehort  somit 
ZU  den  schnellsten  Schleppdainpiern  auf  de:  h'lbc. 

Vor  kurzem  sind  von  der  Berliner  Akkanwlatorcn- 
OetoMdMdt  der  QwnnnlawnrIt-KM  100  Stiiek  Ziegel- 
kahne mit  Elektromotor-Antrieb  in  Anftrag  ceseben 
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worden.  Wie  aus  lien  ..Mitteiluii>;tii  der  Ikrltii<;r  Klck- 
trizitäts-Werke"  hcrvorKcht,  ist  bereits  seit  längerer 
Zeit  eJn  derartiger  elektrischer  Betrieb  im  Gange  und 
scheint  sich  demnach  zu  benrAhren. 

Sl1lnn^;e  Ztit  imd  iMeiisi.;lieiiV.i;ift  nicht  hoch  im 
Kurse  .standen,  tuliauptoteii  die  Senclsclniic.  und  auf  den 
Flüssen  die  Hand  '^etneliciicn  Lastk;iliiic  die  Iferr- 

scliait,  zumal  bei  der  Bciurderutig  biiliitcr  Masscngiiter. 
Selten  wurden  sie  durch  den  tiir  diese  Verhältnisse 
teuren  Dampf knui  statt  von  Arbeitern  gelöscht.  Ais 
jedoch  die  Industrie  durch  das  Steigen  der  Ldhne  und 
der  Rohprudtiktpreise  /.ur  \'er\-<il!knii]tiiniiriK  des  Schiffs- 
autriebs und  niuctutiii^whcr  tiitladcciiirichtungen  kc- 
drängt  wurde,  r.'iumte  das  Segel  dem  Mutur  bald  das 
Feld,  und  elektrisch  bewegte  Krane  von  den  größten  bis 
/.u  den  kleinsten  Abmessunceu  begannen,  in  langen 
Reihen  die  Haienantagen  xu  unsäunien. 

In  Berlin  ist  nnn  darin  rflckstfindig.  Noch  wird 
ein  nrrißcr  Teil  der  Kohlen-  und  Sandscliiffe  tin'ihsam  mit 
Korben  und  Schiebkarreii  entlastet:  ju,  für  die  Hunderte 
von  Zicgclkähnen,  die  .taiidiv;  im  Urban-,  Humboldt-  und 
Nordhaien  liegen,  war  bis  in  die  liinKstc  Zeit  kein  ein- 
ziges Hebezeug  verfligbar. 

Die  Ziegel-Transport<Qesellschait  m.  b.  H.  hat  das 
Verdienst,  durch  Aufsteilung  eines  elektrischen  Lauf- 
kranes am  Urbanhafen  und  lünführuiit:  derselben  Hnersie 
fftr  die  Fortbewegung  der  Kahne  hier  cnien  Wandel  ein- 
geleitet zu  haben. 

Einige  Schwierigkeiten  waren  freilich  zu  Über- 
winden, denn  die  Eigenart  de«  Materials  gestattet  ein 
so  rein  automatisches  Heben,  wie  es  bei  Kohle,  Sand 
und  Getreide  möglich  ist,  nicht;  auch  mußte,  um  ein 
unnötiges  Autsetzen  der  Steine  naeli  dem  bisherigen 
System  zu  vtrmeiden,  die  Aijiuhr  mittels  Wagen  der 
Ankunft  der  /Hillen  entsprechend  geregelt  werden.  Ande- 
rerseits aber  sind  gerade  beim  Ziegeltransport  alle  Vor- 
bedingungen für  wirtschaftlichen  Maschinenhetrieb  ge- 
geben. Da  die  Brennereien,  die  den  Bedarf  OroB-HcTlinf 
an  Ziegelsteinen  decken,  nicht  allzuweit  entfernt  und 
meist  ai!  W'asserl.'iufcn  gelegen  sind,  haben  die  Zieiiel- 
kulme  nur  einen  kurzen  Weg  im  Vergleich  zu  den  Kohlen-, 
üetreidc-  und  Holzschiffen.  Als  forderndes  Agens  ge- 
nügt daher  die  tlnergie  einer  Akkumulatorenbatterie, 
die  wUhrend  der  kurzen  Liegezeit  Jedesmal  neu  geladen 
wird  und  mit  dem  Elektromotor  relativ  wenig 
Raum  beansprucht.  Während  der  maschinelle  An- 
trieb die  Fahrt  bedeutend  abkürzt,  wird  durch 
die  Verwendung  der  Flcktrizitfit  zum  tinlladcn 
die  Liegezeit  auf  ein  \^iiiiimim  beschränkt.  In 
sechs  Stunden  hat  der  Kran  dieselbe  Arbeit  geleistet  die 
Menschenhände  kaum  in  5  Tagen  bewältigen.  Da  ein 
langes  Lagern  (tcr  Steine  selten  erfurderlii  Ii.  und  die 
Ankunftszeit  der  unter  normalen  Verhiiltnissi;ii  viui  U  iini 
und  \\ettcr  /leinlieli  unabliaiigigcn  Kahne  iedei/eit  vor- 
auszubcstimincn  ist.  kann  der  Abnehmer  für  die  betref- 
fende Stunde  die  nötige  Anzahl  Fuhrwerke  —  ein  Kahn 
trägt  ca.  40  Wagenlasten  von  je  1500  Steinen  —  bereit 
halten  und  so  den  Lohn  ffir  das  Aufsetzen  am  Hafen 
sparen. 

Auf  der  Südseite  der  Insel  am  l'rhanhafen  lault  der 
vim  de:  Heiirather  jMascIiineiu.'ilir  stauimende  Kran 
auf  Schienen  längs  der  Ufermauer,  um  an  jeder  Stelle 
aus  dem  festgemachten  Pahrzeng  die  Steine  heben  zu 
können.  Die  zur  Fortbewegung  erforderliche  Kraft 
liefert  ein  in  seinem  Oesteli  montierter  5% pferdiger 

Mnlor,  wnlireiiJ  2  andere  Mntrwen  \  i.n  ?,.^  und  PS., 
deren  Ihsposiiion  aus  der  Darstellung  ersictitlich  ijst,  die 
X  eiselnebung  der  Katze  bezw.  das  Neben  der  Last  be- 
sorgen. 

Das  Beladen  des  in  die  Zille  geschafften  Wagen-' 


Plateaus  von  Hand,  das  Anheben  der  115  Zentner  schwe- 
ren Last  durch  den  großen  Motor  mittels  Zahnradvor- 
gelege und  Seiltrommel  und  das  Niederlegen  auf  den 
unter  dem  Hebezeug  haltenden  Wagen  erfordert  dnrch- 
schnütlieli  nur  7  bis  8  Minuten  Zeit;  Irei  fi.rciertem  Be- 
trieb kann  die  «anze  Ladunn  vuii  OüOOU  Steinen  sogar 
in  3  StuiiUeii  gelöscht  werden. 

Den  Strom  erhalten  die  drei  A.  E.-(j.-Motoren  durch 
oberirdisch  verlegte  Kabel  aus  dem  Netz  der  B.  E.-W'., 
und  ihr«  Bedienung  erfolgt  von  der  oben  auf  dem  Kran 
sichtlNiren  Schaltkabme  aus. 

Fin  unten  am  Mafcn  befindliches  Hänsehen  enthalt 
die  Meß-  und  Schaltapnarate  für  die  sozellnce  Akkumula- 
toren-Batterie des  Kahns,  deren  Kapazität  ilitii  einen  He- 
wcgungsbcrcich  von  naiiczu  100  km  sichert.  Den  Schifis- 
raotor  haben  die  Siemens-Schnckert  Werke  geliefert. 

Pflr  den  Rückweg  werden  die  Akkumulatoren  bei 
den  Ziegeleien  geladen. 

Die  neue  Kinrichtung,  Kran  sowmIiI  wie  elektrischer 
Schiffsantrieb,  hat  sich  so  gut  bcwalirt.  daß  man  detn- 
m'ichst  drei  weitere  Hebewerke  zu  installieren  und 
neue,  in  gleicher  Weise  sich  bewegende  Ziegelkäbne 
einzustellen  gedenkt. 


.^uf  der  Eiderwerft.  Akt.-Ges.,  in  Tönning,  lief  der 
fir    die    Ficnsburger    DampferkooipaKBle  bestimmte 

iJaiiipier  „Uora"  vom  Stapel. 

Die  Hauptabmeasungen  sind: 
Orößle  Länge  ca.  91,7  m 

Länge  bn  Hauptdeck  zwischen  den  Steven  ca.  88.43  m 

Größte  Breite  auf  den  Spanten  ca.  1.1,30  m 

Seilenhöhe  bis  Hauptdeck  ca.   hJ9  m 

Seitenhöhe  bis  Spardeek  ea.    '^.nl  m 

Tiefgang,  beladen  mti  40(Nt  t  d.  w..  6.1  m  aui  S.  B.  G. 
Sommerfreibord.  Er  erhält  eine  Maschine  von 
530X915X1440  mm  Zylinderdurchmesser  bei  950  nun 
Hub.  die  ihren  Dampf  aus  2  Kesseln  von  zns.  300  qm 
Heizf!:ielie  mit  Howdens  forced  draught  und  \3.5  Atm. 
Uebcrdriiek  erhalt,  und  dem  Schiff  beladen  euic  tjc- 
schwin  li;.;keit  vrci  ea.  ')  ■-  kn  \erleihen  soll.  Sehiff.  Ma- 
schine und  Kcssei  werden  den  Regeln  des  Gerni.  Llos'd 
für  die  Klasse  loo  AL.  sowie  unter  Spezial-Attfsicht 
gebaut  Lud  ausgerüstet. 


Die  Deutsch-Australische  Dampf  schiff  s-Gcsellschalt 
in  Hatubuijj  bcirautc  sciiier/eit  die  Flensburger  Scbifis* 
bau-Gc»ell8chaft  mit  dem  Bau  Mm  vier  ann.  Iiernd  glei- 
chen Frachtdampiern,  von  denen  der  erste.  Dampfc 
,Jlagcn"  (Stapel-Nr.  266),  seine  Probefahrt  erledigte.  Die 
mit  lic2Ug  auf  Leistungsfähigkeit  von  Schifi  und  Ma- 
schine angestetiten  Versuche  waren  dnrchans  zufrieden- 
stellend und  die  verei^^arten  Leistungen  wurden  reich- 
lich erfiillt.  —  Die  (iröUenabmessungen  des  Schiiies 
Sind: 

Grüßte  Länge  121,9  m 

Länge  zwischen  P.  P.  1I74>1  m 

aröBtc  Breite  m 
Tragfähigkeit  6800  t 

Der   Dampfer,   der   sowohl    nach    üerm.  Lloyd 

 Spardeck,  als  auch  nach  British  Lloyd  lOU  A  I 

erbaut  ist,  besitzt  eine  Dreihch-Expansionsmasdiine  von 

22b0  i->S. 


Die  von  der  (leneral Versammlung  der  Hafenrund- 
fahrt A -O  in  Kiel  beschlossenen  Neubauten  sind  vor 
kurzen  ;  :  lien  wurden.  Stocks  &  Kolbe-Kiel  und  (le- 
brüder Saeiisciibcrg  in  Roßlau  a.  d.  E.  sollen  je  einen 
größeren  und  J.  H.  N.  WIcliaffS-Hamburg  einen  kleineren 
Dampier  bauen.  Die  beiden  größeren  l>ampfer  erhalten 
geräumige  Promenadendedts  und  sollen  besonders  dem 
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Sonimerverkelir  dienen,  auch  nrößeren  Gesellschaften 
zur  V'erfüRune  scstcilt  werden.  Das  kleinere  Schin 
wird  in  demselben  Typ  wie  die  bisheriKcn  Dampfer  sc- 
haut, wird  aber  drei  Meter  lüimer.  wudurch  mehr  freier 
Platz  an  Deck  entstehen  wird.  Alle  Neubauten  werden 
die  deichen  [Einrichtungen  in  den  Salons  aufweisen,  je- 
doch erhalten  sie  mehr  Fenster,  werden  luftiger  sein 
und  eine  noch  bessere  Aussicht  als  die  vurhandenen 
Schiffe  bieten.  Ebenso  wie  die  hishcriKcn  werden  die 
neuen  Dampfer  durch  {Einbau  zahlreicher  wasserdichter 
Ouerschotten  unsinkhar  gemacht.  Die  Geschwindigkeit 
bei  den  Krnßcn  Dampfern  ist  auf  II),  bei  dem  kleineren 
auf  9'/.  Seemeilen  die  Stunde  fcstKCsetzt.  Lieferzeit 
für  alle  drei  Schiffe  ist  Anfang  Mai. 


Der  erste  von  vier  auf  den  Howaldtswerken  In  Kiel 
im  Bau  befindlichen  Frachtdampfern  der  Dampfschiffs- 
Geseilscliaft  „Europa"  in  Kopenhagen  machte  die  kon- 
traktliche Probefahrt.  Das  Schiff,  welches  den  Namen 
«Europa**  führt,  erreichte  eine  Geschwindigkeit  von  II  kn 
und  fand  in  jeder  Beziehung  die  Zufriedenheit  der  {Ree- 
derei. Vor  Beginn  der  Probefahrt  wurde  der  zweite 
für  die  gleiche  Rhederei  im  Bau  befindliche  Dampfer 
„Tyskland**.  Bau-No.  451.  zu  Wasser  gelassen.  Die  Ab- 
messungen der  Fahrzeuge  sind  wie  folgt:  Länge 
7.\1V  m.  Breite  10.97  m.  Tiefe  6.02  m.  Tragfähigkeit  auf 
5,3N  m  Tiefgang  2350  t,  kontraktlich  vereinbarte  Ge- 
schwindigkeit y'.i  kn.  .Auf  derselben  Werft  lief  der  von 
der  Kaiserlich  Deutschen  Marine  in  Auftrag  gegebene 
Sclileppdampfer  für  Kiautschou  glücklich  vom  Stapel.  — 
Das  Schiff,  welches  den  Namen  „Lautins"  erhielt,  wird 
mit  einer  Maschinenanlage  von  450  i.  PS.  ausRcrüstet  werden. 


Zwei  Motorboote  für  die  russische  Kaiserjacht 
,3tandart".  die  auf  der  Jachtwerit  von  C.  Waap  in 
Heikendorf  hei  Kiel  hergestellt  sind,  wurden  nach  Peters- 
burg abgesandt.  Die  Boote  gingen  mit  der  Bahn  nach 
Lüheck.  um  von  hier  an  F^ord  des  Lübecker  Datnpfers 
..Zar"  weiter  befördert  zu  werden.  Die  beiden  Fahr- 
zeuge sind  in  allen  Teilen  genau  den  auf  der  Waapschen 
VScrft  hergestellten  Motorbooten  der  „Hohenzollern" 
nachgebildet.  Diese  Boote,  die  nach  eigener  Konstruk- 
tion des  Herrn  Waap  hergestellt  sind,  erregten  das  be- 
sondere Wohlgefallen  des  Zaren  bei  dessen  Zusammen- 
kunft mit  Kaiser  Wilhelm  an  Bord  der  ..Hohenzollern" 
in  Bjorkü  im  Sunmier  1905.  Der  russische  Kaiser  gab 
darauf  die  für  seinen  persönlichen  Gebrauch  bestimm- 
ten zwei  Boote  der  genannten  Werft  in  Auftrag  mit  der 
Bedingung.  daB  sie  in  Konstruktion  und  Ausführung  voll- 
stiindig  den  „nohenzollern"-Booten  gleichen  sollten. 


Ber  Bergungsdampfer  „Berthilde**  des  Nordischen 
Bergungsvereins  ist  vor  kurzem  auf  der  Neptunwerft  in 
Rostock  einer  gründlichen  Reparatur  nebst  Umbau  unter- 
zogen worden.  In  der  kurzen  Zeit  v<m  8  Wochen  wur- 
den außer  einer  Ueberholung  der  ganzen  Maschinen- 
anlage folgende  Arbeiten  ausgeführt:  Verlängerung  des 
Schiffes  um  8.22  m  mittschiffs  sowie  Herstellung  des  da- 
durch erforderlichen  Holzdccks  nehst  Kesselschacht  und 
Doppelboden.  Neubau  einer  2  m  hohen  Back  im  Vorschiff 
mit  diversen  Räumlichkeiten,  u.  a.  auch  einer  Küche  für 
farbige  Besatzung,  Neubau  eines  Brückendecks  von  ca. 
19  rn  Liinge.  unter  welchem  sich  außer  Baderäumen. 
Messe  usw.  auch  die  Uberaus  wohnlich  eingerichteten 
Räume  für  Offiziere  und  Taucher  befinden.  Nach  glück- 
lich verlaufener  Probefahrt  setzte  die  ..Berthilde"  in  Hol- 
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tenau  ihre  (liiste  an  Land  uml  «ine  dann  durch  den 
Kaiser  Wilhelm-Kanal  nach  Cuxhaven  weiter,  um  von 
dort  nach  Einnahme  des  noch  fehlenden  Inventars  iind 
anderer  EinrlchtunKSKeEeilSUhde  nach  Gibraltar  zu 
(lampien,  wu  das  Schiff  firs  erste  stationiert  bleiben 
wird. 


Für  die  Dampfschlffsreederei  Heinrich  F.  C.  Arp 
(S.  OUsaanl  &  Tkoonen)  lief  auf  der  Neptunwerlt  in 
Rostock  der  Sperdecic-Prachtdampfcr  „Emmi  Arp"  vom 
Stapel,  der  bei  KcrinEcm  TiefeanK  ca.  4200  t  auf  S.  B. 
t-rcibord  ladet.  Diu  crfiBfe  LiinRC  des  Dampfers  ist 
92,11  m,    zwiscIiLMi  den  IVi  pciidikcln  m.  Rrößtc 

Breite  auf  den  Spanten  !.<,4I  ni.  Seitenhöhe  bis  Haupt- 
deck  5,70  m,  bis  Spardccl<  S.16  ni,  das  Spardeci<  ist 
also  ca  229  mm  höher  als  eine  Anzahl  nach  dem  gleichen 
Typ  cebanter  Dampfer.  Das  Schill  ist  ans  bestem  Sic- 
inens-Martin-Stahl  unter  spezieller  Aufsicht  des  Oer- 
manischen  Lloyd  nach  dessen  hfichster  Klasse 
■\  -1  L  erbaut.  A  -rolie  Luken  mit  6  starken  Dampf- 
winden  und  Ladehaumun  aus  Mannesmannrdhrcn  sind 
vorgesehen.  Die  dreifache  Kxpansionsmasclimc  hat  /.y- 
llnder  von  520  x  900  x  1420  mm  bei  einem  Hub  von  980 
mm.  Die  beiden  zylindrischen  R6hrenkessel  von 
4fMHi  mm  DtirchTiiissv  bei  MW  mm  Lünne  haben  eine 
Hciziliichc  VOM  ,'=in  gni  und  arbeiten  mit  einem  Dampf- 
druck von  14  AiTii..  so  dalt  bn  Jcr  schlanken  Porni  des 
Schiffes  eine  Fahrt  von  9'/^lu  kn  im  beladenen  Zustand 
gewährleistet  ist 

Auf  der  Werft  der  Stettiaer  Oder-Werke,  Akt<aes. 

liir  Schilf-  und  Maschinenbau,  lit  !'  ein  für  Rcrliner  Rech- 
nuniT  neu  uehauter  Schraubcn-PassaKler-  und  Schlepp- 
damplr>r  von  Stand.  Pas  Selnfi  ist  _'r..5  in  laiik'.  •^.n  i'i 
breit  und  1,9  m  hoch  und  erhalt  eine  I>reifach-Lxpan- 
sionsmaschine  von  18  i.  PS. 

Auf  derselben  Werft  lief  der  fOr  die  Reederei  Rnd. 
Christ.  (Iribel  In  Stettin  neu  erbauter  Schranben-f  rächt- 
(ianipter  .,Henn>"  \on  fil..";!»  ni  Liinsre,  9,^(1  m  Breite  und 
4.4,S  tn  Holle  vom  Stapel,  llas  Schifi  besitzt  eine  Trau- 
laliiilkcit  von  IKSO  t,  isi  na.  h  den  \  orsctiriiten  des  <jcr- 
manischen  Lloyd  fiir  die  Klasse  HK)  A  K  (P.)  aus 
bestem  Stahl  erbaut  und  wird  den  Porderungen  der  Neu- 
zeit entsprechend  einsericbtet.  Eine  Dreifach-Expansions- 
tnasclilne  von  470  i.PS.  wird  dem  Schiffe  eine  Qc- 
schwnidigkeit  von  9'A  kn  in  beladenem  Zustande  ver- 
leihen. 


Derselben  Werft  wurde  fiir  hamburtfcr  Rech- 
nuHK  der  Bau  von  2  Frachtdampfern  von  je  850  t  Tras- 
fähiekeit  BbertraKcn.  Die  Schiffe  werden  unter  Aufsicht 
des  Oermaniscben  Unyds  nach  Khisse  100  K  (£)  kc- 
baat  mid  erhalten  Dreifach-Expansionsmaschinen  von 
400  PS.  sowie  Ic  2  Zylinderröhrenkessel  bei  13  Atm. 
Ueberdruck.  Die  Abnahme  der  Schiffe  erfolgt  Mitle 
des  nAcbsten  Jahres. 


Die  Flotte  des  Norddeutschen  Lloyd  hat  wiederum  einen 
neuen  wertvollen  Zuwachs  erhalten.  Der  neue, 
auf  der  Werft  der  Pirma  F.  Schkliaii-Daiizlc  er- 
bante  Reichspostdampler  «Yorcfc**  hat  am  4.  No- 
vember seine  Probefahrt  abgehalten,  worauf  er 
sofort  nach  Bremerhaven  weiterKing.  Der  Dampfer 
„Yorck",  nach  der  höchsten  Klasse  des  Oerma 
nischen  Lloyd  ganz  aus  Stahl  erbaut,  ist  ein  erstk  assi- 
ecr  Passagierdampfcr  von  164  m  Läni:c,  17,5  m  Breite 
und  12  m  Tiefe  und  mit  einem  Kaumgebait  von  etwa 
9000  Brntto-Registertons.  Die  Clnridituflgen  und  Aas- 
stattung  des  Dampfers  entsprechen  den  höchsten  An- 
fi)rdcrungcn,  wobei  auf  die  BestimmunK  des  Schiffes, 
vornehmlich  für  die  Tropenfahrten,  besondere  Rück- 
sicht Kcnnmmen  worden  ist.  Der  Dampfer  wird  vor 
seiner  P.instelluns;  in  den  Reichsp4)stdampferdienst  zu* 
nächst  auch  zwei  Reisen  nach  New  York  nnteroehmei 
und  alsdann  am  20.  P«bruar  n.  J.  seine  ersie^Reis«  nach 
Australien  antreten. 


Auf  der  SckWswerlt  hi  Rogltz  wurde  der  StaiMl- 

lauf  eines  'cronen  eisernen  Pracbtkalitis  für  den  K'nhlei;- 
liiindler  l^ouis  lln^el  Mandeburn  nnt  Namen  ..Agnes" 
\nll7iit:en.  Die  Mniiessun^en  des  Schiffes  sind:  SCt  m 
Länse,  II  ni  Breite.  2,25  m  Bordhöhe,  wodurch  eine 
TraiffähiKkcit  von  2!  tNNl  bis  22m)  Zentnern  erzielt  wird. 
Die  Hanptteile  des  Schiffes  sind  aus  Stahlmaterial  her- 
gestellt, wflhrend  andere  Teile  ans  fachten-,  Kiefern-  aad 
P.ichenholz  uearbeitef  sind.  Der  Zollverschluß  ist  sekr 
einfacli  und  in  sicherster  Weise  aus>:earheitet.  Perner 
ist  durch  Aiikiiun«  technisch  richtiger  Boden-  und  Bord- 
kurvcn  cmc  Porm  erzielt,  die  trotz  der  Breite  des  Fahr- 
zeuKS  einen  gcfülliKen  Oesamteindruck  hervorruft.  Die 
Qesamtlebensdauer  eines  solchen  Kahns  ist  auf  an- 
nflhemd  W>  Jahre  zu  schätzen.  Auf  der  RogStzer  Werft 
lie'.;eii  au:  di-ii  Hellingen  ein  Plauci  Kanalkahn  '-'.4(1  :ri 
Bordholie  und  IbiKJU  Zentner  Tragkraft),  ein  Breslaucr 


c.  Aug.  Schmidt  Söhne  Hfü^^'^hjei;;;;;;;: 

KupferMhmtedtrei,  Apparatebmi-Aiwlalt  und  MateHwarantabrik. 

T«l<p>4dr.!  «pparaftaa  Itaatai«.  -  Pmipr.i  M  Hl,  Bfc  M. 

Dampfkessel  -  Speisewasser  'Torwirmer 


a  a  p.  p. 


SpcItewasM-r  Vet^li nitr 


irH  Vorrichtung  zar  automaliiolion  EirtUftung  des  SpoitewutMi 

CnoiCOWACCfiP  PiltaP  fOrSaug-  und  Dnickleitunpen.  D.  R.  P.  ii3  917 
kJ|ICIdCliaddCr'riIICI         zum  Reinigen  ölhaltigen  Speisewassers. 

Seewasser-Terdaapfer  ä^rAK'SäSSr^lä: 

wsaaeii  and  7ii«atnpeiae»aaseii  für  Dampflwäsel 
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Odcrkabn  (2,30  m  Höhe  und  12  500  Zentner  Tragkraft) 
und   eine  Stahlschiite  für   die  Konisl.  Bauverwaltuns 
Stettin. 


Auf  der  Werft  von  Swan,  Hunter  u.  WiKham 
Rlchardson  (Ltd.)  In  Newcastle  lief  der  für  die  Deutsche 
DampfscblflahrtsQesellschalt  „Hansa"  neu  erbaute 
Stahlschraubendampier  „Lindenfels"  vom  Stapel.  Der- 
selbe ist  132,87  m  lant  und  16,84  in  breit  und  besitzt 
eine  TraKfähigkeit  von  8500  t.  Die  „Hansa"  soll  mo- 
mentan noch  sechs  neue  Dampfer  bei  verschiedenen 
Werften  im  Bau  haben. 


Nachrichten  von  den  Werften 

und  aus  der  Industrie. 


Der  Senat  von  Lübeck  verhandelt  mit  Bauern  in 
Diimmersdori  wegen  staats;eitiKen  Ankaufes  von  1(K)  t 
Land.  Dieses  neben  dem  llochofcnwerk  Kclegene  Qe- 
lünde  ist  bestimmt  für  eine  Schiffswerft  grossen  Stils. 
Das  Unternehmen,  mit  dessen  Bau  am  1.  April  1907  be- 
gonnen werden  soll,  wird  angeblich  von  Berliner  Unter- 
nehmern betrieben. 


unter  dem  Boden  der  auf  den  Helgen  befindlichen  Neu- 
hauten hindurch  ueschleppt  werden.  Um  diesem  Ucbel- 
stand,  der  hifufig  sich  hinderlich  bemerkbar  machte,  ab- 
zuhelfen, ist  eine  Hängebahn,  wie  vor  einiger  Zeit  von 
Dipl.-Ing.  Foerster  in  dieser  Zeitschrift  beschrieben 
wurde,  erichtet  worden,  die  das  Material  über  den  Neu- 
bau hinwcKtransportiert  und  es  an  den  Stellen  absetzt, 
wo  es  benötigt  wird.  Die  Bahn  besteht  aus  zwei  groBen 
Gerüsten,  von  denen  das  eine  oben  am  Lande  auf  dem 
Materialplatz  steht,  während  das  zweite  an  der  Wasser- 
kante unterhalb  des  östlichen  Helgcns  sich  erhebt.  Das 
erste  hat  eine  Bühne,  auf  der  sich  die  Führerstände  der 
Bahn  befinden,  die  elektromotorisch  angetrieben  wird. 
Die  Drahtseile,  die  bis  zu  15  000  kg  Gewicht  tragen  kön- 
nen, laufen  über  den  östlichen  Helgen  hinweg  bis  zu  dem 
zweiten  Gerüst  hinüber.  Der  auf  dem  Lande  stehende 
Bock  ist  32  m  hoch,  während  der  an  der  Wasserfront  er- 
richtete entsprechend  seines  niedriger  gelegenen  Stand- 
punktes 42  m  hoch  ist.  Die  fintfernung  zwischen  den 
beiden  Bocken  mißt  161  m. 


Auf  der  Reiherstiegschiffswerft  und  Masciifnenfabrtk 

in  Hamburg  ist  neuerdings  eine  Hängebahn  zum  Trans- 
port von  Schiffbaumaterialicn  aufgestellt  worden.  Die 
gedrängte  Lage  beider  Helsen  der  Werft  brachte  es 
bislang  mit  sich,  dass  der  Transport  der  Materialien  für 
die  auf  Stapel  liegenden  Schifte  sehr  beschwerlich  und  zeit- 
raubend war.    So  nuiUten   größere  Eisenstücke  häufig 


Auf  der  dicsjuliri»;en  Internationalen  Ausstellung  zu 
Mailand  ist  der  Mascblnenbau-Akt.-Ges.  Pokorny  & 
Wittekind  zu  Frankfurt  a.  M..  deren  Maschinen  bereits 
auf  der  Düsseldorfer  Ausstellung  im  Jahre  I9t)2  die 
höchste  Auszeichnung,  nämlich  die  „Goldene  Medaille" 
erhielten,  wiederum  der  „Grand  Prix"  zuerkannt  worden. 


Aus  dem  Jahresbericht  der  G.  Seel>eck  Akt.-Ges. 
Schiffswerft,  Maschinenfabrik  und  Trockendocks  In 
Bremerhaven  entnehmen  wir:  Die  übernroüe  Beschäf- 
tigung in  allen  Industriezweigen  des  In-  und  Auslandes 
hat  eine  nicht  unwesentliche  Verteuerung  aller  für  uns 


KoablBlnt*  B»lkoDbi*c*-  nad  I.ooiun*sab.  mit  Fro- 

fll«ls«&Boh«ra  i.  d.  Mitte  f.  InOram  V,  äiOmm  U,  '2iO  mm  Z, 
locht  b.  3ÜIUU1  Um.  i,  :»nim  Blech,  biegt  n.  richtet  b.  BHOinm. 


Srnst  Sebiess,  fifisseldorf, 

Werkzeugmasclilnenfabrlk  Aktiengesellschaft 

Gegründet  1866. 
190O  etwa  1000  Beamte  und  Arbeiter. 

Werkzeug  -Klasehinett 

aller  SM  |fir  Itetallbearbeitntig 

von  den  kleinsten   bis  zu  den  allergrössten  Alimessungen.  ins- 
besondere auch  Bülche  fOr  den  Hchiffban. 

Korse  Lieferzeiten! 

Golden«  Staatsmedaille  DOsseldorf  1802. 


I 


Die 


Hebezeuge  Marke  „Stella 

ervirben  luf  der 

meltdüsdellund  Cättfcl) 

Jls  btthsli  lyszileknBBg  Mudhebizeiie 
und  SleberheiiSTarrleblaniM  u  iiiebiB 
2  Goldene  Medaillen. 

Helnrleh  de  Fries,?»"^  oasseldorf 

Zwil|ili<irluiai|:  Berlin  Sl.  48 
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in  Betracht  komnicnUcii  Materialien  hervorgerufen. 
Unsere  Unterlieferanten  beanspruchen  Lieferfristen  von 
mehreren  Monaten,  ohne  dann  aber  ihren  Verbind- 
lichkeiten prompt  nachzukommen.  Natürlich  hat  sich 
auch  der  Arbeitsmarkt  die  aufwärts  hewcKcnde  Kon- 
junktur zunutze  Kcmacht.  Auch  unsere  Arbeiter  traten 
im  April  d.  J.  mit  MehriordcrunKen  an  uns  heran,  die 
wir  ihnen  anKCsichts  der  Vcrhullnisse  bewilliKtcn.  Lei- 
der macht  sich  der  Arbeitermangel  mehr  denn  je  fühl- 
bar. Mit  den  Erträgnissen  des  Reparaturcesch.'iftcs  sind 
wir  sehr  zufrieden. 

Zu  dem  Abschluß  selbst  bemerken  wir  das  folgende. 
Die  AbschreibunKcn  belaufen  sich  auf  201,739,46  M.  (im 
Voriahrc  214.813,05  M.  einschlieülich  einmaliger  Abschrei- 
bung von  1(1250  M.  für  Patente)  und  sind,  wie  früher, 
reichlich  bemessen.  In  Ausführung  eines  Beschlusses 
der  auBcrordentlichen  Oeneralversammlung  vom  19.  Mai 
wurde  das  Aktienkapital  um  1  250  ÖOO  M.  erhöht  und  hier- 
von 750  (Hill  M.  an  ein  Konsortium  zum  Kurse  von  102''':% 
begeben,  die  restlichen  .500  OW  M.  bleiben  noch  verfügbar. 
Am  26.  Mai  d.  J.  ist  die  erste  Rate  25  '/>  von  750  000  M. 
=  1S7  5(1<I  M.  eingezahlt  und  dem  Aktienkapital-Konto 
zugcfiihrt  worden.  l!s  wurde  auch  gleichzeitig  das  Agio 
von  2'/i  im  Betrage  von  18  750  M.  einbezahlt  und  ab- 
züglich der  bis  30.  Juni  1906  aufgelaufenen  Kosten  nnt 
18  420,80  M.  xorUiufig  unter  die  l'assiven  eingestellt,  da 
die  durch  die  Erhöhung  des  Kapitals  noch  ferner  ent- 
stehenden Unkosten  zurzeit  nicht  genau  bekannt  sind. 
Recht  befriedigende  Resultate  haben  fast  alle  Hochsee- 
fischereibefriebe  aufzuweisen,  und  daher  war  es  uns 
möglich,  bei  dem  auftretenden  Begehr  nach  hischdamp- 
fcrn  belangreiche  Bauauftriige  hereinzunehmen.  Wir 
hatten  am  SchluU  dieses  riescluiftsjahres  im  Bau  resp. 
erhielten  bis  Jetzt  noch  in  Auftrag:  22  Mochsecfischerei- 


dampfer,  2  Küstendampfer  von  je  500  Registertons. 
1  Tender  für  das  Rcichsmarineamt,  1  Bereisungsdampfer. 

1  Seeschlcpper,  1  Transportprahm,  I  Baggerschute,  die 
Betriebsanlage   für  eine  ßrikettfabrik.  bestehend  aus 

2  Danipfdynamos.  I  Kondensations-  und  1  Wasserhebe- 
anlage mit  den  dazu  gehörigen  Rohrleitungen,  ferner 
verschiedene  Dampfmaschinen  für  elektrische  Betriebe 
und  Dampfkessel. 


Ueber  die  bevorstehende  Verlegung  des  Werftbetrie- 
hes nach  (leestemünde  heißt  es  in  dem  Bericht  :  In 
der  außerordentlichen  (jencralversammlung  vom  19.  Mai 
d.  Js.  wurde  einstimmig  die  Annahme  eines  Vertrages 
mit  der  Königlichen  Preußischen  Regierung  (Staatsbau- 
verwaltung) l)eschlossen  und  damit  auch  die  geforderte 
Verlegung  des  Sitzes  der  (lesellschaft  nach  Qeeste- 
münde.  Laut  diesem  Vertrage  sind  unsere  Betriebsan- 
lagen in  (iecstemünde.  DockstraBe  No.  6.  von  ctua 
10  742  (im  Miicheninhalt  mit  dem  Trockendock,  allen  Bau- 
lichkeiten und  einem  Teil  der  Maschinen  in  das  Eigen- 
tum der  Staatsbauverwaltuug  übergegangen.  Diese  An- 
lagen, die  von  uns  ni>cli  bis  zum  M\.  Juni  1907  kostenlos 
weiter  benutzt  und  dann  abgegeben  werden,  haben  uns 
zur  Ausführung  von  kleinen  Reparaturen  und  für  einen 
Teil  der  Holzbearbeitung  gedient.  Dagegen  hat  uns  die 
Staatsbauverwaltuug  im  Ueestcmhnder  Hafengebiet  den 
ganzen  etwa  25ü  m  langen  und  50  m  breiten  sogenannten 
Petroleumhafen  und  ein  letzteren  von  drei  Seiten  ein- 
schließendes Areal  von  reichlich  ItMKMiO  gm  (irundflache 
mit  zwei  Eisenbahnanschlüssen  in  Erbbaurecht  über- 
lassen, und  zwar  auf  die  Zeitdauer  von  60  Jahren  mit 
evtl.  30  jjihriger  Verlängerung.  Der  Kaufwert  unserer 
oben  erwrihnfen  Anlagen  wird  gegen  den  Erbbauzins 
während  der  tiächsten  30  Jahre  der  Vertragszeit  aufgc- 


K<iiii|ili'i  tt 
AiiforderuiiL 


Th.  Scheid,  Hamburg  11,  Elb-Hof 

Schiffbau-Technisches  Geschäft 

liefert: 

alle  für  don  Scluflbau  und  Schills -Ki'ssolbnu 
i-rforilfrlichtMi  Spezial  -  Werkzeug  -  Maschinen  für  die 
Metall-ßearbeitung  in  inodonititer  Konstruktions-Aus- 
führuug  uud  höchsten  I  Leistungen,  bis  zu  den  grnnsten 
Abmessungen,  nach  gesumnielteu  eigenen  Erfahrungen. 
Ii.nilische  Niet-,  Kaltllauscb-.  Bicgomascliincn  usw ,  und  Anla' tu  lüi  ilie  weitgehendsten 
Si-liiiHi.iii  II.  Kesselbau. 

Für  sorortige  oder  kurze  Lieferung  stets  vorrätig : 

DoppelHeitice  Ijorhma«rhinen  mit  oder  ohne  Neiteniichere,  IjoehmaKchinen  nnd 
JSchere  mit  oder  oiine  ein«  oder  doppelNeitlKer  Winltei-  nnd  BulbwinkelMchere, 

bis'zu  ca.  1200  niui  AuslaJuiigiMi.  für  S.  M.  SjUhlbleche  bjs  zu  2n,  25.  Hl),  35  und  4Ü  luni  zu  lochen  oder  zu 
scbneiden,  mit  «der  ohne  Krau-Anorduung,  für  Dampf-,  Kiemen-  oder  direkten  elektrischtsn  Antrieb.  —  Di<"8<> 
Lochmaschinen  sind  Mftmtlich  moderniüter  ncnneilarbeitender  Ilebei-Koniitrnktion:  keine 
veraltete,  für  den  Scliiiriiau  «rtiii,'  zweckdienliche  Exzenterniascliitien. 

BieclibiecemaMchinen  zum  Hicgen  von  S.  M.  Sublblecben  bis  zu  h  Meter  Länge  und  ca.  mm 
Stärke,  für  Hieuieii-  oder  eli'lilri.-iihi'n  Antrieb.  —  Auch  solche  filr  ilaslplatti  iizwecke  und  andere  Rund-  und 
Konii«ch-  au.szufübrendi'  Biei^eorbeiten. 

Klechrichtemajichinen  zum  Richten  vom  Blechen  bis  zu  2500  mm  Breite  und  40  mm  St&rke,  far 

Riemfii-  oder  elektrischin  Antrieb. 

Ferner:  Kombinierte  RallienbieKe-  und  horizontale  LoehniaMrhInen  mit  ein- 
oder  doppelNeitiK«'r  Kinkel-  nnd  HulbwinkeUohcre.  —  Blerhkanten  Hobel- 
niaMchinen  biM  lO  ni  llobeiliinice.  —  Itlerh-.4ui*MrhHrf niafirliinen.  —  Hydraniinrhe 
INieter,  Biege-  und  KaltflaiiHrh-llaHchinen  für  MrhifT  und  KeMHelban. 

Spezial-Maschinen  für  den  Üntersee-Bootsbau ! 
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rechnet.  Staatssciti«  wurde  uns  auch  nodi  zum  F.rwerhe 
1.1er  westlich  an  das  CrbbaurechtSRelände  aniirenzenden 
Terrains  ein  Vorrecht  vor  Dritten  einKeräumt.  Vor- 
licrige  i^idenuntersuchuHKen  haben  crKebcn.  daO  das  neue 
(jclünde  ein  KtitartiKcr  Bauerund  ist.  wodurch  bedeutende 
tlrsparnisse  an  den  auszuführenden  Bauten  gemacht  wer- 
den. Wir  beabsichtiKen.  auf  demselben  eine  Werft  für 
zunächst  zirka  l.'iOt)  Arbeiter  zu  errichten  und  durch 
tlinfiihrunü  der  neuesten  Transport-  und  Arbeitsmetho- 
den die  hilliKstc  Produktion  zu  erreichen.  Da  keine  Ka- 
pitalien für  den  Urund  und  Boden  fcstcelcKt  werden 
brauchen  und  sich  der  vorhandene  Petroleutnhafen  vor- 
züglich als  .AusrDstuncsbassin  eignet,  so  ist  es  uns  unter 
Benutzung  der  vorhandenen  Werkzeuge.  Maschinen. 
Kräne,  Krangernste  usw.,  ja  seihst  der  Cisenkonstruk- 
tionen  einiger  üebäude  der  alten  Werft  möglich,  mit  ver- 
hiiltnismäBig  geringen  Mitteln  eine  gröliere  Werft  mo- 
dernen Stils  zu  schaffen,  die  auch  leicht  erweiterungs- 
fähig ist.  Wir  gedenken  mit  den  Bauarbeiten  —  die 
Vorarbeiten  haben  begonnen  —  im  Laufe  dieses  Winters 
anfangen  zu  lassen,  und  hoffen,  innerhalb  der  nächsten 
zwei  Jahre  mit  den  einzelnen  Betriebsabteilungen  nach 
und  nach  übergesiedelt  zu  sein,  tis  ist  darauf  besonders 
Bedacht  genommen,  daß  der  Umzug  schnell  und  mit 
wenigeti  Störungen  vor  sich  gehen  kann.  Für  das  dem- 
nächst disponibel  werdende  (lelände  der  Werft  in 
IJremerhaven  von  etwa  3<l(tüO  um  (Irundflächeninhalt 
haben  v^ir  bereits  mehrere  Reflektanten,  und  dürfte  bei 
dem  Haugrundmangel  in  Bremerhaven  eine  VeriiuUe- 
riing  dieses  Terrains  nicht  in  zu  ferner  Zeit  liegen. 


Purch  die  Verlegung  des  W  erftbetriebes  bleiben  unsere 
in  Bremerhaven  belegenen  Keparaturdocks  unberührt. 


Eine  Interessante  Reparatur  wurde  an  dem  Dampfer 
..Martha"  ausgeführt.  Derselbe  traf  mit  gebrochenem 
Hintersteven  im  Hafen  von  Hamburg  ein,  icd()ch  war  es 
der  Schiffsbesatzung  gelungen,  das  herausgebrochene 
Stevenstück  zu  bergen  und  das  Schiff  mit  einem  kunst- 
vollen Notruder  zu  versehen.  Die  Werft  von  H.  C.  Stül- 
cken  Sohn  hat  nun  in  ihrer  neuerbauten  I^reO-  und 
Hammerschmiede  die  sehr  schwierige  und  komplizierte 
SchweiBung  des  Stevens  vorgenommen,  eine  Arbeit,  die 
in  der  kurzen  Zeit  von  4  Tagen  ausgeführt  wurde,  wäh- 
rend bisher  derartige  Arbeiten  fast  ausschlieölich  in 
Westfalen  bewerkstelligt  wurden,  was  natürlich  mit  be- 
deutenden Kosten  und  großem  Zeitverlust  verknüpft  ist. 


Im  Hinblick  auf  die  von  Stocks  &  Kolbe  in  Kiel  bei 
der  Marinestation  in  Sonderburg  geplante  groüe  Werft 
sind  einige  Mitteilungen  über  Sonderburgs  Schifibau  und 
Verkehr  in  vergangenen  Tagen  nicht  ohne  Interesse. 
W  ährend  des  nordischen  Krieges  (17(Kt — 1721)  fielen  zahl- 
reiche Schiffe  Sonderburgs  schwedischen  Kapern  zum 
Opfer,  doch  hatte  es  I8t>6  neben  Flensburg  und  Apen- 
rade wiederum  die  stärkste  Handelsflotte  —  \M>  Schiffe 
mit  27S6  Kommerzlasten  —  im  Herzogtum  Schleswig 
Um  diese  Zeit  hatte  Sonderburg  nicht  weniger  als  drei 
Schiffswerften.  ..wo  das  ganze  Jahr  hindurch  teils  neue 
Schiffe  erbaut,  teils  alte  verbessert  wurden".  Im  Jahre 
I79S— wurden  .VI  Schiffe,  meistens  für  Rechnung 


I  luvjivjr  Lii  nii LnuL'i ,  nmr\  1 1 nncMXu  ,  VTrtiMiLi\[\L , 

f)AMMÜ\WLRK.(§TAHL6IE&5ERt].IVIEC4AH-WÜ^KsWTLH. 

liefern  als  Spezialitäten  FüriSctiiffs-i^  flAasctiinenBau 

KURBELW  EU-LN ,  FLANT5CHLNWELLEI<  , 
SCHRAUBLHWEUtLN 

untJ  alle  sonsMgen  Schmicdeslückc  inS.M:Sfahl. 

RUDLRRAHMLN.STEVLN.AHKLH. 

Sclirduben  jiSchrdubenflügel , 

Baggerlheile^  in  Stallt  gegossen. 
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ausw.IrtiKcr  Rheder  erbaut.  Die  Mehrzahl  waren  RröBere 
siiKcnaiiiite  ßriKantincn  von  M>  und  mehr  Lasten.  Die 
beiden  KröÜtcn  und  schönsten  Schiffe  der  SondcrburRcr 
Seitclflotte.  die  Vollschiffe  „VirKinia"  (11(K»  t)  und  „Tri- 
ton" (9S0  t)  wurden  IKS6  bezw.  1S57  auf  der  Hauschildt- 
schen  Werft  gebaut.  Der  „Triton"  wurde  seinerzeit  nach 
LiverpcK)!  verkauft,  während  die  „VirKinia"  im  Atlan- 
tischen Ozean  unterKeKantcen  ist.  Zwei  sauber  kc- 
arbeitete  Modelle  dieser  beiden  Schiffe  in  unserer  Marien- 
kirche erinnern  noch  heute  an  die  Bllitezeit  der  Sonder- 
burgcr  Schiffahrt.  Als  al>er  die  auswärtiRcn  uroöen 
Werften  anfingen,  eiserne  Schiffe  zu  bauen,  ging  es  mit 
dem  Sonderburger  Schiffbau  und  infolgedessen  auch 
mit  der  Reederei  schnell  bergab;  Mitte  der  70er  Jahre 
hörte  der  Schiffbau  ganzlich  auf. 


Wie  wir  hören,  hat  die  Spezialfabrik  für  Bogen- 
lampen von  Körting  &  Mathlesen  Aktiengesellschaft, 
Leutzsch-Leipzig,  auch  in  diesem  Jahre  wertvolle  An- 
erkennungen ihrer  Erzeugnisse  seitens  der  Ausstellungen, 
auf  denen  sie  vertreten  gewesen  ist,  zu  verzeichnen.  Hs 
wurden  für  die  Bogenlampen  dieser  Firma  auf  der 
tixposition  Internationale  des  Industries  Textiles  in  Tour- 
cnmg  der  (jrand  Prix  und  auf  der  (iewerbe-  und  Indu- 
strie-Ausstellung in  Zwickau  die  doldene  Medaille  ver- 
liehen. 


Det'i  (leschiiftshericht  der  Schiffswerft,  Kessel- 
schmiede und  Ataschlnenbauanstait  NQscke  &  Co.  in 

(Irabow  a.  d.  Oder  ist  folgendes  zu  entnehmen:  „Im  ver- 
flossenen (jteschäftsiahr  fanden  wir  gute  Beschiiftigung. 
allerdings  zu  gedrückten  Preisen.  Nach  Deckung  der 
Unkosten.  Abschreibungen,  Dotierung  des  Reservefonds 
usw.  verbleibt  ein  UeberschuB,  welcher  die  Verteilung 
einer  Dividende  von  ,S  gestattet.  Der  Jahresumsatz 
betrug  MSSSttS.I?  M.  Zur  Ablieferung  an  die  Besteller 
gelangten:  ]f.\n  Schwimmdock,  ein  l"'rachtdampfer  von 
624  t.  ein  h"rachtdanipfer  von  425  t,  ein  Salonschnell- 
dampfer, 12(X)  Personen  fassend,  sowie  die  dazu  gehö- 
rigen kompletten  Dampfmaschinen-Anlagen  und  II  Scliiifs- 
kessel.  In  das  neue  (icschiiftsjahr  sind  folgende  Auf- 
trüge mit  hinein  genommen  rcsp.  bis  jetzt  in  Bestellung 
gegeben:  ein  hVachtdampfer  von  3400  t.  ein  Transport- 
Fahrzeug  für  die  Oder-Regulierung,  ein  Prachtdampfer 
von  1150  t,  ein  Schleppdampfer,  ein  Fracht-  und  Passa- 
gierdampfer von  1150  t,  drei  Leichterfahrzeuge,  ein 
Iransportfahrzcug  für  die  Oderregulierung.  Ferner  die 
dazu  gehörigen  Maschinen  von  zusammen  2200  i.  PS.  und 
H  Schiffskessel  von  795  qm  HcizfLIche.  Die  tagliche 
Durchschnittszahl  der  beschäftigten  Arbeiter  betrug  i30 
gegen  312  im  Vorjahre. 


BRIGGS' 

BIT  U  M  I  N  O  US 
ENAMEL  i  SOLUTION 


WERDEN  AUF  DEN  GROSSTEN  UND  SCHÖNSTEN 
SCHIFFEN  DER  WELT  ANGEWANDT 


Tenax  BltumlnOser  Cement 

Vi  Att  Orrichti  der  Portlind-Conenttmirg  für  Tutki  uwd  Bllcm. 
Die  Vortdie  pjmüber  PonItnd-COToitifrung  »Ind. 

Gewichtserapamiu,  grossere  Haltbarkeit,  irfitsera 
Elattizitit  and  grosse  konservierende  WlriiuBg. 

Brlgr^B  Viaduct  Solution 
wtrd  kalt  lufgtstrichoi  -  wie  pari»;  ein  Virnish  »usserordentllcher 
Hallbirkdt    für    Räume,    Decks,    Schoms<eine   etc.     Sckr  billige« 
Sdiutzinlnel  tflr  Stahl. 

„Perroid**  BltumlnOse  Emaille 

3  mm  dick,  heiss  angestrichen  fär  Koblenbuoker,  Tankdecko,  K8hl- 
tium«,  Bodienstflcke  eic 

Tenax  Kaifater^Lelm 

Nr  Decksnihtc  das  haltbarste  und  billigste  echte  Marine  Olnc  tat 
&tm  Markt. 

C.  Fr.  Duiicker  A  C^. 

Inhaber  L.  Dlttaieni 
HAMBURG,  AdmiralitatstrasB')  S. 

Tetephon:  Ami  la.  8S3. 


CELIErEKT 

Ul  10  T  TRICKRAFT   FÜR  RIO  QC  JANEIRO. 
lU  100  T  THacXRAf  T    FUa  DIE  KAISERL.  WERFT  ,  Witt. 


Gutehoff  nungshütte, 

^tienverein  für  ^ergban  and  }(fittenbetrieb,  Oberhansei. 

Die  Abteilung  Sterkrade  liefert: 

Blieme  BrOcIcen,  Gebäude,  Schwimmdocks,  Schwimmkrane  jeder 
Tragkraft,  Leuchttürme, 

SchmiedeetOcke  in  jeder  gewünschten  Qualität  bis  40000  k£. 
Stückgewicht,  roh,  vorgearbeitet  oder  fertig  bearbeitet,  be- 
sonders Kurbelwellen,  Schiffswellen  und  sonstige  Schmiedeteile 
für  den  Schiff-  und  Maschinenbau. 

StahlformguBB  aller  Art,  wie  Steven,  Ruderrahmen,  Maschinenteile. 

Ketten  als  Schiffskelten,  Kranketten. 

Mascii  inen  gase  bis  zu  den  schwersten  Stücken. 

Dampfkeeael,  stationäre  und  Schiffskessel,  eiserne  Behälter. 

Die  Walzwerke  in  Oberliaasea  liefern  u.  t.  als 
Besonderheit:  Schlffsmaterlal,  wie  Bleche  und  Profilstahl. 

Das  neue  Blei.'hwal/«erk  hat  eine  LeiitungsfJUiigkeit  von  100  OOO  t  Bkd)- 
pro  Jahr,  und  ist  die  OutrlioftnungshQlte  rermöee  ihres  umiangTcichen  Wal/e 
procramms  in  der  Lage,  das  gesamte  zu  einem  Schiff  nötige  Waltmalerial  zu  liefern. 

Jahrliche  Erzeugung: 

Kohlen  3  000  000t     RDlmsm   500000  t 

Walzverks- Erzeugnisse  400000  1     Drücken,  Maschinen,  Kessel  pp.    100  000  t 

Beschäftigte  Beamte  und  Arbeiter:  nmd  20  000. 
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Nachrichten  über  Schiffahrt 

-  und  Schiffsbetrieb. 


Der  in  Brüssel  ansassieo  iiKcrnatioiialc  sianilicc 
Verband  der  SchiffahrtskotiKrcsse  hat  beschlossen,  den 
9.  internatlonaten  SchiffahrtskongreB  im  Mai  19UK  in 
Petersburg  ahzrhalten.  Unter  den  BcratunKSKcticnstän- 
dcn  sind  als  die  wichtiKcren  zu  nennen:  In  der  Abteilung: 
BinncnschiHahrt  die  Ausrüstung  der  Hfifcn  und  der  me- 
chanische SchiffszuK  auf  hllissen.  Kanülen  und  Seen  ein- 
schlicBlich  des  SchleppzuK-.Monnpols;  in  der  Abteilunn 
Seeschiffahrt  sollen  Fischereihäfen.  Binnenhäfen  und 
Hafenbautcn  an  sandigen  Küsten  behandelt  werden.  Ini 
halle  die  politischen  Zustande  ISHD8  die  AbhaltunR  des 
Kongresses  in  Petersburt;  nicht  angezeist  erscheinen 
lassen,  wird  demnächst  eine  F.inladuntc  nach  UnKarn  er- 
folgen. 


Die  Ge»ellscbalt  Neptun  In  Bremen  erfreut  sich  auch 
in  diesem  Jahre  glatten  und  bcfricdiKenden  (leschäfts- 
KanKCS,  der  die  Anschaffung  mehrerer  Dampfer  erforder- 
lich macht.  Der  Aufsichtsrat  hat  daher  beschlossen,  eine 
Erhöhung  des  Aktienkapitals  von  .)5<)0  0(Kl  M.  auf 
SIMM) 000  M.  eintreten  zu  lassen,  und  wird  der  demnächst 
einzuberufenden  Hauptversammlung  der  Aktionäre 
diesen  Antrag  zur  Bcschluüfassung  unterbreiten. 


Der  Sklierheltsdienst  an  Bord  geh^irt  zu  den  (le- 
bictcn.  nnf  denen  vurbildlich  vorgegangen  zu  sein  die 


A 


BERSTEIN siGOE^KKE  HAMBURG  I 


deutsche  Handelsschiffahrt  sich  ohne  UeberhebuntT  mh- 
men  darf.  Das  utiahlässige  Streben  unserer  großen 
Schiffalirtsgcsellschaften.  jede  Verbesserung  der  be- 
stehenden Sicherheitseinrichtungen,  jede  technische 
Neuerung,  von  der  eine  Erhöhung  der  Sicherheit  des 
Schiffes  erwartet  werden  durfte,  sofort  in  weitestem  Um- 
fange für  ihren  Schiifspark  nutzbar  zu  machen,  hat  im 
Verein  mit  der  Oewissenhaftigkcit  und  Sorgfalt,  die  man 
bei  der  Ausbildung  der  Mannschaft  für  den  Rettungs- 
dienst von  jeher  anwandte,  das  Sicherheitswesen  an 
Burd  deutscher  Ozeanschiffe  derart  entwickelt,  dafi  es 
auch  bei  den  Angehörigen  anderer  seefahrender  Natio- 
nen als  mustergültig  bezeichnet  und  anerkannt  wird. 
Wie  sehr  die  deutsche  Schiffahrt  bestrebt  ist,  sich  diesen 
Ruf  zu  erhalten,  zeigte  erst  kürzlich  wieder  eine  Reihe 
interessanter  Rcttungsmanuver,  die  der  neue  Ostasien- 
Dampfer  „Hohenstaufen"  der  Hamburg-Amerika-Linie  bei 
seiner  ersten  Ausreise  auf  hoher  See  ausführte.  Die  Kr- 
gebnissc  dieser  Uebungen  sind  zugleich  ein  ehrendes 
Zeugnis  für  die  seemännische  Tächtigkeit  der  Schiifs- 
leitung,  die  umfassende  Schulung  und  straffe  Disziplin 


Kliiigers  Keflexions- 
Wasserstaiidsaiizeiffer 


filr 


Schiifskessel 

iiller  Art 

0  IL  P.  Nr.  S77S3  und  71  MS 

Ucbcr  ISO  OOS  Stück  In  allen  In- 
duittiKt;iritm  der  Wrll  Im  Htiriehe 
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Orfitsir  BrlTifbitichrrhf It  und  »olUicr 
SdiDtz  ETKOi  Bnicb  und  Verivtzunjc 

Kdn  Kessel  snllte  ohne  diese  Apparate 
In  Venrcndans  iteiien 

Rieh.  Klinger 

Qumpoldckirchen  bei  Wien 


Schiffbau,  Maschinenbau,  Giesserei  u.  Kesselschmiede. 

jilaschintnban  seit  1838.   •   giscnsehiffbau  seit  1866.   •  Jlrbeiterzahl  2500. 

Neubau  und  Reparaturen  von  Schiffen,  Docks  und  «  %  x 
S  X  X  3S  3S  Maschinen-Anlagen  jeglicher  Art  und  Grösse. 

Spezialitäten:  Metallpackungf,  Tcmperaturausgleicher,  Asche-Eyektoren,  D.R.P. 
Cedervall's  Patentschutzhülse  für  Schraubenwellen,  D.  R.  P.  Centrifujialpumpen-Anlai;en  für 

Schwimm-  und  Trockendocks.  Dampfwinden,  Dampfankepwinden. 

Zahnräder  verschiedener  Grössen  ohne  Müdell. 
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der  Sthiifsiiiannschaft  und  die  hervorragende  Manövrier- 
fähigkeit des  modernen  Ozeandampfers.  Es  sollte  fest- 
gestellt werden,  welche  Zeit  nötiic  wäre,  um  einen  bei 
voller  Kahrt  des  Schiffes  über  Bord  Ucfallcncn  wieder 
aufzufischen.  Die  Stelle  des  Verunslückten  vertrat  ein 
leeres  Mehlfaß.  [)er  Kurs  des  in  voller  Fahrt  (13  Knoten) 
befindlichen  Schiffes  war  O  '/i  N.  Sofort  nach  dem 
Ueberbtirdwerfen  des  Fasses  wurde  hart  Backbordruder 
XCKcbcn.  .V.4  Minuten  später  lau  das  Schiff  auf  ent- 
KeKenuesetztcm  Kurs.  Weitere  2  Minuten  spiitcrc  konnte 
die  Maschine  Volldampf  riickwürts  geben.  Abermals  l'< 
Minute  später  befand  sich  das  Schiff  wieder  längsseit 
des  treibenden  Fasses.  Die  Rettung  des  über  Bord  (le- 
fallcnen  hätte  sich  also  innerhalb  b''^:  Minuten  bewerk- 
stelligen lassen.  Mit  Steuerbordruder  gelang  das  Ret- 
tungsmanover  nahezu  in  derselben  Zeit. 


Verschiedenes. 


Vorträge  auf  der  14.  Jahresversammlung  der  So- 
ciety of  Naval  Architects  &  Marine  Engineers  In  New« 
York: 

Donnerstag,  den  22.  November  1906:  Herr  F.  L.  Du 
Bosquc:  .,A  Fireproof  Ferryboat."  Herr  W.  liatcwood: 
„Construction  of  a  Fireproof  Fxcursion  Steamer."  Prof. 
J.  F.  Ducton:  „Speet  and  Power  Performance  of  Albany 
Day  Line  Steamer  New  York."  Prof.  C.  H.  Peabody: 
Personal  Impressions  of  Model  Towing  Siations  .Ab- 
road." Prof.  H.  C.  Sadicr:  „The  Fxperimental  Tank  of 
the  l.'niversity  of  Michigan."  Herr  D.  W.  Taylor:  „Mo- 
del Basin  Dlcamings."  Colonel  F.  .\.  Stevens:  „Com- 
parison  oi  the  Durand  and  Curtis  &  Hew  ins  Papcrs  im 
Propeller  lixperimcnls  of  l'JOS." 

Freitag,  den  2i.  November;  „Captain  F.  B.  Barry: 
„A  .Modern  f-lect."  Herr  .lohn  F.  Meigs:  „Recent  Deve- 
lopments in  Armor  and  Armament."  Herr  R.  H.  Ro 
binsim:  „The  Development  of  War  Ship  Design."  Herr 
Lawrence  Y.  Spear:  „Development  of  Submarines." 
Herr  Marton  C.  Frismann:  „The  Fffect  of  tfie  Universal 
Rule  on  Yacht  Design."  Herr  Arthur  T.  Chester:  „The 
Oasolinc  Fngine."  Herren  F.  P.  Palen  und  (1  L,  Smith: 
„Twn  Timber  Dry  Docks  and  Their  Pumping  Plant." 
Herr  Spencer  Miller:  „A  New  Sea  Anchor  for  Coaling 
at  Sca." 


Auf  der  diesjährigen  Internationalen  Automobilaus- 
stellung in  Berlin,  welche  vofn  I.  bis  13.  November  in 


der  neuen  .-Xusstellungshalle  am  Zoologischen  Harten 
stattfand,  war  auch  die  deutsche  Motorbootindustrie  zahl- 
reich vertreten.  Die  Ausstellung  zeigte,  daß  auch  in 
Deutschland  die  Herstellung  und  Verwendung  von  Mo- 
torbooten sich  beständig  vermehrt  und  verbessert.  Fol- 
gende l'irmen  hatten  ihre  Erzeugnisse  ausgestellt:  C 
Engelbrecht-Zeuthen:  eine  elegante  Toiircniacht  „Frigea" 
mit  vierzylindrigem  12  PS.-Korting-Mntor. 

Fr.  Lürssen,  Aumund -Vegesack:  eine  Tourcnjacht 
„Nixe"  mit  Hl  PS.-Daimler-Motor,  ein  Rennboot  mit 
20  PS.-Korting-Motor,  dessen  Schwesterschiff  sich  im 
vergangenen  Sommer  in  Kiel  den  zweiten  Preis  holte, 
und  mehrere  Ruder-  und  Scegclbootc. 

Schiffswerft  „Neptun".  Rummelsburg:  ein  Familien- 
Motorboot  für  Hl  Personen  mit  6  PS  -Fafnir-Motor,  eine 
Motor-Segeljacht  mit  6  PS.-Fafnir-Motor;  außerdem  ein 
Hiibnerschcs  Wendegetriebe. 

Deutsche  Buffalo-Motor-Werft .  Stralau:  Motorboot 
„Boll",  welches  sich  auf  der  letzten  Müggelsee-Regatta 
einen  Preis  holte. 

Carl  Meißner,  Hamburg:  elektrisch  betriebenes  Mo- 
dell der  Meiüner-Umsteucr-Schrauhc,  sowie  mehrere 
eingebaute  Propeller  dieser  Art  in  verschiedenen  Motor- 
booten. 

Neue  Werft  .1.  Jacobsen.  O.  m.  b.  H..  Kiel:  Motor» 
Beiboot  mit  4'''=  PS.-Qardner-Mofor. 

Motoren,  sowie  Wendegetriebe.  Der  (lardner-Motor  in 
Verbindung  mit  dem  üardner-Umsteuergetriebe  hat  vor 
kur/.cm  hei  dem  vom  französischen  Marineministcrium 
Bieberstein  &Ooedicke. Hamburg:  mehrere Qardner- 
ausgeschriehenen  Wettbewerb  den  ersten  Preis  er- 
halten. 

Hoff  mann  &  Co.,  Potsdam:  18  m  Motorboot  mit 
\2  PS.-Wiking-Motor.  ein  Schleppboot  mit  12  PS.-Wikiiig- 
Motor,  1  elektrischen  Motor-I")ynamo,  sowie  zwei  ein- 
zelne Wiking-Motore  für  Schiffsbeleuchtung. 

Ankcr-.Schiffswerft  unJ  .Maschinen-Fabrik,  ü. 
m.b  H..  Rummelsburg:  Motor-Kreuzerjacht  „Charlotte" 
für  die  Neue  Automobil-Oesellschaft  zu  Berlin. 

Max  Oertz.  Hamburg  -  Neuhof :  Motor- Kajütshoot 
„Marienfelde"  mit  2S  PS.  4  Zylinder-Motor  der  Daimler- 
Motoren-Oescllschaft  I3erlin-Marienfcldc. 

Fr.  ßühnemann,  Friedrichshagen:  Tourcnbojl  ..Ar- 
gus V  '.  dessen  Schwesterschiff  aus  der  diesjährigen 
Müggelregatta  als  Sieger  der  Klasse  I.  Rennboote  her- 
vorging. S.  M.  der  Kaiser  besichtigte  bei  seinem  Besuch 
auf  der  Ausstellung  eingehend  die  Motorboote  und  lieli 
sich  insbesondere  das  v»>n  Max  Oertz  gehaute  B«)ot  von 
Herrn  Direktor  Cirrti  der  Daimler-Motor-Oesellschafl 
genau  zeigen.  Fr  betonte  wiederholt,  daß  bei  Motor- 
booten auf  gute  Seefähigkeit  mehr  als  bisher  (iewicht 
gelegt  werden  sollte,  da  erst  dann  die  Niitzlichkeit  des 
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SchilTsmaschinenbau. 
-    Yollendet  in  Conatruction  und  AnsfBlirnng.  = 


Google 


Nr.  4 


SCHIFFBAU 


Saite  1  53 


Explosionsmotors  als  Sehiffsmaschlne  voll  zur  Oettonc 

knnimcii  könne. 

Kille  groUere  Aii/.alii  von  Mutorboot-Fabrikanten 
war  auf  der  Ausstellun,;  lucht  vertreten.  Iis  wurc  auch 
wahrscheinlich  kein  Platz  mehr  für  sie  gewesen,  da  die 
neue  Halle  offentar  für  derartice  Veranatehnnceo  viel 
zu  klein  ist 


Per  \'orstand  des  V'crkehrsvereins  in  Kiel  hat  be- 
schlossen, nachdem  von  den  zuständiKeii  Behörden,  der 
Marine  in  Kiel  und  Berlin,  die  Veranstaltung  einer  Mo- 
torboot-AuMtellung  im  Sommer  1907  wilir«ii4  der  lUeler 
Woche  befiirwortet  worden  ist,  dieselbe  in  die  Wege  zn 
leiten.  Adminl  z.  D.  TlnniBen  ist  sebeten  worden*  den 
VonitK  m  fil>emelmien.  Der  Verkehrsverein  wird,  Ms 
Si^  der  .Ansschiit!  für  die  .\usstclluni:  kunstituiert  hat, 
die  notwendi«en  N'nrarbeiten  machen.  Vier  am  Wasser 
gelegene,  als  geeignet  bezeichnete  Plätze  sind  zur  Aus- 
wahl in  Aussicht  genommen.  Oer  Verkebrsverein  hoiit; 
durch  die  Veranstaltung  einer  Motorboot-AtissteUung 
einen  weiteren  AnziehungsiMinkt  fOr  die  Kieler  Wociie 
TU  schaffen.  Vielleicht  wird  auch  dadurch  eine  An- 
rcKunt:  aegeben,  daß  sich  der  Motorbootsport  in  Kiel  eine 
cben&u  sichere  Heimstätte  schafft,  wie  der  Segelsport. 
Vom  Vorsitzenden  des  Kaiserlichen  Automobil-Klubs  ist 
ein  Schreiben  eingegangen,  daß  er  die  Ausstellung  nach 
Krihen  nnterstiltfen  wird. 

Die  Motorboot-nmien  haben  ihr  Erscheinen  zu- 
gesagt. 


Der  langHIhriffe  Prokurist  der  I^eiherstiec-Schiffs- 

w  erit  und  Mast  liinenfabrik  In  Hamburg,  Herr  Wilhelm 
Surenbrock.  i.st  /um  Wirstandsmitgliede  ernannt  worden. 
Her  Vorstand  der  (ieseiischatt  besteht  vom  1.  November 
a.  c.  an  aus  den  Herren  Uttu  Cornehls,  Carl  Krüger  und 
Wilhelm  Surenbrock.  Je  zwei  der  Herren  zeichnen 
gemeinschaltUdi  die  rirni^  der  Oesellacliaft  Die  bis- 
herige  Proknni  des  Herrn  Wilhelm  Surenbrock  gilt  vom 
I.  November  a.  c.  an  als  erloschen. 


Bücherschau. 

BacherbesprechuDgren. 

Dte  aaACtahend  angFtrit^tm  BD^bcr  ^ini)  Jiitcli  jedi-  Buthhudlaag  m» 
bcxtebeo.  CTentnell  auch  durch  den  Veilag. 

ZMtsdirilt  Mr  das  fesaate  TMMncawciMi,  Verlag: 

R.  Oidenbonrg,  München  und  Berlin.  Heft  28  enthalt 
einen  Aufsatz  von  Prof.  Dr.  phil.  Dr.-Ing.  R.  Camerer- 
München  über  „Einheitliche  Bezeichnungen  im  Turbinen- 
bau",  weicher  die  bisherigen  Einigungsversuche  und  die 
Berliner  Konferenz  über  diesen  Punkt  behandelt.  Von 
diesem  Artikel  bat  die  Verlagsbuchhandlung  Sonderab« 
drucke  herstellen  lassen,  die  ztmi  Preise  von  5  Pfg.  pro 
StBck  Interessenten  zur  Vertagung  stehen. 


Den  Bau  von  Tauchbooten  iür  Sportzwecke  beab- 
sichtigt eine  iranzösisch-amcrikanische  Oesellscbaft  unter 

MitwirkunK  l^ewj'ihrter  Fachmflnner. 


The  ShlpbuUder  A.  Ouartcrly  Magazine  dented  to 
the  Shipbuilding,  Marine  Engineering  and  allied  Indu- 
strins,  editcd  by  A.  ü.  Hood,  Newcastle  on  Tyne.  Vol. 
Nr.  2.  Price  6  d.  Die  mit  interessanten  Abbiidungea 
und  Photographien  hübsch  an^settattete  Herbst'Numnier 
bringt  eine  Reihe  von  Original-Artikeln  Ober  Schiffe, 
Stapelläufe,  Personalien,  Probefahrten  und  kurze  Be- 
richte Aber  die  Tätigkeit  der  Werften. 


Personalien. 


Zum  Direktor  der  Vulkanuerit  in  Hainbur«  ist,  wie 
(las  „Hbg-  Frdbl.  "  hört,  Getaeinier  Oberbanrat  Wiesinger 
von  der  Kaiaerl.  Werft  in  Kiel  ernannt  worden. 


Brockbaus'  kleines  Konversations-Lexikon.  Der 
zweite  Band  dieses  Werkes,  weiches  in  zwei  Bänden 
mit  80000  Stichwörtern,  4S00  Abbildungen  und  Karten, 

sow  ie  168  Seiten  Textbcilagen  auf  eine  unendliche  An- 
zahl von  hragen  .AntN^ort  zu  v.vhcn  versucht,  ist  er- 
■schienen.  Das  reich  ausgestattete  Werk  Kostet  nur  2-4  M. 
und  ist  wohl  geeignet,  als  Handbuch  in  h'amilien,  Bu- 
reaus usw.  einem  praktischen  Bedflrfnis  zn  entsprechen:- 


6Ho  Troriep,  Bhegdt 

Werkzeupasühmen  aller  ürl  |fir  Xetallhearhetoa 

bis  zu  den  grössten  Abmessungen, 

eyemiell  ffir  den  NrhilTelNiaf  thi  BSrdelmascbineii.  Slemmkanlenfrus- 
nMchinen,   BlechkantrnhobelmMcliinen,  Blecbbiegmaschinen,  Sdieoren,  Pretten, 
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Haberiands  Unterrkfatsbriefe.    Französisch.  Verlag 

von  C  Habcriand-Lcipzis.  Die  ersten  Briefe  über  die 
iranzusischc  Sprache  dieses  dem  S  elhststudiuni  der 
lebenden  Sprachen  dienenden  Unterrichtswerkes  sind  ei- 
schienen,  nachdem  die  entclischcn  Bride  bereits  zum 
Abschluü  tcclanict  sind.  Wer  die  Briefe  mit  tirnsl  und 
tifer  und  Kcnau  nach  Vorschrift  studiert,  wird  sicher 
den  Preis  seiner  Mühe  ernten. 


Verzeichnis  der  deutschen  Palentldassen  und  ihre 
EInteilunK  in  Unterl(l.'>ssen  und  Uruppen.  Bearbeitet  im 
KaiserUchen  Patentamt  zu  Herlin.  Verlai:  von  Bern- 
hard Paul.  Berlin  S\V.  48.  Preis  4  M.  brosch.  und  5  M. 
Hehunden.  Pieses  Werk  dürfte  nicht  nur  für  Erfinder, 
l'atentanwülte  und  alle,  die  mit  dem  Kaiserlichen  Palent- 
amte zu  tun  haben,  sondern  überhaupt  für  jeden  Tech- 
niker auüerordentlich  wichtig  sein,  tis  ist  jedenfalls  zu 
empfehlen,  daB  mit  der  Zeit  jedes  technische  Bureau  den 
in  ihm  zu  verarbeitenden  Stoff  nach  diesem  Verzeichnis 
ordnen  wird. 


Kataloge 


Die  Donau  von  Passau  bis  zum  schwarzen  Meere. 

Prospekt  der  Ersten  k.  k.  priv.  Dnnau-Dampfschiffahrls- 
(tesellschart,  reich  mit  Bildern  illustriert,  mit  interessant 
Kcschriehenem  beschreibendem  Text,  sowie  allen  nötigen 
Informationen  über  t  iihrzeitcii.  Preise  F.ntfernunKcn  iisw . 

Some  Sea  Specialties.  Hübsch  mit  .Abbildungen  von 
verschiedenen  Schiffen  illustrierter  KataloK  von  H<»racc 
Lee,  One  Broadway,  New  York,  enthaltend  eine  Reihe 
von  EmplelilunKen  bekannter  h"irmen  für  die  HerstelluiiK 
von  Schitts-Milfsmaschinen,  Dampfturbinen  und  Schiffs- 
Aiisriistiiniis-  und  h'inriclitiinu<;-necenstrin<len. 


Unserer  heutiifen  Nummer  liegen  Prospekte  foleen- 
der  l'irmen  bei: 

Siemens  •  Schucicert  Werke,  0.  m.  b.  M-,  Berlin, 
Askanischer  Platz  3. 

R.  Oidenbourg,  VeriassbuchhandlunK.  München 
und  Berlin  W.  10, 

C.  Morrisson,  Technisches  Geschält,  Hamburg.  Ad- 
miralitiltsstr.  52  53. 

auf   die   wir   hierdurch   uanz   besonders  auimerksarn 

machen  möchten. 

INN  ALT: 

Die  neuen  Bauvorschriften  des  Oermanischen  Lloyd. 

Von  Dipl. -Ingenieur  Matthaei  II* 

Ueber  das  Schweissen  mit  der  Sauerstoff-Azetylen» 

flamme.    Von  Dr  L  M  i  c  h  a  e  1  i  s  120 

VVärmBfen  in  Schiffbaubetrleben.  Von  IngenieurGille  123 
Uebcr  Schlffshygiene  und  schiffshygienlsche  Ver- 
besserungen.   Von  Dr.  med.  Alfred  Wolff- 

ti  i  s  n  e  r  iSchluUj  126 

Qewichte  der  /Vtaschinenanlage.  Unter  Benutzung 
einer  Veröffentlichung  von  W.  F.  Sicard  Im  Journ. 
of  Anier.  Soc.  of  Naval  Bnj;ineers.   (Fortsetzung)  130 

Mitteilungen  aus  Kriegsmarinen  U4 

Patentbericht   140 

Neuerungen  und  Erfolge  142 

Nachrichten  aus  der  Schiffbau-Industrie    .    .    .  .143 

Nachrichten  über  Schiffe  14J 

Nachrichten  von  den  Werften  147 

Nachrichten  über  Schiffahrt  151 

Verschiedenes  152 
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Jl.  1\  Wiegrliors^t    Sohu,  Hamburg; 
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Berlin,  den  12.  Dezember  1900 

I  4.  MNtwiMk  tHmn  Mas  MmMc.  UafectM  HiM      >6.  INl 


VIU.  Jahrgang 


IMV.  dia  tMaktion  b«(r«t(tnd  tind  aa  amitn  an  Galt.  Kailaningtrii  Prot  Oswald  nanai, 
MMhidniek  dca  (eaaaiea  Inbalia  dlaaer  Zeltacbrlft  Tcrbotao 


VIIL  Hauptversammlung  der  Schiffbautechnischen 
Gesellschaft  am  22.-24.  November  1906 


Von  O.  Fla  ni  tu 


In  Anwesenheit  S.  M..  des  Deutschen  Kaisers 
wurde  unter  dem  Chrenvorsitz  S.  K.  H.  des  QroB- 

Herzogs  von  OldLiibiir^  die  VIII.  Hauptversamm- 
lung der  Schiitbautcchnischcn  üescllschaft  dadurch 
eröffnet,  dafi  S.  K.  H.  der  QroBherzogr  von 
OldenbiirK  die  im  vorisrcn  lahre  vom  Ver- 
ein gcstiiicte  silbcrtic  Medaille  mit  Genehmi- 
gung S.  M.  des  Kaisers  als  erste  dem  Dr. 
ins.  Herrn  H.  Föttinger  wegen  hervorragen- 
der Forschungsarbeiten  auf  dem  Gebiete  des 
Schiffsmaschinenbaucs  verlieh.  Hieran  schloß 
Sich  der  Vortras  des  Herrn  W.  Bovcri-Mannheim. 
Als  Thema  hatte  der  Vortragende  gewählt:  .Die 
Verwendung  der  Parsons-TurUne  als  Schüb> 
aiascbine." 

Im  wesentlichen  enthielt  der  Vortrag  eine  ge- 
schichtliche trnd  zum  Teil  hekannic  Beschrcihunt: 
derjenigen  Versuche  und  l^esullate  mit  i'urbinen, 
die  Parsons,  von  dem  kleinen  Boot  „Turbinia"  an- 
an;Tend  bis  auf  die  heutige  Zeit,  in  welcher  der  „Dread- 
iiüuülit  "  und  die  beiden  Cunardcr  ,,Lusitania"  und 
„Maurctania"  icrtiesestellt  werden,  an  de»  ver- 
schiedenen Fahrzeugen  gesammelt  hatte.  In 
interessanter  Form  wies  Herr  Boveri  an  den 
vcrscliiedenen  Stellen  au!  die  Seliw  icrigkeitcn  hin, 
die  durch  besondere  Forderungen  seitens  der 
einzdnen  Auftraggeher  M  NeQbauten  entstan- 
den waren.  In  allen  Fallen  fialic  Parsons  in  ^'e- 
nialer  Weise  diese  Autgabcn  gelöst.  Vor  allem  sei 
CS  ihm  gelungen,  die  Dampfttirbine  und  den  Pro- 
pelicr  miteinander  in  Einklang  zu  hriiiKcn.  .Ms  von 
Wichtigkeit  verdiene  das  Resultat  hervorgehoben 
zu  werden,  welches  aus  den  Versuchen  mit  der 
„Turbinia"  hcr'^clcitct  wurde,  daß  es  unzweck- 
mäßig sei,  aui  cm  und  dieselbe  Welle  mehrere  i^ro- 
peller  hintereinander  zu  setzen,  daB  man  vielmehr 
denselben  Eüelct  erzielt  habe,  wenn  man  nar  einen 


einzigen,  richtig  dimensionierten  Propeller  auf 
ieder  Welle  arbeiten  lasse.  Indessen  bestehe  auch 

Iieute  noch  die  aiitierordentlich  y;i'oße  Schwierig- 
keit, die  charakteristischen  Eigenschaften  der  Tur- 
bine,  wdche  hohe  Umdrehonj^zahlen  veilange,  mit 

einem  gtitcir  Nutzeffekt  des  Propellers,  der  im  all- 
gemeinen nur  bei  niedrigen  Touren  lie«c,  zweck- 
mäßig in  Einklang  zu  bringen.  Der  Redner  wies  dar- 
auf hin,  wie  außerordcntlicli  wichtig  es  sei» 
systematische  und  wissenschaft- 
liche Versuche  mit  Schiffsschrauben 
anzustellen,  um  so  mehr,  als  man  ja  auch  in 
bezug  attf  die  Propeller  heute  feist  gSnzffch  auf  diie 
Fmpirie  an^'cvviesen  sei.  Allgemein  könne  indes 
gesagt  werden,  daß  die  Verwendung  von  Turbinen 
zu  ehier  Erhöhung  der  Schhelligkdt  fShren  misse' 
und  in  den  mci'itcn  bis  ietzt  praktisch  Kcwordcncn 
Fällen  auch  geführt  habe.  An  Hand  einer  grolien 
Zahl  von  Zahlenbeispielen  gab  der  Redner  sowohl 
die  Größe  der  i.  PS.  genau  an,  wie  aueli  den 
Kohlenverbrauch  pro  i.  PS.  und  Stunde,  und  zwar 
Iiis  auf  die  zweite  Dezimale  hin.  Er  betonte  hier- 
bei ausdrücklich,  daß  dieser  Kohlenverbrauch  im 
allgemeinen  nicht  größer  sei,  als  derjenige  gleich- 
wertiger Ktilbenmaschiiiei!.  sogar  in  einzelnen  Fäl- 
len, bei  Maxiinalgcschwindigkeit,  sich  gttnstiger 
stelle.  Zu  diesen  Vorteilen  komme  hinzu  der  voll- 
koimnen  rnhiec  Hang  der  Turbine  gegenüber  den 
Stöüen  der  Koibenmaschüie.  In  Folge  dieses  ruhi- 
gen Ganges  seien  die  Turbinenschflte  uberatl  außer- 
ordentlich beliebt. 

Wichtiger  als  dieser  Punkt  sei  indes  die  gerin- 
gere Beanspruchung  des  Materials,  die  viel  größere 
Sicherheit  jiCiieiiüber  Wenenbriichcn.  Endlich  cr- 
furdcrc  die  'l  urliuic  betraclitUcli  weniger  Maschi- 
ncnpersonal.  und  ihre  Bedienung  sei  für  das  Per- 
sonal viel  weniger  anstrengend.   Auch  die  Ersparnis 
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an  Schmieröl  und  Reparaturen  sei  nicht  ohne 
Bedeutung.  Wciin  auch  die  übertriebenen  Ideen 
mancher  Phantasten  über  die  Wirklichkeit  hinaus 
gingen,  »^o  Weibe  doch  unter  allen  Umstünden  fest 
bestehen,  üuB  die  Turbine  neben  der  größeren 
Oekononiie  die  aus  allgemeinen  Griinden  prak- 
tischere Maschine  sei,  und  schon  das  letztere  allein 
wOrde  ausreichefl,  sie  allKemein  snr  EinfShrung 
zu  bringen.  Ein  weiterer  Vorteil  für  die  Zukunft 
der  Turbine  sei  darin  zu  erblicken,  dati  üic  ohne 
weiteres  die  Benutzuni;  Überhitzten  Damfifes  fre- 
stattc  lind  daß  dadurch  ihre  Oekonnmic  wesent- 
lich gesteigert  würde,  ^üi  ganz  große  Ausiülirungcn. 
wie  beispielsweise  für  die  beiden  Cunard-Riesen. 
sei  die  Anueiidtni^  von  Turbinen  schon  dadurch 
geboten,  dali  Kulbtiiinyschinen  in  solcher  Qröße 
kaum  ni  I  i  : Taktisch  ausführbar  sein  dürften. 

Uebcr  die  Verwendung  der  Dampfturbine  im 
Handelsschiffbau  äußerte  sich  der  Vortragende  da- 
hin, daß  bis  jetzt  etwa  n()  llandelsdampfer  mit  zu- 
sammen über  300  OUÜ  t  Deplacement  und  etwa 
55000  i.  PS.  cebaut  bezw.  im  Bau  seien.  An 
diesen  Trauten  sei  in  erster  Linie  t'ii^Iaiid,  dann 
Amerika,  Belgien,  h'rankreich  und  Japan  beteiligt; 
Deutschland  glinze  durch  vollständisre  Abwesen- 
heit, und  es  sei  iinhcßrciflich,  wie  sicli  die  ErnBen 
deutschen  Reedereien  gegenüber  dieser  umwalzen- 
den Neuerunfc  so  voKständig  passiv  verhalten 
könnten. 

Auf  die  pTügv  der  Verwendung  der  Turbine  in 
der  Kriegsmarine  übergehend,  zeigte  der  Vor- 
tragende zunächst  die  Cntwickelung  der  Turbinen- 
fahrzenee  in  England  und  heschiftiftte  sich  dann 
einteilender  mit  dem  deutsctiLii  Torpedoboot 
S.  125.  Dieses  Boot  stelle  den  cr>iten  Versuch  der 
deutschen  Marhie  mit  dem  neuen  Maschinensysteme 
dar.  nie  Anfvrabe  sei  gleich  für  diese  erste  Aus- 
führung außerordentlich  schwierig  gestellt  worden, 
wiiS  dies  in  der  Zukunft  wohl  nie  wieder  vorkom- 
men werde  Die  Torpedoboote  der  vricichen  Klasse 
hatten  ein  Deplacement  von  395  i  und  eine  Ma- 
schinenleistung von  6500  i.  PS.  Die  garantierte  Ma- 
ximalgeschwindigkcit  betrage  27  Seemeilen  und 
der  garantierte  Kohlenvcrbrauch  pro  Stunde  het 
\2  kn  iMar^cliüesehw  nidigkeit  400  kg.  Bei  den 
Uarantiefahrtcn  werde  indes  dieses  Quantum  noch 
bedeutend  unterschritten.  Jedes  Boot  mOsse  beim 
Nachweis  der  Maximalgeschwindiv^keit  sd  viel 
Kohlen  an  Bord  haben,  um  mit  \2  kn  Ucschwiudig- 
keit  2000  Seemeilen  zurDcklesen  zu  können. 

Die  gleichen  Ik-dingungcn  liabc  man  auch  für 
das  Turhinenboot  eingehen  nuissen.  Der  Redner 
tab  enie  Beschreibung  der  Anordnung  der  Ma- 
schinenanlage des  Rootes,  die  ia  genugsam  aus 
früljeren  Veröffentlic  Innigen  des  Bootes  bekannt 
ist.  Er  gab  zu,  da(j  die  gesamte  Turbinenanlagc 
etwas  schwerer  als  die  Kolbenmaschinenanlage 
geworden  sei.  Bei  gleichem  Deplacement,  wie  die 
Scliw  esterbiHite,  also  ohne  künstliche  Beschwerung 
durch  Koblenz uladuiig,  habe  das  bkiot  die  garan- 
tierte iÜaxlmalgeschwindigkeit  von  27  Seemeilen 
wesentlich  überschritten  tnid  schon  beitn  ersten 
Versuch  28,3  Seenjcilen  spielend  erreicht.   Bei  den 


geriuKfn  <lcschwiTidiirkeiton  vnn  V2  nnd  14  Set- 
meilen liabe  sich  indes  die  crhulue  Oekonomie  int 
Kohlenvcrbrauch  nicht  erreichen  lassen.  Wahrend 
bei  12  Meilen  400  kg  pro  Stunde  zu  garantieren 
waren,  habe  der  Versuch  600  kg.  also  rund  50  pCt. 
mehr  ergeben.  Infolgedesseti  liabe  sich  das  bei  der 
Maximalgeschwindigkeit  mitzuführende  Kohlen- 
quantum fUr  die  oben  genannten  2000  Seemeilen 
MarscligL'Seliwindi^rj^eit  so  <^r(A'>  er;(eben.  daß  das 
Deplacement  von  395  t  auf  447  t  gestiegen  sei,  und 
hierbei  wurde  die  garantierte  Maximalgeschwin- 
digkeit von  27  Seemeilen  bci:rciflichcrweise  nicht 
mehr  voll  erreicht.  Vom  Standpunkte  des  Ude- 
rungsvertrages aus  habe  also  das  Boot  die  gestell- 
ten HL-dtnjrnnKcn  nicht  erfüllt. 

Iit  der  l'raxis  grupiiierteii  sich  indes  alle  dic^e 
Verhältnisse  ganz  anders.  Bei  gleicher  Bootsbe- 
lastung sei  das  Turbinenboot  von  Anfang  an  dem 
Schwesterboot  mit  Kolbenmaschinen  in  der  Maxi- 
malgeschwindigkeit gleieliwerti^.  \\enn  nicht  über- 
legen gewesen.  Wenn  man  aber  heute,  nach  zwei 
Jahren,  mit  den  in  Dienst  stehenden  Booten  Ver- 
Kleiclisfahrten  anstellen  wollte,  so  würde  das  Tur- 
binenboot seine  Sdiwesterschiffe  sicher  bedeutend 
fiberholen.  Das  liege  daran,  daß  die  Turbine  trotz 
des  Ochraiivlies  in  ihren  <,>nalitäten  volIkorTinit'i 
gicichmaüi«  bleibe,  wahrend  emc  Kolbeninaschiiic 
durch  den  (iebrauch,  besonders  bei  forcierter 
Fahrt,  eine  nicht  unbetröchtliche  Qualitätsvermifl- 
UeruiiK  criuhrc. 

Aber  auch  für  die  reduzierte  Geschwindigkeit 
ergebe  die  Praxis  wesentliche  Verschiebungen  zu- 
gunsten des  Turbinenbootes.  So  habe  sich  wflhrend 
der  letzten  Flottenübun^en  gezeigt,  daß  S.  125.  be- 
zogen auf  die  ganze  Ucbungsdauer,  nur  etwa  5  t 
Kohlen  mehr  gebraucht  habe,  als  die  Schwester- 
schiffe mit  Kulbenmaschinen. 

Ym\  so  kleiner  Mehrverbrauch  spielt  aber  keine 
Rolle  gCKeiuiber  den  sonstigen  Vorteilen  der  Tur- 
bine. Im  Ernstfälle  bestehe  auch  bei  forcierter 
Fahrt  stets  die  gleiche  absolute  Ruhe  im  Maschinen- 
raum, mir  die  Stellung  der  Umdrehungsanzeiger 
und  Manometer  gebe  Kenntnis,  daB  das  13oot  steh 
in  forcierter  Fahrt  befinde.  Man  brauche  nicht  l»e- 
sonders  anzuführen,  welche  Schonung  der  Ncrvcr. 
des  Personals  hiermit  verbunden  sei,  und  was  dies 
im  Emstfalle  zu  bedeuten  habe.  Dazu  komme  die 
Schonung  des  i:auzen  Schiffskörpers  durch  den 
Wegfall  der  Erschütterungen  der  Maschine,  ök- 
größere  Sicherheit  beim  Zielen  und  beim  Lanziercn 
der  Torncdnv.  Fs  sei  zu  hchanrtcn.  daß  ein  Tur- 
bineiib<»ul  den  HtHiici»  aiil  Kolhcinnaschineii  weit 
überlegen  sei,  und  daß  schon  das  Turbineiibm»! 
S.  \2S  alle  diese  Qualitäten  in  vollstem  Mafie  be- 
sitze. 

Die  Kaiserlich  Deutsche  Marine  habe  beschlos- 
sen, ein  zweites  Boot,  O.  137,  mit  Turbinen  auszu- 
statten und  dabei  den  inzwischen  verfinderten  An- 
sichten und  WünscliLU  bezüglich  der  Torpedoboote 
Rechnung  zu  tragen.  Die  Maximal geschwindigkex 
sei  auf  30  kn  gesteigert,  die  Marschgeschwiitdlg' 
keit  mit  17  Seemeilen  angenommen,  und  das 
zur   Folge    gehabt.    daU    man  auf  {die  eine  di^ 
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\'orschaltturbincn  habe  vcr/jchtcn  können,  so  daU  die 
Maschinenanlage  nur  noch  aus  einer  Vorschalttur- 
bine,  zwei  Hochdruck-Hall  ptttirbinen  und  zwei 
Niederdruck- lurbiiicn  lastLlK.  in  welch  IcU-tcic 
die  beiden  RückwärtsturbiiiLii  cint;ebaut  seien.  Die 
Anlage  sei  auf  zwei  Maschinenräume  verteilt  in 
der  Weise,  dafi  leder  Raum  eine  Niederdruck-  und 
Kückwartsturbinc  nebst  Kondensator  enthalte.  Im 
vorderen  Maschinenraum  sei  die  Hochdruck«Haupt- 
tufbine  auf  der  Mittelwdle,  im  hinteren  Räume  sei 
die  Marschlurbine  auf  der  Steuerhorduelle  angc 
bracht  Imf  alieeiiier  Havarie  könne  jeder  Maschinen- 
raum far  sich  arbeiten.  Bei  voller  fahrt  betraifen  die 
L'mdrehtinir«;/nhlcn  der  Wellen  780  bis  J^.  allein 
auch  in  diesem  Falle  sei  für  die  Maxlmalgescliwin- 
di^keit  eine  so  bedeutende  Kohlcnztiladun»;  vorgc- 
sclicii,  daC  die  paranticrtcu  ."0  ku  nur  äußerst  knapp 
würden  crrciclu  werden  küuncii. 

Wenn  sich  bisher  die  Deutsche  Marine  mit 
diesen  ersten  Versuchen  begnügt  liabe.  so  sei  Eng- 
land zur  ausschließlichen  Verwendung  der  Par- 
sonsturbine  auf  Torpedobooten  übergeK'Uiiic  n;  zur- 
zeit baue  die  englische  Marine  eine  neue  Serie  ver- 
stärkter Hochsee-Torpedoboote  von  760  t  Deplace- 
ment und  Seemeilen  rie^chwinJiK'keit  bei 
kO  500  i.  PS.  Auch  Frankreich  beginne  jetzt  mit  dem 
Bau  von  Turbinentorpedobooten. 

Auf  den  kleinen  Krctizer  „Lübeck"  iibcrjrehcnd 
hob  der  Ktdiier  hervor,  dali  die  Deutsciic  Marine 
zum  Zwecke  des  Vergleiches  ein  Schiff  von  den 
gleich'jT  \"erhältnissen,  wie  beim  kleinen  Kreuzer 
„Hamburg"  gewählt  habe.  Fiir  einen  direkten 
ParallelverKleich  sei  dies  wohl  der  einzig  mögliche 
Weg,  altein  ein  solcher  Versuch  könne  den  Turbi- 
nen nienials  voll  gerecht  werden.  Auf  der  einen 
Seite  stehe  ein  K'>lbenmaschincn-Schiff.  das  in 
seiner  Art  den  höchsten  Stand  der  Vollendung  aui 
Orund  lahrzehntelanger  Erfahrung  darsteile,  auf 
der  anderen  Seite  die  in  hinter  vie^elHsic  Verhält- 
nisse und  Bedingungen  eingezwängte  °i  urbine. 
Xfibeck"  habe  ein  Deplacement  von  $250  t.  die 
Maximalmaschinenleistung  sei  nnf  lOfMHM.PS,  fest- 
gesetzt und  dabei  eine  Maximaigesciiwuidigkeit 
von  22  Seemeilen  garantiert  worden.  Für  die 
Fahrt  mit  einem  Aegnualetit  von  14fl)  und  7000 
i.  PS.  sei  ein  Kohlcntjuaiitum  von  0,9  kg  pro 
Pferdekraftstunde  garantiert.  Hieraus  gehe  hervor, 
daß  den  Qarantten  supponierte  indizierte  Mascbi- 
nenleistungen  zugrunde  liegen,  die  aus  Versttchen 
mit  der  ..Hanibnri;"  ah^^eleitet  werden  inufjten.  nnd 
dali  für  die  kleineren  Ueschwindigkeiten,  besonders 
für  die  Leistung  von  1400 1.  PS.  ein  sehr  gerhiger 
Kohlcnkonsirm  zu  garantieren  war.  Für  die  Maxi- 
tnalleistung  sei  eine  Dampfproduktion  der  Kessel 
von  82  000  kg  pro  Stunde  gewahrleistet  worden. 

Die  Anlage  auf  „Lübeck"  sei  eine  solche  mit 
vier  Wellen.  Die  beiden  Außenwellen  trafen  je 
eine  Hochdruck-  und  eine  besondere  Rückwärts- 
turbine, die  lieideii  Inncnwcllen  je  eine  Nieder- 
druckturbine mit  einüeliauter  Kückwärtsturbine 
und  eine  Vorschalt-  oder  Marschturbine.  Bei 
Marschfahrt  würden  die  beiden  Marschturbinen 
hintereinander  g^chaltet,  und  Marschtm'lrine  3gebe 


ihren  Abdampf  in  beide  Hochdruckturbinen.  Die 
Unterteilung  in  zwei  getrennte  JMaschinenbetriebe 
sei  hierbei  l>is  tu  einem  gewissen  Orade  aufge- 
liobeu,  bic  spiele  aber  auf  der  Reise  keine  Rolle. 
Für  die  Manöver  würden  alle  vier  Weifen  benutzt, 
da  sie  sämtlich  mit  Rückwürtsturbinen  ausgestattet 
seien.  Die  Länge  des  Maschinenraumes  samt  Hilfs- 
maschinen betrage,  wie  aui  , .Hamburg",  19  m.  Der 
eigentliche  Maschinenraum  der  ,J^übeck"  messe 
13  m,  das  Gewicht  der  JMaschinenanlage  einscMieB- 
lieh  Wasser  iiri  ^(nulensaldr  sei  216  t.  Infolge 
Fortfalles  der  i'anzerglocke  ergebe  sich  hierdurch 
gegenfiber  den  Koibenmaschinen  eine  Gewichts» 
ersparnis  von  7f»  t. 

Die  Resultate  der  „Lübeck"  seien  die  folgen- 
den: Bei  reduzierter  Fahrt  mit  einer  errechneten 
Leistung  von  1490  i.  PS.  habe  der  Kohlenverbrauch 
1,0  kg  betragen,  bei  der  Falirt  mit  einer  errech- 
neten Leistung  von  6840  i.  PS.  0,87  kg.  Die  Garan- 
tie sei  somit  im  ersten  Falle  um  etwa  in  pCt.  über- 
schritten, im  zw  citcn  um  etwa  3  pCt.  unterschritten. 
Der  Redner  war  indessen  der  Ansicht,  daß  diese 
errechneten  Ziffern  wesentlich  zu  Ungunsten  der 
„L(li>eck"  au.sgeiallen  seien.  Die  Maximalgeschwin- 
digkeit des  Schiffes  an  der  Meile  habe  23,56  See- 
meilen, bei  der  6stiindigen  Dauerfahrt  22,3  See- 
meilen betragen. 

Da  irgend  eine  Kontrolle  der  Kraftleistung  der 

Turbine  nach  i.  PS.  unmöglich  sei.  so  seien  die 
vier  Schraubcnwellen  der  „Lübeck"  mit  lorsions- 
indikatoren  nach  System  FAttinfer  ansfestattet 
worden;  hierdurch  <;ci  die  AMcsnnji  der  effektiven 
Leistung  in  Pferdestärken,  die  von  den  Wellen  auf 
die  Propeller  fibertragen  werden,  ermöglicht.  Diese 
Kraftmessung  habe  nun  auBerordentlich  inter- 
essante Resultate  ergeben.  Bei  den  aus  den  Ver- 
suchen bei  der  „Hamburg"  abgeleiteten  1490  i.  PS. 
habe  der  Torsionsindikator  1581  e.  PS.,  bei  6956 
i.  PS.  7409  e.  PS.  und  bell  1  OSO  i.  PS.  14  035  e.  PS. 
ergehen!  Hie  letzte  /all'  ,^eige  in  erster  Linie 
daU  die  rurbinenmasclunc  für  sich  eine  um  nahe- 
zu .10  pCt.  gröBere  Leistung  in  Pferdestarken  ent- 
wickelt habe,  als  die  Kolbenniaschine,  dnfi  es  aber 
mein  möglieh  gewesen  sei,  diese  Mehrleistung 
durch  die  Propeller  auch  atiszunutzen,  indem  die 
entwickelte  MaximalgeschwindiRkeit  beider  Schiffe 
praktisch  die  gleiche  war.  Hier  liege  also  die 
Aufgabe  fOr  die  Zukunft.  Einerseits  müßten  Ver- 
besserungen der  Propellerkonstruktion  für  rasch 
laufende  Propeller  gesucht  werden,  und  anderseits 
müsse  aus  der  Praxis  allniidilich  ab^jeleitet  wer- 
den, wie  weit  die  Umdrehungszahlen  der  Turbine 
ohne  zu  groOen  Nachteil  fflr  ihren  Nutzeffekt  zu- 
gunsten der  Propeller  ermäüigt  werden  könnten. 

Die  gemessenen  Ziffern  bei  rund  7Ü0U  und  1500 
i.  PS.  Leistung  ergäben,  daß  die  i.  PS.,  die  die 
Marine  der  „Lübeck"  für  die  Bcstimnning  des 
Kohlenkonsums  angerechnet  habe,  jedenfalls  zu 
niedrig  gegriffen  seien;  besonders  bei  der  kleinsten 
LeistiuiK  sei  i;ar  keiti  (Iriind  vorhanden,  anf  einen 
schlechten  Effekt  der  Propeller  zu  schließen.  Es 
sei  also  anzunehmen,  daß  die  „Lübeck"  auch  bei 
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der  Leisliiiin  vo»  etwa  1500  i.  PS.  die  liaraiuic  des 
Kohlenkonsiims  vollkouuncn  erfüllt  habe. 

Da  rilli'  v  ier  W  lIIcii  mit  Riickwärtsturhiiifn 
versehen  werden  MuiUieii.  und  die  besclirankte 
Länge  des  Maschinenraimies  mir  eine  gcriiiKc  Stu- 
fenzahl gestattet  habe,  so  sei  anfangs  ein  unver- 
hättnisttiäßig  hoher  DainpfvcrbraiiL'h  ciuK'etreteii. 
Man  habe  daher  zwei  k'iiek wartstnrliineii  durch 
Drosselklappen  absperrbar  gemacht  und  dadurch 
ffleichzeitiK  die  Möglichkeit  eines  Vergleiches  zwi- 
schen den  Stoppzeiten  mit  zwei  und  vier  rever- 
sierten Wellen  geschaffen.  Das  Schiit  benötige  von 
voller  Fahrt  voraus  bis  zum  vollständigen  Still- 
stande nind  2  Minuten,  wobei  die  DiffercnT:  zu- 
gunsten der  vier  reversiericti  Wellen  nur  unge- 
fähr 6  bis  lü  Sekunden  betragen  habe;  genau  lasse 
sich  dies  aber  nicht  fcslstciten.  Iki  Rückwärtsfahrt 
seien  mit  3200  e.  PS.  15,2  kn  erreiclu  wurden. 

Jede  Welle  der  „Lübeck"  habe  zwei  Schrauben 
gehabt;  gleichzeitig  seien  indessen  vier  einzelne 
Propeller  angefertigt  worden.  Alle  diese  Schrau- 
ben seien  nicht  allein  auf  die  f^rzielunji  einer  inövc- 
lichst  hohen  Maximalgesch windigkeit,  sundcrn  auch 
auf  die  Kohlengarantie  bei  Marschfahrt  konstruiert 
Vörden;  praktisch  hatten  beide  Propellersätzc  die 
gleichen  Resultate  ergeben.  i)ie  i  andempropeller 
hätten  einerseits  keine  direkten  Mängel,  anderseits 
aber  auch  keine  Vorteilo  K07citi^:t.  Auch  eine 
Kombination  von  vier  größeren  und  \  ler  kleineren 
Tandempropellern  habe  keinen  Unterschied  er- 
geben. Nachträglich  sei  dann  noch  ein  Satz  von 
vier  vergrößerten  Einzelpropellern  angefertigt  wor- 
den, mit  dem  aber  leider  maßgebende  Vcrsu  !: 
bisher  nicht  angestellt  wurden.  Ein  Versuch  aui 
flachem  Wasser  habe  naturgemäß  keine  erhöhte  Oe- 
schwindigkcii,  sondern  nur  eine  ver>;;rnRerte  Heck- 
welle ergeben,  iiei  entsprechender  Wassertiefe 
habe  mit  diesen  letzteren  Propellern  etwa  1  See- 
meile an  ^ ^cscfnvinditrkeit  gewonnen  werden  sollen. 
Pie  Umdreliuiigtii  betrugen  bei  Maximalleistung 
mit  den  Tandempropellern  670,  mit  den  kleineren 
Fiiizeiproiiellcrn  605  in  der  Minute,  für  den  dritten 
Satx  i>ei  der  Versuch  bedauerlicherweise  nicht  zu 
Ende  geführt  worden.  Zusammenfassend  müsse 
ausgesprochen  werden,  daß  die  Resultate  der  „Lü- 
beck" außerordentlich  günstig  seien;  diese  Ma- 
scliiiieiianlavce  sei  zirr  Zeil  ilircr  Lieferung  zweifel- 
los die  beste  Schiffsturbinenanlage  gewesen. 

Auf  Grund  dieser  Resultate  habe  die  Kaiser- 
liche Marine  unter  entsprechender  Anwendung  der 
gesanmielten  t'.rtahrungeii  einen  zweiten  Kreuzer, 
„Ersatz  Wacht",  mit  Parsonsturbinen  in  Auftrag  ge- 
geben. Das  nenlncffttent  des  Schiffes  betrage 
3450  t,  und  das  Acquivaicnt  an  Maschinenleistung 
sei  13  600  i.  PS.  Der  Maschinenraun»  sei  etwas 
verlängert,  das  gesamte  Maschinengewicht  auf 
295  t  erhöht.  Im  übrigen  sei  die  Anordnung  der 
Mascblnenanlagc  die  gleiche  wie  auf  ,fLiibeck*', 


zwei  getreimte  Maschinenräume  und  vier  Welleu, 
die  Rückwärtsleistung  in  Pferdestärken  dürfe  dop- 
pelt so  S5r(-Ii  wie  hei  ..l.iibeck"  sein.  Zur  flrzielunj 
möglichst  ijüiistiger  Höchstgeschwindigkeit  sei  d;j 
Umdrchungszahl  der  Maschine  auf  53o  reduziert, 
jede  W  eile  trage  nur  einen  Propeller;  als  Maxintal- 
iitselnvindigkeit  an  der  Meile  seien  bei  loi  200  ksj 
garantierter  Dampfmenge  24  Seemeilen  ^i^^vahr. 
leistet,  für  die  6  stündige  forcierte  Dauertalui 
23.3  kn  bei  92000  kg  Dampfmenge.  Auf  eine  Kob- 
Icn^'arantie  bei  ganz  kleiner  Pahrt  sei  seitens  der 
Marine  verzichtet  worden.  Dagegen  solle  bei  17  kn 
Geschwindigkeit  der  Kohlenverbraocb  pro  Stunde 
3700  kg  und  hei  2n  kn  fi.Wi  k?  nicht  überschreiten. 
Als  Stoppzeit  aui.  voller  l  alirt  seien  1  Minute  45  Se- 
kunden garantiert  mit  5  Sekunden  Toleranz.  Hur 
seien  somit  die  \'crliiiltiiisse  dem  Wesen  der  Tur- 
bine beser  angepasst,  als  bei  „Lübeck"'. 

Einen  dritten  kleinen  Kreuzer  mit  I'arson-- 
urbinen,  „Brsatz  Komet",  habe  die  Deutsche  Marine 
vor  wenigen  Wochen  in  Auftrag  ^jegeben.  Hier  sei 
das  Deplacement  abermals  erhöht  auf  365tl  t,  und 
ebenso  die  Maschinenleistung  auf  ein  Aequivalent 
von  15000  tPS.  gebracht.  Die  garantierte  Ge- 
schwindigkeit sei  die  gleiche  wie  bei  „Ersatz 
Wacht". 

Die  Kaiserliche  Marine  setze  also  die  begonne- 
nen KriJrobungen  systcmntisch  fort,  allerdings  ohne 
sich  bisher  zur  Ausrii.stuiig  einer  größeren  tinheii. 
zum  Beispiel  eines  großen  Kreuzers  mit  Turbinen 
entschließen  zu  können.  England  sei  inzwischen 
^ur  ausschließlichen  Anwendung  der  Dampfturbine 
fiir  alle  Neubauten  der  Kriegsmarine  übergegangen. 
Dort  sei  vor  kurzem  der  ,4)readnought"  fertig- 
gestellt worden,  der  kürzlich  sehie  Probefahrtoi 
mit  außerordentlichem  Erfolge  absolviert  habe.  Das 
Schift  habe  17  900  t  Deplacement  und  sei  für  eine 
Geschwindigkeit  von  21  Seemeilen  bei  ehiem  Acqui- 
vaicnt von  23  000  i.  I^S.  bestimmt.  Die  nispositini- 
der  Maschincnanlage  sei  im  wcsciititclicn  mit  dcr- 
ienigen  der  deutschen  Kreuzer  identisch.  „Dread- 
nonpht"  habe  ohne  irK'ciid  eine  \'orprohe  alle  Be- 
diiigüiigen  des  Komrakie.s  mit  Leichtigkeit  erfüllt. 
Die  effektiven  Leistungen  wurden  durch  Torsions- 
indikatoren gemessen.  Mit  13  Seemeilen  und  5ÜÜÖ 
i.  PS.  seien  I.IH  kg  Kohlen  pro  Pferdckraftstunde 
gebraucht  worden,  und  zw  ar  auf  .¥)  stündiger 
fahrt;  bei  der  gleichen  iEahrtdauer  und  19^  kn  so- 
wie 17000  I.  PS.  0,773  kg  pro  Pferdekraftstundc. 
und  hei  einer  *^  stündiuen  forcierten  Fahrt  mit  21.5kt; 
und  24  7(N»  i.  i-»S.  nur  Ü,6b4  kg  pro  Pferdekraft- 
Stunde,  r^as  sei  ein  n^änzender  Erfolg. 

Per  Redner  schloß  seinen  interessanten  Vor-' 
trag  iiiU  dem  Hinweis  darauf,  dass  der  Parsons-Tur- 
bnie  ein  außerordentlich  hoher  Wert  beizumessen 
sei  und  Parsoiis  <^elbst  in  der  ncscliiclite  der  Tech- 
nik für  alle  Zeit  als  enier  der  ürolien  und  AUS- 
erwählten  fortleben  werde.       Fortsetzung  fDlgt) 
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Deslnt'ektions-,  Rattenvertilgungs-,  und  Feuer- 
löschfahrzeug  für  Dar-es-Salam 


In»  vorigen  Jalire  war  das  Dciitschostairika- 
nische  Schutzgebiet  besonders  stark  von  Zanzibar 
her  durch  die  Pest  bedroht,  die  in  Zanzibar  öfter 
vorkommt,  weil  sie  immer  wieder  eingeschleppt 
wird.  Wenn  auch  die  üefahr  im  vorigen  Jahre 
vorüberging,  so  sah  sich  doch  die  deutsche  Kolo- 
nialverwaltung veranlagt,  besondere  MaUregeln 
gegen  die  Kinschleppung  der  Pest  zu  treffen.  Durch 
einen  Nachtragsetat  wurden  der  Reichsregierung 
hierfür  die  nötigen  Mittel  zur  Verfügung  gestellt. 
Diese  gab  der  Norddeutschen  Maschi- 
nen- und  A  r  in  a  t  u  r  e  n  -  F  a  b  r  i  k  0.  rn.  b.  H. 

in  Bremen  den  Auf-  

trag  auf  ein  kom- 
plettes Desinfek- 
tions-   und  Feuer- 
löschfahrzeug, das 
kürzlich  an  Bord  des 

Dampfers  „Prin- 
zessin" nach  Dar- 
es-Salam  verladen 
worden  ist.  Das 
F-ahrzeug.  das  sich 
nicht  selbst  bewegt, 
sondern  geschleppt 
werden    muÜ.  ist 

aus  deutschem 
Siemens  •  .Martin- 
Stahl  gebaut.  Seine 
Abmessungen  sind: 
Länge  zwischen 
den  Perpendikeln 
15  m 

breite  auf  Spanten 
4  m 

Höhe  an  der  Seite 
1.4  m 

Tiefgang  mit  voller 

Ausrüstung  etwa 
0,9  m 
Das  Schiff  ist 
mit   einem  groücn 

Desinfektions-. 
Rattenvertilgungs-  und  Feuerlöschapparat.  System 
Clayton,  Modell  B  ausgerüstet.  Außerdem  ent- 
hält es  einen  Röhrcnkcssel  von  etwa  4^1  m"  Heiz- 
fläche zum  Betriebe  des  Clayton-Apparates  und 
eine  noch  einzubauende  Fcucriöschpumpc  von  etwa 
I.SO  t  stündlicher  Leistung  an  Wasser.  In  der  Mitte, 
wo  Clayton-Apparat.  Kessel  und  Feuerspritze 
Platz  finden,  ist  das  Fahrzeug  offen,  um  die  Oeff- 
nung  herum  geht  eine  Sülle  von  40  cm  über  Deck. 
Im  übrigen  erstreckt  sich  ein  gerades  Deck  über 
das  ganze  Fahrzeug.  An  den  Seiten  des  Kessels, 
der  hinten  im  Schiff  steht,  befinden  sich  Kohlen- 
bunker (für  4  t  Kohlen),  an  den  Seiten  des  Clayton- 
Apparates  in  der  Mitte  des  Schiffes  Schwefel- 
tanks  (für  2  t  Schwefel)  und  der  Platz  für  die 
Scliläuche,     die     das    in    dem    Clayton  -  Apparat 


Abb.  I. 


Desinfektions-,  Rattenvctli 
Dar-es- 


erzeugte  Gas  in  die  auszuräuchernden  Schiffe  hin- 
überleiten. Vor  dem  Clayton-Apparat  wird  die 
Feuerlöschspritze  aufgestellt  werden.  Vorne  im 
Schiff  sind  der  Kcsselwasscrspcisctank  und  Kasten 
für  Ketten  und  Inventar  untergebracht,  hinter  dem 
Kes.sclschott  ist  Platz  für  Decksutensilien  vorhan- 
den. Der  Steuerapparat  steht  auf  dem  vorderen 
Deck.  Lieber  die  ganze  Schiffslänge  erstreckt  sich 
ein  auf  Stutzen  befestigtes  Wellblechdach  zum 
Schutze  der  maschinellen  Anlage  gegen  Regen. 

Der  auf  dem  Fahrzeug  aufgestellte  Clayton- 
Apparat  ist  einer  des  groOen  Modells  B.  Fr  be- 
steht hauptsächlich 
aus  dem  sogenann- 
ten (jenerator.  in 
dem  Schwefel  ver- 
brannt wird,  und 
v-inem  Root-Gebläse. 
das  die  Luft  von 
den  Schiffsräumen 
in  den  Generator 
saugt  und  mit 
Schwefelverbrenn- 
ungsgasen angerei- 
chert wieder  in  die 
Schiffsräume  zurück- 
treibt. Zum  An- 
triebe des  Gebläses 
dient  eine  Dampf- 
maschine. Außer- 
dem   besitzt  der 

Clayton-Apparat 
noch  einen  Wasser- 
kühler, der  die 
Schwefelgase  kühlt 
und  beim  Feuer- 
löschen durch  Zirku- 
lation den  Herd  des 
f-euers  im  Schiffs- 
raum abkühlt.  Der 
Clayton-Apparat  er- 
zeugt in  der  Stunde 
et\*'a  1000  cbm. 
konzentriertes  Schwefelgas,  eine  Menge.  die 
hinreicht,  um  die  dreifache  Raummenge,  etwa 
.^000  cbm.  mit  wirksamen  Gas  zu  füllen  und 
darin  Ratten.  Mäuse.  Insekten  und  die  meisten 
Krankheitserreger,  wie  die  der  Pest,  Cholera  und 
des  Typhus  zu  vernichten.  Es  ist  dies  ein  besonde- 
rer Vorteil  des  Clayton-Gascs.  daß  es  nicht  nur 
die  Ratten,  die  ja  bei  der  Uebcrtragung  der  Pest 
eine  große  Rolle  spielen,  sondern  auch  gleichzeitig 
die  Insekten,  wie  z.  B.  Wanzen,  Moskitos,  Flöhe, 
Fliegen,  die  nicht  ohne  Bedeutung  sind  für  die  Ver- 
breitung von  Infektionskrankheiten,  und  die  Bak- 
terien selbst  vernichtet.  Andere  Gase,  die  auch 
zum  Vertilgen  von  Ratten  an  Bord  benutzt  wer- 
den, vermögen  dies  nicht.  Es  kommen  hierbei 
hauptsächlich  das  Generatorgas  und  die  Kohlensäure 


Igungs-  und  F'euerlöschfahrzeug  für 
Salam 
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in   Betracht.     Wenn  diese  Gase   zur  Vernicti- 

tiiiiK  von  Ratten  auf  Schiffen  t>enittzt  werden,  so 
ist  bei  Pestüeialir  später  noch  eine  Desinfektion 
der  Schilbfitmie  durdi  Poraidin,  Kalkmilch  oder 

dcrjcl.  crfnrdcriicfc.  Von  der  Verwendung  der 
Kohleiisanre  zur  Abtöttniu  von  Ratten  aiii  Scliifieii 
kommt  man  allmählich  ab,  da  die  Ratten  einen  sehr 
hohen  r*rozentjichalt  an  Kohlensäure  (bis  .^o  "'.,) 
einatmen  künnen,  ohne  sicher  zuKniiide  zu  Kelicn. 
Auch  das  Generatorgas  hat  für  diesen  Zweck  wenig 
Verbreitung  gefunden,  da  es  außerordentlich  giftig 
für  Menschen  ist  und  die  Gefahr  noch  durch  die  völ- 


- •  ■  t. ,  , „,  ^^^^  '  *  •  -  -  •■  -"V 


0 


ri:- 


Abb.  2.    Dcsinfcktions-,  RattonvertilgiiiiKS   und  l'euerlöSChfahrMUg  für 

Dar-es-Salam  mit  Clayton-Apparat  iModell  .B' 

lige  üeruchlusigkcit  dieses  Oases  erhöht  wird. 
Nicht  nur  an  Land  ist  durch  (icneratorgas  schon 
viel  Unglück  geschehen,  sondern  auch  auf  Schiffen. 
So  z.  H.  sind  kürzlich  auf  detii  Dampfer  ..Herzog'" 
in  Hamburg  zwei  Hilfsdesinfcktoreii,  du  entgegen 
ihrer  Instruktion  noch  nach  Beginn  der  Ausräuche- 
rung des  Dampfers  durch  das  Desinfelttionsfahr- 
zeug  ..Iksiiitektor"  an  Bord  gehlieben  waren,  durch 
das  Generatorgas  getötet  worden.  Sie  waren  von 
dem  Gas  Oberrascht  worden,  and  das  Gas  wiricte 
so  plötzlich.  daB  sie  sich  nicht  mehr  zu  retten  ver- 
mochten, als  sie  die  (iciahr  durch  Lähniungs- 
erschcinungen  bemerkten.  Im  Gegensatz  hierzu  sei 
ein  Tall  erwähnt,  der  sich  im  letzten  .lahre  bei  der 
Heiuuzung  von  clayton-fias  in  Cailao  zutrug.  Kin 
Pampfer,  der  einen  Clayton-Apparat  an  Horl 
führte,  biegann  das  Schiff  bald  nach  Verlassen  des 


Haiens  auszuschwefeln.  Sogleich  nach  dem  tiui- 
leiten  von  Clayton-(ias  in  einen  Schiffsraum  hörte 
man  von  dort  her  heftiges  Schreien,  es 
rfihrte  von  zwei  blinden  Passagieren  her.  die  sich 
in  der  I.adunii  versteckt  hatten  und  von  dem  stark 
riechenden  Gas  aus  ihrem  Schlupfwinkel  heraus- 
getrieben wurden.  Sie  wurden  an  Deck  «ehoit 
und  kamen  mit  dem  Schrecken  davon.  Durch  den 
starken  Geruch  warnt  das  Clayton-üas  vor  sich 
selber.  Die  Gefährlichkeit  des  Generatorgases  flir 
iMeiisvlicn  schliefU  seine  \'er\vcndung  bei  in  Be- 
trieb befindlichen  Schiffen  aus.  Werden  auf  einem  Schiff 

die  Ratten  mit  diesem  Gasver- 
nichtet, so  muU  das  Schiff 
von  der  Besatzung  völlig  ge- 
räumt sein.  Die  Benutzung 
von  Generatorgas- Apparaten 
kann  daher  nur  bei  pestver- 
dächtigen Schiffen  in  Betracht 
kommen,  wo  ohnehin  der  Be- 
trieb gestört  ist. 

Für   die   Reederei    i^t  l 
aber  wichtiger,  einen  Apparat 
zu  haben,  mit  dem  sie  feder- 
zeit  ihre  Schiffe  von  Ratten. 
Mäusen,  Insekten  und  Krank- 
heitserregem  befreien  kann, 
ohne  dal)  der  Betrieb  auf  den 
Schiften  ruht.    Der  Clayton- 
Apparat  erfüllt  diese  Aufgabe 
sehr  gilt;  außerdem  vermag 
er  bei  Bränden  in  den  Schiffs- 
räumen sehr  gute  Dienste  zu 
leisten,  weil  das  Clayton-Oas 
Feuer  schnell  erstickt,  trocken 
ist  und  man  durch  ZirkuUtion 
mit  dem  Kühler  des  Apparats 
den  Herd   des  Feuers  ab- 
kühlen kann,  bis  die  Gefahr 
der  Wiederentzündung  beim 
Zutaitt  frischer  Luft  beseH^ 
ist.    Wenn  auf  einem  Schiffe 
ein  Raum  mit  Clayton-Gas  be- 
handelt  wird,   so   kann  in 
den  nebenliegenden  Räumen 
meisf  utigestort  gearbeitet  werden.    Solitc  durch 
Undichtigkeit  in  den  Schiffswfindcn  Gas  zu  den 
.Arbeitenden  hinüberdringen,  so  lassen  sich  diese 
Undichtigkeiten  nachträglich  abdichten.    Mit  Hilfe 
des  Clayton-Oascs  kann  man  sehr  gut  die  Schott- 
wände auf  Dichthalten  prüfen,  weil  man  den  Hauch 
des  Clayton-Gascs  sehen  und  riechen  kann. 

Manchmal  worden  dem  Clayton-Gas  noch 
Schädigungen  von  Schiff  und  Ladung  beigemessen. 
Daß  das  Gas  einige  Waren,  wie  frisches  Fleisch, 
frisches  Gemüse  titid  frisches  Obst  verändern  kann, 
nimmt  nicht  wunder,  da  besonders  Hlanzen  gegen 
schweflige  Säure  sehr  empfindlich  sind.  Die  Praxis 
hat  sich  aber  mit  diesen  wenigen  möglichen  Schä- 
digungen sehr  gut  abgefunden.  Die  ganze  Be- 
handlung der  beladenen  Schiffe  wird  jetzt  so  ge- 
iiandhabt,  dafi  die  möglichen  Warenschfldigungen 
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praktisch  keine  Bedeutung  haben.  Völlig  ausge- 
schlossen ist  es.  daß  die  stShlemen  Schiffswände 

aiiRCKriffcn  werden;  chcnsowcniß,  wie  dies  beim 
Ausräuchern  der  Schiffe  mit  Hilfe  von  Schwefel- 
pfannen geschieht,  kommt  dies  durch  Qayton-Qas 
vor.  Wenn  das  Clayton-Oas  an  Schiff  tind  Ladung 
Wiridich  Schaden  anrichtet,  so  würde  der  Clayton- 
Apparat  nicht  so  viel  gebraucht  werden.  Es  sind 
jetzt  mehr  als  300  Apparate  auf  der  ganzen  Erde 
verbreitet;  davon  dienen  etwa  60  auf  Leichtern 
aufgestellte  Apparate  des  grüßten  Modells  zum 
Ausräuchern  großer  Schiffe,  160  Apparate  mittle- 
rer Qröße  sind  auf  Dampfern  und  Segelschiffen 
fest  eüigebaut,  die  übrigen  meist  kleineren  Appa- 
rate werden  an  Land  benutzt  Die  Clayton-Appa- 


rate  werden  von  vielen  Sanitäts-  und  liafenbehör- 
den  sowie  von  den  größten  Reederelen  der  Welt 

benutzt.  Auch  zahlreiche  Vi  rsiulie  wissenschaft- 
licher Art  haben  die  Brauchbarkeit  des  Clayton- 
System  durchaus  erwiesen.  In  neuester  Zelt  ist 
z.B.einRcricht  veröffentlicht  worden,  den  Dr.  Wade 
über  seine  umfangreichen  Versuche  zur  Vernich- 
tung von  Ratten,  Insekten  und  Krankhettserregem 
an  Rord  von  Schiffen  an  das  Lokal  Government  Board 
in  London  erstattet  hat.  Auch  er  kommt  zu  dem 
Schlüsse,  daß  das  Clayton-System  das  beste  und 
dabei  billigste  ist;  ein  ideales  Mittel  zur  Vernich- 
tung aller  Schädlinge  an  Bord  wird  es  nietnals 
geben. 


Diagramm  für  Breiten-Metazentrum 

Von  ScMHbnt'Ingenieur  Nleb  Okel 


B      die  Breite  des  Schiffes  in  der  Wasserlinie 
T  '  Tiefgang  des  Schiffes  bis  Oberkant«  Kid 

Obenstehendes  Diagramm  gibt  einen  angenäherten  Wert  für  die  Höhe  des  Breiten  -  Metazentrums  über  dem 

OepboemeolsdiwenMiakt 
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Gewichte  der  Maschinenanlage 

Unter  Benutzung  einer  Veröffentlichung  von  W.  h'.  äicard  im  Journ.  of  Amer.  SüC  nf  Naval  Engineers 

(Porlaettitng  von  Seite  I33.) 


Von  besonderetn  Interesse  ist  die  Bemrtztmg 

dieses  Klassiflkati()iis-Sysicmes  an  Hand  wirklich 
ausgeführter  Schiffe.  Zu  diesen  Beispielen  sind 
Schnresterach^  gewihlt  worden,  und  zwar  soldie. 
die  auf  verschiedenen  Werften  gebaut  wurden,  um 
die  Unterächiede  besonders  hervortreten  zu  lassen. 
Mit  Ausnahme  der  Schiffe  der  „Maine "-Klasse  sind  die 
Pläne  der  nachfolgenden  Schiffe  nach  den  Rntwürfen 
üe.H  Marineamtes  ausgeführt  worden.  Hervorzuheben 
ist,  daü  alle  Schiffe  ZweisdiraubenscbiHe  »nd.  Zum 
Vergleich  sind  gewählt: 

4  Monitoren  von  etwa  2000i.PS..  17,6atni  Kesscl- 
druck  und  Wasserrohrkessel. 
Bs  sind  dies  „Arkansas".  .Nevada",  «Florida", 

„Wyoming". 

Die  4  Kreuzer:  .Denver",  „Des  Moines",  „Tacoma  \ 

„Ueveland"  von  etwa  40Uü  i.FS.  und  17,b  atm 

Wassm-ohrkcssel: 
3  Linien>cliiffc    ..Illinois",  -Alabama".  .Wisconsin*, 

rund  ludnü  i.  PS-,  12.7  atm  Zylinderkessel : 
3  Linienschiffe:  .Maine".  .Missouri',  .Ohio*.  16000 

i.PS  und  17.6  a(m  \Vasscrrohr!cc?f:eI : 

2  Paiizerkttuzcr.  .Pennsylvania"  u.  .Maryland",  2.UK)U 
i.  PS.  und  17,0  atm  Wasserroh rkcssel ; 

3  Torpedojägcr  .Cfiaunccy",  .i^aul Jones",  .Worden", 
8000i.PS.  und  17,0  atm  Wasscrrohrkessel. 

in  nachfolgender  Tabelle  I  sind  die  Mttdünen- 
gewidile  von  den  eben  genannten  Schiffen  zusammen- 
gestellt und  in  einer  weitem  Tabelle  II  nur  die  wirk- 
lichen (icu  ichte  der  .Waschine  allein,  zu  welchen  HUT 
die  Gruppen  1  bis  V  gerechnet  werden. 

Vergleidit  man  in  Tabelle  II  die  Oewidite  mit- 
einander, so  erkennt  man.  da(i  wenig  Uebereinstim- 
roung  vorhanden  ist.  Dies  ist  umsomehr  zu  betonen, 
als  in  dieser  Tabelle  nur  die  Qewichfe  der  Haxtpi- 
maschinen  zusammengereiht  sind.  In  den  einzelnen 
Schiffsklassen  stellt  sicli  der  Unterschied  zwischen 
der  leichtesten  und  adiwersten  Maschine  wie  folgt: 


Klasse 

Schwer- 
ste 

Leich- 
teste 

schied 

OiH.in«'« 
rund 

Arkansas  .  ,  . 

r>enver  .... 
Illinois    .  .  ,  , 

Marvland 
1  orpedoja^er 

37018 

7!  6« 
240  329 
333225 

46  777 

33333 

65.^60 
217  623 
271008 

417  072 
43  8.S1 

3685 

6  283 
22  706 
62  217 

I4.S97 
2  926 

II 

q 

10 
22 
3 
6 

Hieraus  gebt  hervor,  dali  die  Schwankungen  in 
ein  und  derselben  ScbiffSklasse  und  ffir  dieselbe  Ma- 

.schincnstärke  zu  groV,  sind.  In  der  .Arkansas" -Klasse 
treten  die  gröUten  Differenzen  in  Gruppe  I  und  V 
auf,  vergl.  Tabdle  H.  Die  Gewichte  in  Gruppe  I  sind 
für  »Arkansas,"  „Nevada"  und  ..Wyoming"  nahezu 
dieselben,  .Florida"  hingegen  ist  um  fast  2  t  leichter 
ab  das  Mittd  dieser  Gruppe.  Anders  ist  es  bei 
Oruppe  V;  in  dieser  hat  nun  » Aricansas"  die  geringsten 


Gewichte.    Aehnlleh  verbilt  es  sich  in  der  Dlniois- 

Klasse.  iIiit  tritt  insbesondere  hervor,  wie  an  Ge- 
wicht gespart  werden  kaxui,  wenn  auch  die  kleinen 
fieirtge  nidit  aa6er  Adit  gelassen  werden.  Zum 
BeispTd  wiegen  die  Fleuelsluigen  für 

Illinois  12  059  kg 

AlatKima  10  086  „ 

Wisconsin  I2  3.TO  ,. 

Es  ist  also  ein  l  tuerschied  zwischen  .Alabama'  und 
»Illinois"  von  2000  kg  oder  pro  Stange  330  kg.  Die 
Stangen  haben  alle  dieselbe  Länge  und  gleiche  Durch- 
messer, doch  ist  bei  „.llabania"  alles  unnütze  Material 
weggelassen.  Vergleichen  wir  ferner  von  der 
•Arkansas" -Klasse  die  nachfolgende  Gruppe  V,  so  er- 
gibt sich  wiederum  eine  Differenz  von  bebiahe 
1  ',2  Tonne. 


Arkan- 

Ne- 

Flori- 

Wyo- 

Oruppe V 

sas 

vada 

da 

ming 

kg 

kg 

RxzenlerBchelben  

348.3 

46a(J 

454,5 

1 

4774 

Exzenterringe  

520.4 

536.2 

447.3 

'  4V.,» 

H.vzentcrstangcn  

338.4 

318.4 

294.h 

m.b 

Kulissen  und  Steine  .... 

200,0i  214,1! 

192.3 

267,2 

Hochdruck-Kolbenschicbcr 

70.8 

72.6 

53.5 

11.10 

Mitteldruck-Kolbenschieber  . 

146,9 

1.36.1 

107,1 

226.0 

Niederdruckschteber  .... 

481.3 

479.0 

4«9,0 

6f>l  •« 

209.1 

230.4 

211.4 

252.2 

Sdiieberslangen-Kreinköpfe  . 

64.4 

78.9 

100.7 

1«>2,5 

HilnKi-'stangcn  

198.0 

277,6 

274,9 

34.'.0 

1209,8 

1527,» 

1426.6 

1813.2 

Im  Gauen  .  .  •  .  . 

3787,4 

4331.1 

4052,1 

5I2SJ 

Schwerer  als  AilcanMS  .  .  , 

w\ 

264,7 

1337.» 

Stellt  man  diese  Gruppe  der  verschiedenen 
Schilfe  „Illinois,"  .Alabama"  und  „Wisconsin"  zu- 
sammen, so  ergibt  sich  folgendes  Resultat: 


Illinois 

Alabama 

\V'isrrtü?in 

3392.5 

3868.3 

3621.1 

Exzentcrhiij^cl  

4457.1 

3933,6 

Buenterslaiigen  .... 

2505.7 

2380,0 

2038,5 

Kulissen  und  Steine  .  .  . 

1145.8 

1306,8 

1724jfr 

Hochdruckschieber      .  . 

543.'» 

513.5 

986.1 

Mitteldruckschieber  .  .  . 

991,1 

1104.1 

1733,2 

Nederdmckschieber .  .  . 

3034,4 

mi.9 

3317,6 

Schlcberstangcn 

923.5 

Schiebe  rslangenkreuzköpfc 

903.1 

848,7 

957.6 

1424,8 

1215.7 

t459,7 

Umsteuerwellen  usw. 

6562.2 

6930.6 

68l9.i> 

Im  Ganzen  .  .  . 

24928,1  , 

24973,1 

28164.1 

Sdiwerer  ab  llUnols .  .  . 

5S/) 

3236i0 

In  lelzteiem  Fall  rüJirt  der  groOe  Unlersdiied 
von  3263  kg  insbestmdere  von  den  ScMcbem  her. 
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Insgesamt  ohne  Wasser 

XVIII.  Wasser  

Insgesamt  mit  Wasser, 

I.  liauptdampizylinder  . 

II.  Wellen  

III.  StSnder  u.  GriNuJplaUen 

IV.  Hin- u.  hergehende  T  eile 

V.  Steuerung  

VI.  Hauptkondensatoren 

VII.  Luft-u.Kühlwasserpumpe 
VIII.  Propeller  ... 

IX.  Kessel   

X.  Kessel-Ausrfistung    .  , 

XI.  Rauchfftnge  und  Schorn- 
steine   

XII.  Zudampf-  und  Abdampf 
röhre  und  Ventile    .  . 

XIII.  Sauge-  u.  Dntckrohre  . 

XIV.  Bekleidung  u.  Isolierung 
XV.  Klurplatten  u.  Grätings 

XVI.  Hilfsmaschinen  .... 
XVII.  Ausrüstung  

XIX.  Werkzeuge,  Reserveteile 

XX.  Verschiedene  Maschinen 
XXII.  Verbindungsrohre  zu XX 
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deren  Gewicht  bei  den  genannten  Schiffen  stark  von-  Alabama,  obwohl  ersterer  die  normale  Marineanofd* 
einander  abweicht  Bemeritenswort  iit  die  gute  nuog  auf  Sttden«  wihrend  letzterer  auf  der  Rfidc- 
Uebereinstinmung  von  Gruppe  ID^  bei  Olinob  und    seite  Y-Stinder  hat  (Förtietnii«  folgt) 


Wärmöfen  in  Schiffbaubetrieben 


Von  lagffriear  Oille 
(Färtoetning  voo  Seite  126) 


Kit!  anderer  SpantcnKlüliofcn  mit  Plaiirostfeue- 
rung,  der  sich  sehr  gut  zum  Wärmen  von  Spanten 
von  eerineer  Stfirke  and  zum  AosKlühen  langer 
Ocgenstände  eignet,  ist  in  den  Abb.  4  bis  6  wieder- 
gegeben. Vier  h'euerungen  liegen  nebeneinander 
auf  einer  Seite  des  Ofens,  lieber  dem  Herd  ist  ein 
tlünncs  Oowölbe  aus  Formsteinen  angeordnet  zu 
dem  Zweck,  die  Heizgase  gleichmäßig  zu  verteilen 
und  eine  Ucbcrhitzung  des  zu  wärmenden  Qutes  zu 
verhüten.  Pie  \  crbrcimungsprodiiktc  streichen 
über  das  Schutzgcwüibc  hinweg  und  treten  durch 
eine  groBe  Anzalü  Iclelner  Oeffnungen  in  den  Herd- 
raum,  den  sie  in  der  Querrichtung  durchziehen. 


leren  Teil  des  Herdraumes,  etwa  in  der  Breite  der 
reuemng,  ist  ein  Gewölbe  eingettaut,  das  die  Span- 
ten an  dieser  Stelle  vor  zu  starker  CrwSrmnng 

schützt.  Das  Herdgewölbe  ist  stark  gciiciKt,  nur 
die  Äußersten  Enden  sind  horizontal.  Diese  An- 
ordnung trigt  zur  gleidimflBigen  Beheizung  we- 
sentlich bei.  da  die  h'euergase  das  Bestreben  haben 
ihren  Weg  an  den  höchsten  Punkten  des  Herd- 
ranmes  entlang  zu  nehmen  und  daher  eine  Berüh- 
rung der  Flammen  mit  dem  Wärmgut  da,  wo  sie 
am  heißesten  sind,  nicht  stattfindet.  Die  in  der 
Feuerung  erzeugten,  zum  Teil  noch  brennbaren 
Gase  treten  oberhalb  des  Schntzgewölbes  in  den 


Abb.  4  bis  6 


Daun  gelangen  sie  wiederum  durch  viele  Oeffnun- 
gen. deren  Lage  gegenfiber  derjenigen  der  Ehitrltts- 

'  iffnuniccii  \  cTscli()bcn  ist,  in  einen  inner  dem  Herde 
i>ich  hinziehenden  Kanal,  dem  Sohlwärmkanal,  aus 
dem  sie  durch  ebien  in  der  Mitte  anschlieBenden 
RaiK-bk:in;il  zum  Schornstein  abgeführt  werden, 
nie  I  emperatur  im  Herdraum  ist  wegen  der  all- 
seitigen Beheizung  sehr  gleichmäßig,  kann  aber 
nicbt  sehr  hoch  Ketricbeit  werden.  Die  Ausnutzung 
des  BreuMstofis  ist  niioige  Anordnung  des  Sohl- 
wärmkanals etwas  besser  als  bei  dem  vorerwähn- 
ten Ofen.  Der  Herd  ist  beiderseits  mit  Arbeits- 
türen versehen,  die  Verankerung  in  ähnlicher 
Weise  durchgefOhrt  wie  bei  dem  Ofen  in  Abb.  1 
bis  3. 

Einen  Spantenglflhofen  mit  durch  Kaminzng  be- 

tritbencr  Halbgasfeuernnc  veranschaulichen  die 
Abb.  7  bis  10.  An  die  Feuerung  schließt  sich  der 
Herd  nach  beiden  Setten  symmetrisch  an.  Im  mltt- 


Herdraum  ein,  verteilen  sich  nach  beiden  Seiten 
und  gelangen,  nachdem  ihnen  unterwegs  an  ie  zwei 

Stellen  vorgewärmte  Sekundärluft  angciiihrt  wurde, 
durch  zwei  Abzüge  an  jeder  Ofenseite  in  den  unter 
dem  Herd  sich  erstreckenden  Sohlwamdcanal.  der 
in  der  .Mitte  mit  dem  Rauchkanal  in  Verbindung 
steht.  Die  mehrmalige  Nachverbrennung  der 
Feuergase  bewirkt  eine  ebenso  häufige  Tempera- 
turerhöhung, so  daß  eine  liolic  und  gleichmüßige 
Temperatur  bis  an  die  aiiUersten  Fndcii  des  Ofens 
erreicht  wird.  Die  Sekundärluft  tritt  im  mittleren 
Teil  des  Ofens  in  vier  zu  beiden  Seiten  des  Herdes 
sich  erstreckende  Kanäle  ein  und  gelangt  kurz  vor 
den  Fuchskanälen  in  einen  oberhalb  des  Hcrd^ic- 
wölbes  gelegenen  Raum,  aus  dem  sie  durch  schmale 
Schlitze,  die  das  QewAlbe  in  schräger  Richtung 
durchbrechen,  in  den  Hcrdrauin  geführt  wird.  Die 
Abzugöifnungen  für  die  Verbrennungsprodukte  und 
die  Eintrittsöffnungen  für  die  Sekundarluft  sind  mit 
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Scliieberu  ausRerüstet,  so  daß  es  möglich  ist.  durch 
geeignete  Schicberstellung  nur  eine  Seite  des 
Ofens  zu  betreiben.  Je  nach  der  Menge  der  zuge- 
fßhrten  Sekundärluft  ist  die  Flamme  oxydierend 
fKicr  reduzierend.  Mit  Rücksicht  auf  einen  schlech- 


In  den  Abb.  11  bis  14  ist  ein  Spantenglühofen 
mit  Qeneratorgasfeuerung  abgebildet.  Der  Ofen, 
der  zwei  Arbeitstüren  besitzt,  ist  mit  vier  beider- 
seits an  den  Kopfenden  angeordneten  Brennern 
versehen.     Eine  ausgemauerte  Blechleitung,  von 


nr   irr" 

Abb.  7  bis  in 


ten  Biiujjrund.  der  Hahlgrändung  nötig  machte,  ist  der  die  Anschlüsse  nach  den  Brennern  abzweigen, 

der  Ofen  mit  Ausnahme  des  mittleren  Teils  in  nicht  stellt  die  Verbindung  zwischen  Gaserzeuger  unJ 

vollständig  geschlossene  Blechinäntcl.  die  an  eini-  Ofen  her.    In  der  Hauptleitung  und  in  jeder  dtr 

gen  Stellen  durch  Querverbindungen  versteift  sind,  vier  Anschluüleitungen  ist  ein  Absperrventil  ein- 


tffrfl 

  ti    tt  

 I.l  1 1 

1  B  L....::  .  ■.            „ ,  ,  •        ,  w-        ei  ... 
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Abb.  II  bis  14 


eingebaut.  Die  Blechmäntel  ruhen  mit  je  zwei 
Stühlen  auf  kleinen  Fundamenten.  Der  die  Feue- 
rung einschlieücndc  mittlere  Teil  ist  auf  einem 
größeren  Fundament  aufgebaut  und  mit  Platten  ge- 
panzert, die  durch  Ankerschienen  gehalten  sind. 
Der  Ofen  erfordert  zum  Betriebe  nur  wenig  Kohle, 
und  seine  Bedienung,  die  sich  auf  nur  eine  Feue- 
rung erstreckt,  ist  sehr  einfach. 


geschaltet.  Das  üas  tritt  durch  eine  breite  Oen- 
nung  in  den  Mi.schraum  des  Brenners  ein,  die  Ver- 
brcnnnngsluft  wird  über  der  das  einströmung  zu- 
geführt. Durch  einen  vorgebauten  Mauerpfeilcr. 
auf  den  Gas  und  Luft  beim  Austritt  stoßen,  wird 
eine  Wirbelung  hervorgebracht  und  dadurch  eine 
gute  Mischung  erreicht.  Das  brennende  Qeniisch 
gelangt  durch  je  zwei  Oeffnungen  aus  den  Brennern 
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in  den  Herdraum  und  streicht  als  lange  Flamme 
nach  den  beiden  in  der  Mitte  des  Herdes  gelegenen 
Abzugöffnungen,  die  in  den  Sohlwärmkaiial  mün- 
den. In  diesem  teilen  sich  die  Verbrennungspro- 
dukte in  zwei  Ströme,  die  je  ein  zur  Vorwfirmung 
der  Verbrennungsluft  dienendes  System  von  Ka- 


-n"-'^  ^ 

Abb.  15  u.  16 

Rliihöfen  dieser  Art,  bei  denen  der  SohtwSrmkanal 

fehlt,  ein  Umstand,  der  sich  durch  vermehrten  Auf- 
wand an  Brennmaterial  und  durch  ungleichmäßigere 
ETwarmung  der  Platten  bemerkbar  macht.  Zudem 


kehrt  Die  Luftkanäle  befmden  sich  Jedesmal  zwi> 
sehen  zwei  RauchkanSlen,  so  daB  sie  von  beklen 

Seiten  beheizt  werden.  Die  I.uft  wird  durch  zwei 
senkrechte,  mit  Keguliervorrichtungen  versehene 
Schfichte  eingesaugt  und  durch  anschließende  neben 
dem  Rauchkanal  sich  erstreckende  Kanäle  den  ein- 
zelnen kekupcratorkanäien  zugeführt.  Die  Reini- 
gung der  Rekuperatorkanäle,  die  aber  nur  selten 
vorzunehmen  ist.  crf(i!^;t  von  zw fi  ;ni  den  Kopf- 
seiten des  Oicns  anüeordiictcn  Uruben  aus.  Die 
Verankerung  ist  die  bekannte,  aus  alten  Eisenbahn- 
schincn  und  in  das  Mauerwerk  eingelassenen  Win- 
keleisen, nur  die  Ofenköpfe  mit  den  Brennern  sted 
von  Platten  eingefasst. 

Ein  Plattenglühofen  einfachster  Bauart  niit 
Planrostfeuerung  ist  in  den  Abb.  15  und  16  dar- 
gestellt  Der  Ofen  ist  mit  einer  an  einer  K'fipfseite 
angebrachten  Feuerung  ausgerüstet  und  nur  für 
geringe  Plattenlingen  geeignet.  Die  Feuerung  ist 
von  dem  Herde  durch  eine  hohe  Feuerhrücke  ge- 
t rennt,  um  ein  Berühren  des  am  weitesten  in  den 
Ofen  eingescilobenen  Teiles  der  Platten  mit  den 
lieißen  Flammen  zu  verhüten.  Das  Hcrdgewölbe 
ist  der  gleichmäßigen  Erhitzung  wegen  nach  der 
Arbeitstür  hin  stark  ucneigt.  Die  Heizgase  ver- 
lassen den  Ofen  durch  drei  Abzüge  und  werden 
nach  Passieren  des  Sohlwärmkanals  dirdct  zum 
Schornstein  geführt.  Vs  •^\ht  eine  Anzahl  Platten« 
sind  die  Aniagekosten  eines  Ofens,  wie  desabgdsildetoi, 
nicht  hfther  als  eines  solchen  ohne  Sohlenwinnung. 


Abb.  17  bis  19 


nälen,  Rekuperator  geiiatnit.  durchziehen  müssen, 
ehe  sie  von  einem  gemeinsamen  Rauchkanale  zum 
Schornstein  abgeführt  werden.  Der  Rel(uperator 
besteht  aus  einer  Anzahl  nebeneinander  liegender, 
in  mehreren  Etagen  angeordneten  Kanälen,  die 
durch  dünne  Scheidewände  aus  Schamottesteinen 
voneinander  getrennt  sind.  Die  Abgase  und  die 
Verbrennungslttft  ziehen  durch  die  einzelnen  Ka- 
näle hn  Qegenstrom  aneinander  vorbei,  und  zwar 
tfe  Lnft  von  unten  nach  oben,  die  Abgase  umge- 


Ein  Plattenglüliofcn  ähtilichcr  Anordnimg  wie 
der  vorhergehende,  jedoch  für  grolie  l^lattenlangen, 
ist  in  den  Abb.  17  bis  19  veranschaulicht.  Der 
Ofen  besitzt  eine  mit  Druckwind  betriebene  Halb- 
gasfeucrung  Da  die  Schütthöhe  des  Brennmate- 
rials hfl  dieser  Betriebsweise  eine  erhebliche  ist, 
so  erfolgt  die  Bedienung  des  Rostes  und  das  Hin- 
ausschaffen der  Asche  von  einer  Grut)e  ans,  die 
während  des  Betrlel>es  mit  Blechen  abgedeckt  ist. 

(Portselzung  folgt.) 
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Ueber  das  Schweissen  mit  der  Sauerstoff- 
Azetylenflamme 

(Unter  Benutzung  eines  Vortrages  des  Herrn  Ingenieur  Eduard  Fouchi» 
Von  Dr.  L.  Michaelis 
I Schluß  von  Seite  I23i 


g)  Vergleichende  Kosten  zwischen  der 
Schweißung  mittels  Azetylens  und  Sauerstoffs 
und  komprimierten  Wasserstoffs  und 

Sauerstoffs 
Wenn   man   einen   Vergleich   in    den  Kosten 
zwischen  beiden  Schweißmethoden   aufstellen  will. 


VttttilattfnMn/Sr 


Abb,  •!.    AufriU  und  ürundrlQ  eines  Raumes  für  die  Auf- 
stellung eines  Azetylen-Apparates 

so  ist  es  natürlich  notwendig,  alle  Punkte  /u  berück- 
sichtigen, welche  in  Frage  kommen. 

'  her  Preis  von  60  Pf.  pro  cbm  Wasserstoff, 
den  die  Chemische  Fabrik  Griesheim  d.  Zeitschrift 


Abb.  5 

d.  V.  d.  Ing.  I*)0(j  Nr.  2  bei  grolien  Bezügen 
bewilligt,  versteht  sich  franko  Erzcugungsstelle. 
also  franko  Griesheim  oder  franko  Bitterfeld. 
Zum  Verbrennen  von  loOo  I  Sauerstoff  sind  in  der 
SchweiUtechnik  nun  rund  5000  1  Wasserstoff  not- 
wendig. 1000  1  Wasserstoff  wiegen  ca  83  g.  eine 
Stahlilasche,  die  Verpackung  für  dieses  Quantum, 
rund  20  kg.  Da  nun  die  Flaschen  für  comprimierten 
Wasserstoff  wieder  an  die  Füllstalion  zurückgeschickt 
werden  müssen,  auf  dem  Rücktransport  aber  als  leere 


Emballage  nur  zur  Hälfte  berechnet  werden,  so  ist  da- 
her für  1000  1  Wasserstoff  rund  ein  Gewicht  von 
.^0  kg  Fracht  zu  bezahlen.  Nun  betragen  z.  B.  die 
Frachtkosten  für  100  kg 

Beriin-Hamburg  M.  2.*»6 

Beriin-Hannover  „  2,75 

Berlin-jMagdeburg  .  1.67 

Beriin-Köln  „  4.Q<» 

Beriin-Königsberg  '  .  3.1*^ 


Abb.  b 

sodaU  durchschnittlich  50  Pf.  pro  Fracht  für  kg 
—  1000  1  kaum  zu  hoch  berechnet  sein  werden. 
Einige  wenige  Fabriken,  welche  ganz  in  der  Nähe 
von  Frankfurt  oder  Bitterfeld  wohnen,  können  für 
Fracht  pro  1000  I  etwas  weniger  rechnen.  Herlin 
z.  B.  .U»  Pf. ;  die  weitaus  gröüte  Zahl  aber,  da> 
ganze  Rheinland-Westfalen.  Schlesien.  Süddeutschland, 
wird  unter  '»o  Pf.  pro  1000  1  Wasserstoff  nicht  aus- 
kommen.   .Mit  50  Pf.  gerechnet,  dürfte  daher  für 


Abb.  7.   OeschwciUtes  BlechgefäQ 

die  Gesamtheit  der  Verbraucher  ein  Zuschlag  pro 
1000  1  Wasserstoff  hinter  der  Wirklichkeit  zurück- 
bleilwn.  Also  selbst  wenn  der  Wasserstoff  in 
Bitterfeld  verschenkt  würde,  würde  z.  B.  ein  Berliner 
Werk  M.  1.80  allein  an  Frachten  zu  zahlen  haben, 
um  1000  1  Sauerstoff  zu  verbrennen.  Arbeitet  das- 
selbe Werk  dagegen  mit  Azetylen,  so  verbraucht  e:= 
zur  Verbrennung  von  1000  I  Sauerstoff  nur  (>00  1. 
und  da  Carbid  nur  rund  25  M.  pro  100  kg  kostet 
und  aus  I  kg  Carbid  mit  Hilfe  von  Wasser  .^00  I 
Azet\ien  entwickelt  werden,  so  kosten  600  I  nur 
.SO  Pf.,  und  selbst  bei  einem  20"  „igen  Aufschlag  pro 
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Stärk«  d«8 

Arbeit- 
et fick««  In 
mm 

Verbrauch  an  Gasen 

pro  Stunde 

kompr.      „        .  _ 
Wasseratoll  Smeretoll 

Verbrauch  an  Oasen 
pro  Stunde 

SaurrstofT  Azetylen 

Arbeitsleistung  pro  Std. 

beim  Arbeiten  mit 

komiir.  ... 
Waggereiotr  Asptylen 

Kosten  pro  Htunde 
inkl.  10  Pf.  Arbeitalohn 
beim  Arbeiten  mit 

Vf  assierstofl  ■  Azetylen 

Kosten  pro  Meter 
Schweißnaht 

Wasierstoff  Azetylen 

1 

MX) 

120 

101) 

75 

8 

12 

1,.14 

0.775 

0.17 

0.065 

750 

180 

180 

135 

5,5 

8 

1.77 

1.07 

0.32 

0,135 

120«) 

270 

280 

210 

4 

6 

2,53 

1.45 

0,645 

0,24 

4 

1750 

420 

400 

300 

3 

5,5 

3,57 

1.90 

1,19 

0.36 

240O 

530 

400 

300 

2.6 

5 

4.69 

1,90 

1.80 

0,38 

6 

3400 

680 

600 

450 

2,3 

4,5 

6,18 

2,65 

2,70 

0,51 

7 

4000 

«00 

600 

450 

2 

4 

7.20 

2.65 

3.60 

0,66 

8 

4tm 

%0 

850 

650 

1.6 

3.5 

8..% 

3,20 

5.35 

915 

9 

5600 

1150 

850 

650 

1.6 

3 

10,01 

3,20 

6,25 

0,1  . 

10 

6000 

1.120 

1300 

1000 

1.4 

2.5 

10.56 

5..10 

7.55 

2,10 

Liier  für  Armotisation  der  Azetylenapparate  nur  60  Pfg. 
Die  Frachtkosten  für  Wasserstoff 
betragen  dalier  stets  mehr,  mindestens 
das  Dreifache,  als  das  gesamte 
Azetylen  kostet. 

Wenn  man   nun   unter   Berücksichtigung  der 
Fracbtverhältnisse  zu  einer  Berechnung  der  Kosten 


Abb.  s.   Das  EinschwciUen  eines  Kesselbodens 

für  die  Schweissung  übergeht,  so  stellen  sich,  selbst- 
verständlich unter  Berücksichtigung  des  gleichen 
f'Vachtsatzes  für  Sauerstoff  und  unter  Berücksichtigung 
eines  .Arbeitslohnes  von  40  Pf.  pro  Stunde  die  effek- 
tiven Kosten  pro  Stunde  und  .Meter  Schwei Linaht. 
wie  in  obiger  Tabelle  angegeben. 

Aus  diesen  Zahlen  ergibt  sich  auch,  wie  irrig  die 
Anschauung  über  eine  Schädlichkeit  der  Azctylcnflamme 
infolge  der  Temperatur  ist:  denn  es  ergibt  sich  zunächst. 


dal.i  mit  der  Wasserstoffflamme  die  einzelnen  Schweiß- 
stellen sehr  viel  länger,  mindestens  doppelt  so  lange  er- 
hitzt werden  müssen,  als  mit  der  .Azctylcnflamme.  Und 
da  durch  die  sehr  viel  größere  Oberfläche  der 
Wasserstoffflamme,  welche  in  all  ihren  Teilen  gleich 
heiß  ist,  auch  bedeutend  größere  Strecken  erhitzt 
werden,  ist  gerade  das  Gegenteil  von  dem  richtig, 
was  für  die  Vorteile  der  niedrigeren  Temperatur  der 
Wasserstoffflamme  angegeben  wird.    Zudem  handelt 


Abb.  9 


Abb.  10 

es  sich  stets  um  gut  leitendes  Material,  bei  dem 
nur  ein  kleiner  Teil  im  geschmolzenen  Zustande  sich 
befindet.  Die  Wärmeableitung  bedingt,  daß  die 
Temperatur  der  Schweißstelle  ganz 
unabhängig  ist  von  der  Hitze  der  Schwciß- 
flamme.  Die  mehr  oder  minder  große  Hitze  der 
Flamme  bedingt  nicht  eine  größere  Temperatur  der 
Schweißstelle,  sondern  bedingt  rascheres  Arbeiten. 
Das  geschmolzene  Material  kann  beim  Schweißen 
nur  wenig  über  den  Schmelzpunkt  erhitzt  werden. 
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da  die  ganze  .\\asse. 
in  tierührung  steht. 
Schweilistelle  nicht 


mit  der  die  Schweißstelle  ja 
die  Wärme  ableitet  und  die 
dauernd  erhitzt  wird,  sondern 


Abb.  II 


gewiü  seitens  der  Chemischen  Fabrik  Griesheim 
ein  Stück  eingeschickt  worden  ist.  welches 
mit  besonderer  Sorgfalt  hergestellt  wurde,  da 
CS  eben  bewuüt  zu  einer  Zerreißprobe  dienen 
sollte.  Nur  wenn  völlig  gleichartige 
Nlaterialien  in  völlig  gleicher  Weise  geschweißt  und 
behandelt  und  vor  allen  Dingen  in  gleicher 
Weise  abgekühlt  werden,  kann  ein  Vergleich  ge- 
ogcn  werden.  Das  hat  in  dem  vorliegenden  Falle 
nicht  stattgefunden,  weil  erwiesenermaßen  das  eine 
Stück  in  Paris,  das  andere  Stück  in  Griesheim  ge- 
schweißt worden  ist.  Für  die  Azetylenschweiliung 
ist  ein  Material  verwendet  worden,  welches,  wie  die 
angegebenen  Zahlen  zeigen,  für  Schweißzwecke  sehr 
\  iel  weniger  geeignet  war,  als  dasjenige,  welches 
die  Chem.  Fabrik  Griesheim  für  das  mit  Wasser- 
stoff zu  schweißende  Stück  sich  ausgesucht  hatte. 
Ich  habe  daher  ein    sehr  großes  Schweißwerk. 


Abb.  12.   Schweißen  an  einem  Dampfkessel   mittels  der 
Azetylen-Saucrstofflamme 

die  Flamme  fortschreitet.  Wenn  nun  die  Mechanisch- 
Technische  Versuchsanstalt  bei  einer  einzelnen 
Probe  für  die  Wasserstoffschweißung  ein  besseres 
Resultat  an  der  Schweißstelle  gefunden  hat, 
so  ist  dem  erstens  entgegenzuhalten,    daß  ganz 


Abb.  13.   Oeschweiüt  mit  Brenner  JouchO 
Leistung  4,5  m  b  mm  Wandstärke  pro  Stunde 

welches  Fouche-Brenner  verwendet,  gebeten,  mir 
einige  Betriebsresultate  zu  überlassen,  und  diese  Zahlen 
zeigen,  daß  die  sog.  Elastizitätsgrenze  bei  den  ver- 
schiedensten Vergleichproben  bei  der  Azetylen- 
schweißung  Fouche  von    19.21,    20.80.  2070  auf 
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Abb.    1-1     Scluv  eil'.si.ii 


23. 5.^.  21.71.  2.?,.V)  hinaufgeht.  daLS  in  gleicher 
Weise  bei  den  gleichen  l'roben  die  Bruchgrenze  von 
33.22.  34.12.  35.62  auf  3.S.87.  35.47,  Mi.bO  Steigt 
und  daL)  die  Bruch- 
dehnung allerdings 
fällt,  aber  nicht 
wiebeiderWasscr- 

stoffschweil.'>ung 
um  hU^!,),  sondern 
nur  von  20,2  auf 
14.  also  um  30";',,. 
Bei '  richtig  und 
sorgfältig  ausge- 
führter Schwei  (.'»- 
ung  ist  Elastizität 
und  Festigkeit  der 
SchweiUstelle  dem 

ungeschwciUten 
Stück  völlig'gleich- 
wertig.  ein  Re- 
sultat übrigens.'das 
auch  mit  Wasser- 
stoff unschwer  zu 
erhalten  ist. 

Die  Qualität  der 
SchweiBung  ist 
eine  Funktion  der 

Geschicklichkeit 
und  der  Zuverläs- 
sigkeit des  Ar- 
beiters und  der  Art 
und  Weise,  wie  die 
SchweiUstücke  vorbereitet  sind;  sie  hängt  auUerdem 
ab  von  der  Homogenität  der  Flamme  und  der 
Mächtigkeit  dersel- 
ben. Die  Geschick- 
lichkeit des  Arbeiters 
ist  sehr  schnell  er- 
lernt ;  es  sind  mir 
Werke  bekannt,  wo 

gleichbleibende 
SchweiLiungen  von 
.Mädchen  und  Knaben 
ausgeführt  werden. 
Eine  Ausschrägung 
der  Bleche  und  Werk- 
stücke nach  anlie- 
gendem Beispiel  ge- 
stattet, dal.'»  man  von 
vornherein  sich  da- 
rüber versichert.  daL5 
die  SchweiLiung  eine 
tadellose  wird;  aber 
man  muLi  auch  einen 
guten  Brenner  ver- 
wenden, welcher  die 

Bleche  genügend  stark  und  genügend  rasch 
erwärmt.  Ganz  besonders  ist  das  der  Fall  bei 
der  SchweiUung  von  Eisen,  da  man  hierbei  dafür 
Sorge  tragen  muü.  daU  immer  eine  genügende 
Quantität  Material  sich  in  flüssigem  Zustande  be- 
findet. 


jciRii  SL-hwcisswcfke  Jos  Prcvardien  &  Co. 


Qeschweisst  mit  Brenner  Fouche;  geprüft  auf  I.SO  atm.  Öruck. 


Abb.  15. 


g)  Anschaffungs  -  und  Unterhaltungs- 
kosten. 

In  den  Anschaffungskosten  ist  eine  Azetylen- 
Schwei  üan  läge 
teurer    als  eine 
gleichartige  An- 
laj^e  mit  kompri- 
miertem Wasser- 
stoff, wenigstens 
dann,   wenn  ein 
.Azetylenapparat 
noch    dazu  be- 
schafft werden 
muU :    aber  aus 

der  beigefügten 
Tabelle,  in  welcher 
der     Preis  des 

.Azetylens  mit 
2o'7o  Amortisation 
für  den  Azetylen: 
apparat  gerechnet 
ist.  geht  hervor. 

w  ie  ungeheuer 
«roU  die  täglichen 
Hrspamisse  sind. 
Gleichwohl  bietet 
auch  das  Wasser- 
stoff -  SchweiUver- 
tahren  seine  groLien 
Vorteile,  nament- 
lich dort,  wo  sehr 
enge  Verhältnisse 
obwalten  oder  wo  Werkstätten  in  Stockwerken  unter- 
gebracht   sind,     oder  auch   da.  wo  auf  Montage 

eine  einzelne  Repara- 
tur auszuführen  ist 
und  die  örtlichen  Ver- 
hältnisse schwierige 
sind.  Ueberau  dort 
also,  wo  örtliche  Ver- 
hältnisse mitsprechen 
oder  wo  es  auf  den 
Kostenpunkt  einer 
einzelnen  Reparatur 
wegen  nichtankommt, 
wird  die  Wasserstoff- 
schweiljung.  bei  der 
man  die  Flaschen  für 
die  Gase  leihweise 
erhalten  kann,  mit 
grölitem  Erfolge  an- 
wendbar sein,  l'cber- 
all  dort  aber,  wo 
es  sich  um  dauernde 
Fabrikation  handelt 
und  vor  allen  Dingen 
auch  das  Schwcitlcn  stärkerer  Stücke  in  Betracht 
kommt,  wird  man  ausschließlich  auf  die  .Azetylen- 
schweiüung  rekurrieren  müssen. 

Eine  zweite  wichtige  Frage  ist  die  Verbilligung 
des  Sauerstoffes.  Für  grolie  Verbraucher  mit  einem 
Konsum  von  20—30  cbm  Sauerstoff  pro  Tag  müllie 


Anweisung  liir  gute  Vorbereitung  der  Schwcilislück 
tar  den  Brenner  Fouche. 
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die  Selbstdarstetlitng  in  Frage  kommen  in  Apparaten, 

wie  sie  die  Schuckert-Elektrizifätp-werke.  Siemens  & 
Halske  A.-Q.  und  vor  allen  Dingen  die  Linde-Ge- 
sellschaft in  den  Handel  bringen.  Kann  die  Azetylen* 

schweiLUing  schon  heute  hei  einem  Preise  von  3  M. 
pro  cbm  Sauerstoff  franko  Verbrauchsstelle  mit  jedem 


Koksfeuer  konkurrieren,  so  wird  sie  bei  Selbstdar- 
stellung des  Sauerstoffes  einem  ['reise  von  5() 
bis  60  Pf.  pro  cbm  eui  Mittel  werden,  welches  in 
der  Tat  für  viele  Apparate  voüstindig  neue  Kon- 
stniktionsaufgaben  schafft. 


Mitteilungen  aus  Kriegsmarinen 


Allgemeines. 

Die  Mitt.  a.  d.  Oeh.  d.  See\\»sciis  veronentliclien 
eine  Studie  iiber  die  Stabilität  der  Unterseeboote.  Die- 
selbe Stellt  zum  Schlufl  einise  Thesen  auf  und  beweist 
tie  auch.  Sie  lauten: 

Der  Kiitwiirf  von  l'titer.seebotiten  Ist  nach  nlfeu! 
eine  Sache  erfahrener  Fachleute  (Schiffbauiiigenieurc) 
und  sulltc  von  I'.ktiantcn  oder  unvollkommen  ausge- 
l^ldetcti  Leuten  unterlassen  werden. 

Die  praktischen  Vorteile  der  Tauchboote  Kcsenflber 
den  splndeUörmisen  eiKcntlichen  Unterseebooten  sind 
folgende: 

t.  üroßcrc  Siciii.  rlieit  :tc<  'I";iiictnii;ui.i\ lts. 

2.  LeichtcrcN  Jiandhaiicn  der  1  aiichilosscn  auch  von 
wenlu  geübten  Leuten. 

3i.  Leichteres  und  sicheres  Ifinhalten  der  Kewünschten 
Tauchtiefe,  so  daß  man  ht  seichtera  oder  tiefen  Was- 
ser Je  nach  Belieben  operieren  kann. 

4.  Furtfall  der  Einschrflnkune  der  BewesunKsfreiheit 
der  ßc&atznnc  in  dem  MaBe  wie  bei  den  Unter- 
sceliooten. 

(Rascheres  und  sicheres  f'unktiünicreii  der  AusUik- 
apparate.  weil  das  Boot  mit  seradem  Kiel  an  die 
Oberflache  kommt  und  die  optischen  Apparate  sofort 
den  xanxen  llnrlzoiit  absuchen  können. 
Möirlichkeit  des  Lancierens  von  Torpedos  bei  ge- 
radcin  Kiel,  so  daß  die  Trenwahrscheinlichkeit  eine 
groUere  sein  vird. 


Janes  „All  the  Worlds  Fighthing  Ships"  gibt  eine  tLia- 
schtftzung  des  Wertes  der  cinzehien  KrieisfloMen  der 

Welt.  Unsere  IMarine  nimmt  darin  erst  die  fünfte  Stelle 
ein.  Wenn  es  wahr  ist  --  und  es  ist  in  Uebereinstim- 
mung  mit  mandiea  andern  Klassifizierungsmethoden  — , 


s<<  is(  lües  e^rtc  iH'tn'MHtKK-  'l'atsa.l'.c  für  alle  deutschen 
t  iiiticiischuiirmer.  Vnr  uiiii  laiiKicrcn  Llnicland.  Vcr- 
einiKte  Staaten,  Frankreich  und  Japan.  F.s  folgen  Ruü- 
land,  Italien  und  Oesterreich.  Frankreich  und  Deutsch- 
land sind  aus  ihren  frOheren  Pltttzen  verdrSngt  Infolge 
der  Erfahrungen  des  russisch-iapanischen  Kriegs,  welche 
die  schwersten  Kaliber  als  für  den  F.ntscheidungskampi 
allein  wirksam  erklären.  Ihf  \'L-remiy;lL-n  Maaten  und 
Japan  haben  «itc  KiciitiKkcit  dieses  schon  vor  dem  Ktieue 
in  fast  allen  McinungsaußcrunKen  der  Fachpresse  aufge- 
stellten Grundsatzes  schon  früher  erkannt  und  sich  zu 
nutzen  gemacht  als  Frankreich  und  vor  allera  Deutsch- 
land. Sie  haben  früher  ihren  Schiffen  die  schweren 
(ieschütze  gegeben  und  können,  obwohl  sie  weniger 
Schiffe  gebaut  haben.  Jetzt  me'ir  \nn  liiti  art-m  eiit- 
sclicidenden  schweren  Geschützen  in  das  üetecht  brin- 
gen, als  die  letzteren  beiden. 

Einwandsfrei  ist  natürlich  diese  Absch.'itzung  nicht 
und  wir  Deutschen  sind  wohl  ci\^as  stark  unterschStzt, 
was  wohl  zum  Teil  aus  ungenügetutt ;  Kenntnis  der 
Fjgeiischaften  unserer  (ieschütze  und  uüolge  Unter- 
schätzung der  Panzerstürken  unserer  Schiffe  seinen 
Urund  haben  mag.  Eine  Kritik  der  Verteilung  der 
Schiffe  auf  die  einzelnen  Kkissen  wOrde  hier  aber  zu 
weit  filhren.  Wir  gehen  daher  nachstehend  die  Zahlen 
für  die  ersten  6  Klassen  der  .S  Hauptseemächtc  und 
überlassen  es  dem  Leser,  .'i;  eiilscheidcn,  ob  tnit  Recht 
oder  Unrecht  Jane  unseren  neuen  Linienschiffen  gerin- 
gem Kampfeswert  bciinilSt  als  den  Drcadnoughts  oder 
Michigans.  Wir  bemerken,  daß  Jane  die  Schiffe  in 
M  Klassen  einteilt  und  sie  in  Beziehung  bringt  zum 
(icfechtswcrt  der  Oreadnoughts.  die  er  als  F.inheit  be- 
wertet. Nachfcjlgende  Tabelle  gibt  die  ersten  6  Klassen 
der  Hauptseemüchte: 


Staaten 

Schiffsklassen 

I 

1  "I 

IV 

V 

VI 

Eo^nd 

a.Dreadnonght* 

2  .Lord  Nelson- 
2  .Invincible" 
iver  besserte) 

8  .King  Edward" 
3  .InvinciMe- 

25  „Lüiidon" 
.Duncan" 
.Warrior" 
.Black  Prince' 

iS  „Majestic" 
,CaBO|Nis'' 

M  .Royal 
Soven«!'' 
•Hood- 
.Drakes" 
.Cressr" 

Vereinigle  Staaten 

2  .Michigan" 
1  neuer  20000  t 

6  „Kansas" 
5  .New  Jersey" 
2  .Idaho" 

3  „.Maine' 

4  .Washington* 

3  .Alabama* 

6  Schlachtschiffe 
$  .California  * 

Frankreich 

6  .Danton" 

6  .Uberte* 

2  .Sulfren" 

7  Schlachtschiffe 
3  Panzeifcreusar 

Japan 

2  neue  2t000< 

2  .Ahh 

2  .Kaabima" 

9  alle 
4  in  Bau 

(Panzerkreuzer) 

S  ScUadibcbitie 

Deutschland 

2  ,Ers.  Saehsen- 

5  .Deutschland" 
S.Braunschwg.- 
2  neue  Kreuzer 

.i  Kaiaerklasae 
5  .Wettin* 
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Beiiolgend  geben  wir  einige  HaH|>tui(abMi  und 
Skizzen  der  nensM«  UnlewcMle  der  fbnplseemflchte: 

In  den  Skizzen  sind  die  30,5  cm  OcschOtze  mit  A,  die 
28  ORi  mit  B»  die  25,4  cm  mit  C.  die  23  cm  mit  D  bc- 
zeichnet 

üepl.     Geschwind.  Armierung 
t  kn 

England     J-ord  Nelson"     I65W1  18         4  —  12" 

10-9  •' 

„Üreadnought-    !7«00  21  10-12" 

.Invinciblc-       17  2S0         (24)       i8— 12"/ 
i-'rankreich  .Voltaire-  Ihüuu  19  4— 12" 

12-9,4" 

Deutschland  .Ersatz  (ISOOO)         (I9i        14- Ii  " 

Bayern- 


Japan 


.Satsuma" 


16000 


(it',)  4—12" 
10- 10' 

18  8  12" 


Die  eingelclanimerteii  Werte  sind  oiiiziell  noch 
niciit  t>elniint  und  können  daher  unricbtiK  sein. 


Unfällen  englischer  Unterseeboote  wird  ffir  drei  direkt 
Cxplosnn  als  Ursache,  bei  zwei  Bediennngsfebler  mit 
Explosionen  im  QefoHte  angegelien. 

Deutschland 

400000  M.  R^araturkosten  wird  das  im  voricen 
Jahre  venragllickte  Torpedoboot  S.  IM  erfordern.  Das 

Vorschiif  des  BontL's  ist  auf  etwa  2n  m  \ n!fsi;iiuliv;  rui- 
niert, s(i  daß  ciiit  Wicdcrvcrwtiiduiiij  aussi-'-Sclilossen 
ist.  I'as  Achterschiff  ist  noch  sehr  ifut  erhalten,  ebciis  i 
haben  die  Mascliincn  nicht  Kclitien.  Die  Reparatur- 
Kosten  uerden  ungefähr  ein  Drittel  der  Kosten  fdr  ein 
neues  Boot  betragen.  Beide  Teile,  das  Vor-  «od  Achter- 
schiff, liegen  vorUitfig  noch  auf  der  Kais.  Werft  Klei 
mit  rotem  K«nservieruns:sanstri.jfi  versilKii.  Noch  sind 
die  Arbeiten  daran  nicht  wieder  auiKcnimimen. 


A'ib  1 

Bislang  bat  noch  keine  Macht  mit  einem  Schiffe 
20000  t  als  normales  Deplacement  erreicht  ,3atsnma** 
wird   mit   vollen  Vorräten   allerdings  20000  t  Ober- 

s^hrLiiLii  I:i  Jen  \  u ri ini's'Ltn  Staaten  will  man  freilich 
ein  >cltiti  sicli  III)  koniinciiden  Winter  vom  Senat  mit 
2(iiMNt  t  Ktnehniinen  lassen,  und  in  .lapan  soll  Icicits 
eins  in  Bau  sein.  Auch  in  I<u61and  will  man  über  2UÜUU  t 
hinausgehen. 

Nur  England  verlangt  mehr  als  20  kn  von  seinen 

Schiffen. 

P.ine  KinheilsarniierunK  haben  nur  England.  Deutsch- 
land und  die  VereiniKten  Staaten.  Die  (leschiitz- 
antsteihmK  ist  aber  bei  keiner  Nation  wie  auf  Drcad- 
nought.  NiM  scheint  dieselbe  anderswo  also  nicht  für 
so  ideal  zu  halten,  wie  englische  Zeitschriften  es 
noch  ton. 


Für  die  m  Uen  Ict/tcti  vit-i  lahren  Ijckaiint  'gewor- 
denen 22  Unglücksfälle  von  Laterseebooten  uvohei 
„Latin"  noch  nicht  mitcinbctcriffen  ist)  sind  als  Ur- 
sachen angegeben  worden:  in  7  PAllea  Explosion,  in 
8  Pftllen  Kollision,  in  6  PSilen  Bedienungsfehler,  davon 
3  mit  Kxpln^iitin  im  Oefolgc,  in  einem  fall  Strandung. 
\  erluste  an  Menschenleben  traten  in  5  der  hier  anice- 
jcebcneiL  t  ;iile  auf  und  betrugen  im  Kanzen  7  f)ni- 
zicre,  ^  Mann.  Von  den  22  Unfällen  iinfickn  s  aut 
englische  Unterseeboote,  die  übrigen  in  überwiegender 
ZM,  wie  das  la  auch  dem  Stürkeverfa&ltnis  des  Be- 
triebe* entspricht  auf  fränzfisizdia.    Unter  den  acht 


Nachdem  auch  Frankreich  das  3  -  Scbranbeasysl«H 
hei  den  Linienschiffen  mit  Kolbemnaschinen  hal  fallen 
lassen,  bleibt  DaatscMa»!  die  ebiztaa  SeoHacM,  welche 

es  l>eh;'!t. 


Die  VerwendMC  von  Moinrbootea  la  der  Kalscr- 
Itclien  Marine,  die  Jetzt  bereits  als  Beiboote  der  Plagg- 

!ii-.v;  Hescliu ailersehiffc  sowie  der  Hochseein: pe.Iitlfonic 
uiiU  iiunieritlich  auch  für  Fahrten  der  Floitcii-  und  tie- 
schwaderchefs  benutzt  werden,  verspricht  eine  immer 
ausgedehntere  /u  werden,  erw.-ik't  man  doch  in  der 
Marineverwaltung.  nach  dem  Vorgänge  anderer  Ma- 
rinen, bereits  auch  den  Bau  von  Motortorpedobooteni 
dem  der  Kaiser  ein  ganz  besondere  Interesse  entgegen- 
hruiKt.  «k-uenwärtiu  «cht  auf  der  Ocri?sclien  Werft  in 
HamburK  wieder  ein  «roUercs  fiir  die  Kaiserliche  Ma- 
rine bestimmtes  Motorhoof  von  IK  m  Länge  seiner 
Vollendung  entgegen,  dem  ein  Daimler-Motor  von  30u 
PS.  eine  <1eschwindigkelt  von  19  Seemelien  in  der  Stunde 
geben  soll  und  das  in  Kiel  stationiert  werden  wird. 
Die  hishericen  Leistungen  der  deutschen  tttdustrle  anf 
dem  Oebicte  des  Motorbootbaues  lassen  erhoffen,  dal! 
deutsche  Firmen  auch  den  Mutorantrieb  iür  Zwecke  der 
Kriegsmarine  Immer  weiter  entwickeln  werden. 


Die  Vorlage  wegen  der  ErweltefMif  des  fford-Oit- 
Bcc-Kanals  soll  noch  diesem  Reichstag  vorgelegt  werden. 

Es  verlautet  daß  mit  der  Indienststellung  des  Mlnen- 
schilfes  „Nautilhis"  und  der  Llebcrführung  nach  Wilhelms- 
haven Mitte  Januar  begonnen  werden  wird. 


S.  M.  S.  Jiaiml$t",  erbaut  auf  der  Kais.  Werft  in 
DanziK.  w  ird  im  Februar,  S.  M-  S.  .JCönlgstierg",  erbaut 
auf  der  Kais.  Werft  in  Kiel,  im  April  die  Probefahrten 

aufnehmen. 


Als  erstes  groBes  Schifi  wird  der  Panzerkreuzer  F. 
der  dnrch  den  Dat  fir  1907  gefordert  j»ird.  nach  Be- 
stimmungen des  Reichsmarineamis  mit 

nen  ausKcrilstet  werden. 


Der  Bau  des  Vermessungsschiües  „Möwe"  ist  be- 
endet, .so  daB  in  den  nächsten  Tagen  mit  den  l>.inipf- 
proben  begonnen  werden  kann.  Im  Oktober  1905  wurde 
es  als  Vermessungsschiff  B  der  hiesigen  Kaiserlichen 
Werft  in  Auftrag  gecehen.  Die  Stapellegung  fand  am 
9.  Miirz  d.  J.  aui  der  1.  Helling  in  Gegenwart  Seiner 
\\a,est!it  des  Kaisers  statt  Am  2  luli  lief  es  fihnr  Zerc- 
numiell  ab.  Seine  Liinjte  /.wischen  den  Loten  betrüKt 
49  m.  die  größte  Breite  9.8  m,  der  Tiefgang  2,8  m  bei 
einer  Wasserverdrängung  von  655  t  Die  beiden  verti- 
kalen, dreizylhidrlgen  Maschinen  sollen  dem  Schiffe  bei 
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einer  Qesamtlcistuns;  von  MtO  i.  PS.  eine  Oescliwindig- 
kcil  von  10  ^iitiicüen  für  die  Stunde  verleihen.  Der  zum 
Retriehe  der  maschinLilL-ii  Anlagen  erforderliche  Dampf 
wird  in  zwei  Zylinderkcsseln  mit  1 1  qcni  Ucberdruck 
erzeugt.  Der  Üesamtinbait  der  Kohlenbunker  beträft 
135  t.  Zum  Betriebe  von  Motorbooten  können  in  einer 
besonderen  Last  noch  175  t  flüssiger  Brennstoff  unterge- 
bracht v\erden.  Die  Takelage  besteht  aus  zwei  Pfahl- 
niasten.  An  (iesL!r,;/L  ii  sind  drei  3,7  !\  l  voh  crkano- 
nen  und  zwei  8  nuii  MiisLliiaeiigewehrc  vorhanden.  I>ie 
BffiUttSlI^  zahlt  91  Kuiiic.  I  nc  tm  Etat  vorRest-lK  i;r  H.ui- 
surame  ausscblieBlicb  der  Armierung  beliei  »icii  aui 
450000  M. 

England 

Die  Probdabrten  des  PmatituwuMt  wAddHcs" 

haben  stati4{efunden.  F;s  ist  das  fünfte  von  öSchwestcr- 
schiffcn.  „Warriur"  steht  noch  aus.  Die  Hauptangabeti 
»ind. 


Länge 
Breite 

Tiefgang  mitti. 
Deplacement 

Kohlenvorrat  nortii. 
Z\  linderdurtlimcsscr 
Mub 

Umdrehungen 
i.  PS. 


4S(> 
73'^  ' 
27  ' 
13  SSO  t 

I  IHK)  t 
42,  69,  2X77' 

A2  " 
1.55 
23  .SIHl 


Eingebaut  sind  6  zylindrische  und  19  Yarrou -Kcsiscl. 


Art  der  Fallit 

Tieilgang  vorn 
liinten 
Umdrebungen 

i.  PS. 

Luftdruck  in  YarrvW'KesscI- 

räumen 

Luftdruck  in  Cylinder-Keasei- 

räurntn 
(ieschwindigkeit  Icn. 
Kohlen  p.  i  PS.  Ib; 
Wasserverbrauch  (Haupt-; 

maschinem  1b 
Wasservcihr,iuch  (Hilfs- 

niaschinenj  Ib, 
Wassenrerlust  t 


"  ,.  Leistg.  * ..  Leistg.  V'oUdainjit 
26  S' 


27'  6" 

4m<2 
r* 


14,h 
1.88 

16,96 

3 

12.42 


26'  7" 
27'  6  ' 
126,1 
16009 

1  " 

0.4" 
21.58 
1,86 

15,37 

2.5 
33,05 


26'  T 
2T  6'  ]■ 
139.4 
23968 


23.272 
2.03 


19,9 
9.8 


Sir  William  White  hat  in  einigen  Artikeln  m  der 
„ritiies"  nun  aiich  die  Präge  t)chandelt,  ob  es  möglich 
sei.  dali  DeutscbUiad  mit  Cogiaiid  im  Kriegsscbiübau 
konkurriere.  Auch  er  kommt  zu  dem  gleichen  Resultat, 
wie  wir  hier  jüngst  angaben.  duU  Deutschland  wegen 
KcrinKcrcr  Leistungsfähigkeit  der  Par)zer-  imd  Ocschfltz- 
fabi  iki  i;.  lic  nicht  eiimial  halb  so  groll  sei  w  u  Ik  Eng- 
lands, zurzeit  den  Wettkampf  nicht  auinehnicn  koime. 


Im  I'arlament  wurde  die  l^cgierung  interpelliert,  ob 
man  nicht  die  Ausgaben  uii  die  Klotte  erhohen  müBte, 
da  Deutschland  und  f-'rankrtich  zusaniiiRii  zurzeit  eine 
liuhere  Summe  für  Neubauten  aufwendeten  als  Eng- 
land. Der  Minister  erwiderte,  daU  die  Ueberieccnbeit 
der  englischen  Flotte  beiden  Mächten  gegenüber  zurzeit 
so  groB  sei,  daB  kein  Qrnnd  fdr  eine  Erhöhung  der  Bau- 
.tüUgkeit  vorliege. 


i^eim  Panzerkreuzer  „Minotour"  sind  die  Tlauptteite 
der  Maschinenaolage  an  Bord.  Die  Turmunterhauten 
sind  aach  bereit«  eiogebant  und  zur  Aufnahme  des  Dreh- 
turmes abgedreht  Die  leichte  Armierung  ist  bereits  an 

üurd. 


Auf  der  Devonport-Werft  ist  die  Bauhelling  für  den 
neuen  „Dreadnought**  vollständig  eingezäunt. 

Hs  smd  K  Angebote  für  den  auf  Privatw  t-rtlen  zu 
erbauc-tiden  „Drcadnought"  eingegangen.  Derselbe  soll 
im  aligemeinen  dem  ersten  „Dreadnought"  gleichen,  nur 
einige  FnB  länger  und  etwas  tiefer  werden.  Auch  wird 
wohl  die  Armierung  etwas  geändert  werden. 


In  London  ist  der  :  ^  iiefkonstrukteur  der  eng- 
lischen Marine  Sir  Edward  Heed  im  Alter  von  76  Jalireu 
gestorben.  Nach  den  Plänen  Reeds  und  unter  seiner 
Leitung  ist  der  größte  Teil  der  ersten  englischen  Panzer- 
flotte gebaat  worden.  Zor  Zeit  der  abessinischen  Ex- 
pedition 1867  f'S  iHScluiffrc  ci  in  kürzester  Zeit  eine 
t""lotille  von  L)arii|)i(r;iiispf)rtM.tiukii  für  die  ostindische 
k\  v;ii  1  tiiig.  Zerw  iirtni'iSL  nitt  der  Admiralität  und  eine 
keihc  von  UngltickslaUen  der  englischen  Flotte  führten 
Ih7()  seine  lintlas.sung  herbei.  1K74  '95  hatte  er  als  libe- 
rales Mitglied  einen  Sitz  im  Unterhause.  1880  wurde 
er  in  den  Rltferstand  erhoben,  Januar  bis  Juli  1896  war 
er  untt-'r  OUu.'strific  .Innior-Lord  des  Schat/cs.  I-?eed 
liat  eine  Reihe  liLiAniiagender  Schriitcii  vcrHiiLuilicht. 
Sein  letztes  konstriiiertLs  Werk  waren  die  IhkI^ii  nach- 
her vun  Lngiand  aufgekauften  Linienschiffe  „Triumph" 
und  «Swiftsure",  die  ersten  Schiffe,  bei  denen  eine  mo- 
derne Armierung  mit  groSer  Oeschwindigkeit  vereint 
waren. 

Frankr^ch 

Das  UaleMGliil  JPatiW  hat  eine  ^ständige  Protze- 
fahrt  imter  änBerster  Forderung  von  seiner  Kessel 
unternommen.  Es  war  dabei  angenommen,  daß  V*  der- 
selben diirLli  eine  Havarie  unbrauchbar  ^icwurJen  sei. 
ts  er/.ieltc  dabei  aber  trotzdem  19  Kn  unl  17  WH»  i.  PS. 
bei  einem  Kohlenverhrauch  von  171  kg  p.  qin  Rostfläche. 

Am  9.  November  wurde  eine  weitere  lOstündige 
Probefahrt  unternummcn  mit  allen  Kessehi.  Hierbei 
wurden  mit  179S0  i.PS.  19,1  kn  erzielt  bei  einer  Knhlen- 
verbrennung  von  120  kg  p.  cim  Rostflücbe.  Das  Fahr- 
zeug ist  mit  Nidausse-Kesaebi  ausgestattet 


An  Bord  des  Torpedoschulschiffes  „AlKcslras"  brach 
am  26.  November  GroBfener  aus,  durch  das  das  Schiff 
völlig  zerstört  wurde.   Das  Schiff  hatte  500  Mann  an 

Bord.  Die  Zahl  der  Verletzten  soll  sehr  groB  sein. 
Die  heucrsbrunst  .soll  durch  eine  Pulverexplosion  ver- 
ursacht worden  sein.  Alle  .m:  üli  Reede  liegenden 
Schiffe  beteiligten  sich  an  der  BekätnpfutiK  des  Feuers. 
Der  Gesamtschaden  beträgt  VA  Mlll.  Fr. 


Der  Marinemeister  verfügte,  daB  in  Zukunft  bei  den 

Ifebungen  der  Unterseeboote  besondere  VorsichtsmaB- 
regeln  beobachtet  werden.  Die  Unterseeboote  werden 
tiiin  "-irts  von  1  nrpeJoh'inten  begleitet  sein.  Eine 
1  auclierabteiluiig  wird  sich  während  der  Hebungen  in 
steter  Bereitschaft  hallen  müssen;  auch  die  Zahl  der 
Uebungen  soll  auf  drei  in  der  Woche  beschränkt  werden. 


I>ir    dritte    der   Panzerkreuzer   (Programm  190111 
„Victor  Hugo"  ist  nun  iertig-   £r  ist  im  Mürz  1903  auf 
Stapel  gelegt,  ist  also  in  3':-  Jahr  fertig  geworden. 
Die  hauptangaben  sind: 
Länge  H5,50  m 

Breite  21,40  m 

Tiefgang  OJZO  m 

Deplaceemnt  12  550  t 

I.PS.  der  3  flauptmaschincn         27  500 
Oeschwindi^ikeit  22  kn 

Aktionsradius  bei  10  kn  12  000  Scem. 

Kohlenvorrat  1320^2100  t 
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I^icke  des  Giirtelpanzersniittschifis  17(1  mm 

Dicke  des  (iiirtclpanzcrs  an  den  Enden       90  mm 
derselbe  reicht  vom  Vorsteven  bis  einige  Meter  vor  den 
tlintersteven.  Darüber  ist  vorn  bis  37  m  hinter  dem 
Buir  eine  Panzernne  von  56  mm,  die  bis  5  m  Uber 
die  C.  W.  1..  reicht. 

2  Paa/crdcvk-s  acjica  an  Jur  Dher-  und  Untctkantc 
des  Seitettpanzcrs, 

Armierung:  4-19,4  cm  S.K. 

16  "  16(4  cm  <!2  in  Doppeltürmen, 

4  in  Ciozeikasematte) 
Ursprunglich  waren  noch  22 '4,1  cm  vorteseben. 
Davon  ist  ein  Teil  dnrch  f\'  a»  S.K.  ersetzt. 

2  -  45  Lr;i  Torpfünrnhrc. 
ac  II  iMstcn  i'riiluiti  hat  er  mit  7000  UPS,  16^  kn 
und  mit  IS  QUO  i.  PS.  über  20  kn  erreicht 

Man  fahrt  bei  allen  Neuhauten  Tvnoäm  von  M  cm 
ein. 


Der  Panzerkreuzer  .Jules  Ferry"  ci  reichte  mit 
21  Wl  i.  PS.  über  22  kn  bei  einem  Kohlenvert^rauch  von 
«.85  fcs. 


Auf  einer  lOstündigen  Pahrt  erreichte  MR^wNlQue** 
am  20.  November  mit  17620  UPS.  eine  OeschwindiEkeit 
\-Qn  183  kn  bei  einer  Kolilenverbrennuns  von  115  ksr 
p.  ()m  Rost  und  Stunde. 

Qriecfaenland 

Der  auf  einer  Probcialirt  hev;riiieiie.  am  dem  \  ulkan 
erbaute,  tfriechiscbe  Torpedobootszerstörer  nDoxa"  lief 
am  17.  November  in  den  Saßnitzer  Hafen  ein  und  fuhr 
infolge  Versagens  der  einen  MaacUne  im  rechten  Whikel 
xegen  die  innere  Mole  der  Hafenmaner.  Das  Schiff 
durchschnitt  mit  dem  scharfen  Vordeistex  en  s;itiitliche 
Balken,  Planken  und  Hafenbahnschienen  und  wurde  erst 
durch  die  massive  Mauer  des  Kais  aufschalten.  Das 
Schiff  ist  nur  wenig  beschädigt.  Die  vorderen  wasser- 
dichten Schotten  mußten  geschlossen  werden.  Rs  dauerte 
eine  Stunde  bis  das  Schiff  freigemacht  werden  konnte. 
Nach  Ablieferung  hat  das  Schiff,  wie  die  Tascspressc 
berichtete,  nocli  eine  seltsame  Heimreise  beKniinen,  da 
es  sich  auf  der  Ostsee  So  verirrt  hat,  dali  es  sich  dort 
n«ch  einen  deutschen  Kapit.'in  chartern  mußte,  um  die 
Einfahrt  nach  Kiel  zu  finden. 

Italien 

Beifolgend  bringen  wir  noch  eine  Abb.  des  Unters«e> 
hwtt,  welches  l>  Spasta  bei  der  S«.  Piat-Muggiano  in 


Ban  ist  'S.  S.  99ö  06/.  Die  Hauptangaben  sind  die 
UgCiiden : 

Un^  in  der  Wasserlinie  42,00  m 

Breite  4,50 , 

Wasserverdrlngung  bei  voller  Ladung   175  t 
„  bei  vollstlndigeni 

Untertauchen  220  „ 

Geschwindigkeit  an  der  Oberfläche, 
nur  mit  den  Verbrennungamoloren 
beladen  15  kn 

Vorrat  an  Heizmaterial  ausreichend  fflr  175  Scem.  bei 
15  kn  Geschwindigkeit. 

Oesch windigkeit  für  Kreuzungen  10  kn 

Vorrat  an  Hdziiiateriql  tfü  (CO  Seem.  bd  tO  kn  Oe- 
schwitMtigkcit, 


Erlordcriichc  Zeit  zum  Untertauchen  5  Mlouleo 

Cleptoscopc  2 

Torpedorohre  2  für  18'  Torpedos 
Reserve-Schwimmfihigkeit  bei  voller  Ladung  i20t 

diese  ^genscbaft  ist  eine  der  wichtigsten  Torteile  der 

Unterseeboote.  — 

Das  Deck  bei  voller  Ladung  ist  1,10  ni  über  dem 

Wasserspiegel  imd  das  Boot  kann  genau  SO  wie  mn  gewObn- 

liches  lorpedoboot  fahren. 

Die  Versuche  werden  im  nlchsten  Jahre  in  Spezia 

stattfinden. 

Das  Boot  wird  mft  drei  Gruppen  von  Maschinen  ver- 
sehen sein,  die  S)>ezie1I  von  Jer  F.  1.  A  T.  Turir;,  gezeichnet 
und  gebaut  wcrdeit  und  auch  die  Elektroniolurcn  werden 
auf  neuen  Grundprinzipien  aufgebaut  sein. 

Das  Torpedoboot  »in**,  das  zu  dem  bei  Messina  sta- 
tionierten Verteidlgungsgeschwader  gehört,  ist  infolge 
Sturmes  geschmiert  und  bei  den  Felsen  unweit  der  Reede 
von  Tavignana  gesunken.  Die  16  Mann  starke  Besatzung 
ist  gerettet 

Japan 

Vom  Lfaiieascklff  ,3at8iiDa*'  veröffentlicht  der  To- 
kio-Korrespondent des  »Daily  Telegraph"  folgende  An- 
gaben: 

LaiiKe  482' 
Breite  Sf/*' 
Tiefgang  27*/«' 
Deplacement       19200  t 
LPS.  18000 
OeschwindlRkeit     22  kn 
Es  liat  2  Masten  und  2  Sciiurnstcine. 
Die  Kessel  sind  vom  Miyuhara-Typ. 
Armierung:  4-12" 
10. 10* 
12  S.K. 

Das  Holzwerk  ist  auf  das  Qeringste  bnchranfct. 

Die  Aufbauten  «leichfals 

Unmöglich  ist  nacli  obigen  .4nsahen  die  Geschwin- 
digkeit von  22  kn  bei  nur  18  (KX)  i.  PS.  Wahrschein- 
licher sind  18  bis  18V,  kn.  Die  Angaben  über  die  Ar- 
tillerie stimmen  mit  den  von  uns  zuletzt  gebrachten 
ilberein. .  Die  Aufstellung  der  Oeschiltzc  wird  der  »Nel- 
son'*-Klasse  Shneln. 


Nach  Lc  Yacht  sollen  die  jetzt  in  Bau  zu  nehmen- 
den Linienschiffe  und  PMizsrkraimr  folgenden  flaaptan- 
gaben  entsprechen: 

LinienschiHe  Panzerkreuzer 

Länge                    146,2  m  164,7  m 

Breite                     26.2  .  24.55  m 

Tiefgang                    H,54  m  8.08  „ 

Deplacement        21  oüü  t  18  650  t 

Geschwindigkeit         20  kn  25  kn 

i?S.                   26500  44000 

Armierung:  1 2  -  30,5  cm  4  -  30.S  cm 

10-15,2   .  8-25.4  . 

12-12  10-12  . 

Sie  sollen  ebenso  wie  in  England  sämtlich  Turbinen 

erhalten. 

■  l 

Oesterreich-Ungarn 

Die  Ersatzbauten  für  «Tcgctholf",  "„Kronprinz  Hu- 
dotf"  und  »Kronprinzessin  Stephanie"  sollen  ein  De- 
placement von  14  500  t  erhalten,  20  kn  lanfen  und 
4-30,5  cm  und  8-20.3  cm  Qesehfitze  tragen. 

RuäSland 

Ueber  d.ns  Linienschiff  MAadret  P«r%'ozvannl'\ 
das  am  20.  Oktober  auf  der  Qaleereninsel  vom  Stapel 
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kitiauicn  ist,  veröffentlicht  ,JLe  Yacht"  folcende  näheren 

AnKabcn: 

Es  ist  ein  Scbwesterftchiff  von  «Pavel  I.".  das 
;nif  üer  Raltisclien  Werft  erbaut  wird.  Die  Pläne 
staniincii  noch  aus  19(13.  In  diesem  Jahre  ist  das  Scitiff 
auclt  schon  auf  Stapel  KcIcKt. 

Deplacement  ihVitui  t 

bei  vollen  Vorräten     n  4m  t 
Länge  !4n,21  m 

Breite  24^0  m 

Tici'gang  m 
1.  PS.  Ulm 

Hs  sind  25  Btilcvillc-Kcsscl  vorgesehen. 

KoUenvorrat  1500>'3000  t 

Bei  diesem  sroBen  Unterschiede  zwischen  normalein 
und  maximalen  Kohlenvorrat  erscheinen  die  obieen 

Ziliern  über  das  ["'L-ptacL-nicnt  niclit  richtig.  Wahrsclieiii- 
licher  ist  freilich,  d;iü  dui  iiuxiuialc  Kohlenvorrat  «e- 
rimser  ist  als  Mm  t. 

Armierung:  4-3(i,S  cm  Kan.  L.  -MI 
12  -  20,3  cm    ..    L.  5n 
2U-73  cm  S.K. 
20  -  4.7  cm  S.K. 
6  -      i-n;  S.K. 
L'fiicr  J:c  .\ii:s!l-I'üiih  dci  2n..y  liu  .sa^t  ..Le  Yachl", 
dail     Stiuk  /II  PaarL-M  iii  t  I  iiri;iLii  /iciiilicli  mittschifis 
aiiiKC-stcilt  sind.    Die  4  andern  iu,3  cm  snid  ein  Deck 
höher  in  l^iii/clkasematlen  untcrKchracht. 

Wahrscheinlich  werden  12  der  cm  S.K.  durch 
12  cm  S.K.  ersetzt  werden. 

Paii/tTuriu: 

Dicke  des  unteren  Panzerjiiirlels  mittschiffs       21ft  mm 

Dicke  des  unteren  l'anzerKlirtels  an  den  Knden  127  mm 
Nach  anderer  üuart  sollen  sich  diese  Dielten  auf 

den  oberen  PanzergUrtei  bezieben  und  der  untere  soll 

2S(l  rnni  iiml  I"0  mm  dick  sein. 

Dii-ki;  Jet  Miji  cm   Tilrmc  Mth  mm 

I>icke  der  .10„S  cm  Barbetten        254  und  2(1.1 
Der  obere  (iürtel   reicht  vom  vordem    bis  zum 

hintern  30,r>  cm  Turm. 

Dicke  der  20,3  cm  Türme  178  qan 

Dicke  des  Kommandotnrms  303  mm 

Dicku  iJ.  nhereii  Panzerdciks  lioii/ontal  Xf<  mm 
Dicke  des  ubcrcn  Panzerdecks  schräg  Wl  tniii 
Dicke  des  unteren  Panzerdecks    54  und  38  mm 


Admiral  und  Marineminnter  Birilew  hat  der  Resie- 
ruuK  eine  Denkschrift  eingereicht,  wonach  er  driiiK'end 
die  InanKrifinahme  von  Nciihautin  befürwortet,  um  so- 
wohl die  Werften  i'.ielit  \  i.Tl<<j|tini<.'n  iiiid  auch,  um  die 
Marine  nicht  allzusehr  ms  Hintertreffen  kunimcn  zu 
lassen.  Die  neu  zu  hauenden  Schilfe  sollen  Llflleuchtte 
sein  und  foisenden  Hauptabmessnnsen  entsprechen: 
Deplacement  21 800  t 

OeschvviudiKkeit  21  Seemellen 

Armierunji  Ki— 3U^  cm 

Banpreis  47  MilL  M. 

In  (iexenwart  einer  erlesenen  (iesellschaff  ist  auf 
der  englischen  Schiffswerft  su  Barrow  (h'urneS)  der 
russische  Kreiixer  «RHrMt**  vom  Stapel  Eelanfen.  Die 

Abmessungen  sind  49b'  Liinsc  und  T,s '  nr  eitc  bei 
2h  TiefKaiiK.  Das  Deplacement  heti  t.;i  )=;ii(iu  t,  die 
vcrianjftc  Oeschwindiifkeit  2\  kti 

ArniierunK:   4-10"  L.  5ii  m  2  Diehturmcu 
S  -  S "  L.  5fl  in  4  Türmen 
20  -  12  cm  1«  50  in  der  Batterie»  eepanzert 
12  Masch-Kan. 

2  Unter- Wasser-Torpedorohre  von  18* 


Panzerune: 

Dicke  de«  üürteipanzers  mittschiffs  6" 
Dicke  des  Qflrtelpanzers  an  den  Enden  4  "  und  3* 

i.  PS.      19  7011 
l'uTtiiistellunKstermin:  Herbst  iy(t7. 
Besatzung  850  Mann 
Kohlenvurrat  bei  den  Probefahrten  12U0  t 
Der  Oürtelpanzer  reicht  tiefer  als  aonst  fiblich  ist 
Ueber  dem  Qiirtefpanzer  erhebt  sich  mittschiffs  bis  zum 
Bontsdeclc  eine  2flO'  lange  llaltcrie  von  3"  Dicke,  Am 
MecK  reicht  eine  weitere  Batterie  vom  tlauptdeck  bis 
/.um  (Jbcfüctk,  uleichialls  3"  dick. 
Dicke  der  Barbetten  7' •  ' 

Dicke  des  Kommandoturms  8" 
Dicke  des  Panzerqaerschotts  3' 
Dicke  der  SplitterMnss-  und  Querschotte  In  der 

Batterie  i  " 

Dicke  iler  CntfernunKsmei'.tiirine  5' 
Dieke  alter  Panzerdecks  zusaniiiien  4" 
Die  «icschiitze  haben  alle  .15"  Erhöhung  und  5" 
Senkuflg.  t^s  soll  meiir  Munitionsvorrat  da  sein,  aU  sonst 
fiblich  Ist. 

Die  riesclultzlürnie  sind  elektrisch  betrieben.  Die 
elektri.schc  liiiuichtung  soll  aber  schwerer  geworden 
sein,  wie  eine  entsprechende  hydraulische.  Besonders 
merkwürdig  ist  die  Aufstellung  von  4  gepanzerten  Tär- 
men  zum  Entferaungsmesaen.  Man  dfirfte  damit  hier 
aber  über  das  Ziel  hinausgeschossen  sein.  2  in  der 
Mittelcbenc  tiflrften  wohl  immer  genügen. 

Die  Tiiieii  in  >lei',  l^anzcrquerschottcn  sind  zum 
schiiciiea  >i:itiit;lieii  eingerichtet. 

F.inc  Zentralkonimandnstcllc.  die  elektrisch  mit  aileit 
Scbiffsstellen  verbunden  ist,  ist  unter  Panzerschutz  vor- 
gesehen. 

Das  l'anzerdeck  ist  mit  BcschicHiinusrnaterial  ge- 
panzert, das  zur  Krprobung  mit  (i"  (Iraiiateii  luschosseil 
wird  und  neben  einer  gewissen  Härte  sur  alletn  auch 
groOe  Zähigkeit  besitzen  muß.  Derselbe  Stahl  ist  auch 
fir  die  Lünes-  und  Querschotte  in  der  ^tterie  ver- 
wendet. 

Die  Schornsleinschachte  sind  bis  zum  Boutsdcck 
herauf  gepanzert. 

Die  Konstruktion  des  Unter-Wasserschiffs  ist  nach 
Vornahme  von  Sprengversndien  gegen  verschiedene 

Scheiben  angeordnet,  um  hierdurch  möglichste  Sicherheit 
des  Schiffskörpers  gegen  Torpedotreffer  zu  erzielen. 

Um  c'as  lleherlnilen  des  Scliilies  nach  Ueberfliitiing 
einiger  Seitenzellcn  zu  verhindern,  ist  eine  automatisch 
wirkende  Hinrichtung  getroffen.  Bei  durch  Leckage 
krängendem  Schiff  laufen  auch  die  gegenüberliegenden 
Zellen  voll,  so  daB  der  Neigungswinkel  des  SchKfs  hier- 
durch verringert  oder  vran?  aufgehoben  wird. 

Die  Schotten  sind  aui  höhern  Wasserdruck  geprüft, 
als  bisiaiis  hei  \  ickers  (iblich  war. 

Torpedonetze  fehlen. 

Die  geforderte  Oeschwindigkeit  soll  mit  %  der 

Kessel  ini  rktiicb  erreicht  werden  können. 

VVie  aui  andern  neueren  russischen  Schiti'en,  so  sind 
auch  hier  Believille-Ktesel  und  zwar  28  vt  iviesehen. 

i.  I»S.  19  7(MI 

(icsamttieizilache  55  785  n' 

Durchmesser  der  3  Schornsteine  14' 
Höhe  derselben  vom  Rost  TS' 
5  Dynamos,  heinebeii  tiiit  Coroponnd-Maachmen  von 
1U5  Volts  sind  vorgesehen. 

Um  die  Munitionsrüume  kühl  zu  lialten,  sind  Thermo* 
tanks  eingebaut,  in  denen  die  Luft  gekühlt  wird. 

Handpumpefl  sind  gänzikh  fortgelassen,  eine  be- 
achtenswerte Vereinfachung. 
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Das  Ruder  wird  betrieben  durch  eine  Dampf- 
maschine, die  direkt  auf  dem  Kuderkopi  angebracht  ist. 
Auch  ist  elektrisdier  Antrieb  in  «iner  entfernter  liegen» 
den  Abteihiiii;  vorc«selien.  Ebenso  ist  eine  VorrichtnoK 
vorhatidcii.  die  erlaubt,  daß  das  Ruder  von  federn  An- 
ti;ii;  jederzeit  Ins^ckopjiLlt  werden  kann,  damit  es  sich, 
wenn  diese  Mechaniäincii  bei  Schrd^laKe  des  Ruders 
versagen  sollten,  sofort  frei  bewegen  kann.  Beim  „Cä- 
sarewitsch"  war  das  RuderantaOsest&nge  durch  einen 
SchuB  in  den  Kommandoturm  festgeklemmt  Dn  das 
Ruder  gerade  schräg  lac  und  man  in  der  Elle  die  Kuppe- 
lung  nicht  fand  oder  bediente,  beschrieb  das  Schiff  etwa 


ücschNxindiükcit  projektiert  1^  kn 

Umdrehungen  12(1 
Auf  4standieer  Fahrt  sind  mit  23n0U  i.  PS.  und  12.) 

Umdrehungen  1^8$  kn  im  Mittel  «rreieht.   Auf  der 

24stiindieen  Fahrt  wurden  UfiS  kn  erzfeH. 


Von  den  3  Scouts  erh.'ilt  „Birmintiham"  Koitien- 
maschineii.  „Salem"  Curtis-  und  „ehester"  Parsons- 
l'urbinen.  „Cbester"  erhält  4  Schrauben,  die  übrigen 
nur  2.  „Scientific  Amerfcan**  gibt  die  Abb.  der  Curtis- 
Turbine  von  „Salem"  neben  der  Kolbenmaschlne  von 
dem  Schlachtschiff  „Vermont",  um  zu  zeigen,  wie  viel 


40  Minuten  dauernd  Kreise.  Hätte  man  das  Ruder  aus- 
gekuppelt, wie  es  auf  dem  „Rurik"  möglich  ist,  so  wäre 
viefleicht  die  Sdilacht  bei  Port  Arthur  anders  ausge- 
laufen. 

Die  Flutvcnfik  luil^en  s;iriuln;li  Dampfheizung,  um 
ein  ümfriLTcn  zu  \'crhiniJ<jrii.  Andere  MarinCH  haben 
diese  Kinrichtuir.;  s.iion  ;tbi;i.'Si.haift. 

Vereinigte  Staaten 

[Ke  PanarkrauMr  „Olympia*'  nnd  JBrooUyd"  er« 

halten  neue  Türme  und  Ocsclintze.  Die  Kosten  sollen 
2  Mill.  M.  für  jedes  Scliift  bttrai;«^"- 

Das  LInJenscUS  JtUonesota".  erbaut  auf  der  NcW- 
port  News  Werft,  hat  die  Probefahrten  erfolgreich  er- 
ledigt.  Die  Haaptangatien  der  Maschinenanlage  sind: 
Kessel  13  Babcock  and  Wilcox 

nL-samtlicizflfiche  52  752  q' 

Ucsamtrostilächc  1100  q' 

ZyUnderdnrchmesser  32%.  53,  2X<1* 
Hnb  46* 
i.PS.  proiektiert  16900 


kleiner  die  Dimensionen  einer  Turbine  werden.  Dabei 
vergiOt  er  aber  die  beim  Turbinenbetrieb  notwendig 
werdende  Rilckwflrts-  und  Marschturbine.  ESn  tdeiches 

ist  beim  \'ervr'cich  der  fot^ceiKlen  Angaben  nicht  aiiCer 
acht  zu  lassen,  die  soiis:  /u  sciir  zugunsten  der  Turbme 
ausfallen  würden: 

Turbinen-Maschine  der  „Salem": 


(Jebrcmste  PS.  8000 

Unge  Ober  alles  16  ' 2%" 

Breite  Bber  alles  13  '  6* 

Höhe  über  alles  12'  6" 

[JinKc  über  Stopfbuchsen  14'  S'/s 

L;m^i.'  iihcr  alles,  Schacht  23'  7' 

(lewicht  102  t 

Kolbenraaschhie  der  «Vermont": 

CPS.  8250 

Unce  nher  alles  33'  6!4' 

Breite  lihLT  alles  11 '  9* 

Hüiie  Uber  alles  21 '  9" 

Uinge  über  alles.  Cylinder  32'  9" 

Unge  Ober  altes.  Schacht  31'  1* 

Oewidit  153  t 
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Patentbericht 


Kl.  (>5  d.  No.  I/.S.i.Sl.  V  o  r  r  i  c  h  t  II  n  K  zur  V.  t  ■ 
liAhung  der  Spannung  der  zum  Antricli  von 
Torpedos  dienenden  Druckluft  durch  Et  - 
wirmen  mittels  Brennflflsaigkeit.  Sir  W.  G. 
Armstrong.  WhiUvorth  &  Co.,  Umiied  in  Blswkk  Work 
i  Nf wcastle-upon-Tyne.  Kngl.  i. 

Die  bekannten  Vorrichtungtri  Jit^ir  Ait  hei  welchen 
die  Brennflüsstgkeit  durch  ein  Hohr  ciilsprecheud  d  e  Al>- 
nähme  der  Spannung  der  Luft  in  dein  l.uftkessel  in  diesen 
hinQbeffgcdrückt  und  entzündet  wird,  besteht  der  Uebel- 
stand,  daß  die  Qeschwlnd^eit  des  Uebertrittes  der  Brenn- 
flÜ5si};ki."t  wegen  der  Ahnahme  der  Spamuiiiß  im  Kessel 
sich  allmählich  erhöht  und  in  diesem  dalicr  gefährliiili  hohe 
Temperaturen  entstehen  können.  Dies  soll  l)ci  der  neuen 
Vorridilung  dadurch  verhütet  werden,  daU  das  zur  Ucbcr- 
fBlunng  der  BrennflOssigkeit  aus  dem  Beblllcr  a  in  den 
Dfndduitkesset  c  dienende  Itobr  d  in  das  Innere  des  Be- 
hlfters  a  hineingeführt  und  mit  einer  Anaahl  fibereinander 
liegeruliM  .XusfkiUöffnungcn  I  versehen  ist,  so  daU  also  der 
<jesamtqu(.rschnitt  dieser  Oeffnungen  sich  bei  fallenden 
Ftfissigkeitsspiegel  immer  mehr  verkleinert  und  somit  auch 
die  übertretende  FIQsa^gkeitsmenge  entsprechend  ver- 
ringert wird 

KL  65a.  Nr.  176565.  Schiff  zum  Transport 
von  Ladungen  von  iiobem  spezifischem 
Gewicht.  Priedr  Krupp,  Aktiangweilsdiaft  Oermania- 

werft  in  Kiel-Gaarden. 

Diese  Erfindung  soll  bei  Schiffen  vom  Typ  der  Koffer- 
deck-  und  Tunndeckachiffe  Verwendung  finden,  die  be- 
sonders zum  Transport  von  Erzen  besfimmt  sind  und  in 

4w  Reptl  nur  auf  einer  Fahrt  Ladung  führen,  auf  der 
Rflckfahrt  jber  nur  Wasserlvillast  nehmen.  Um  diesen 
Schiffen  günstigere  Stabilüaisverhältnisse  zu  schaffei;.  hat 
man  bisher  hochgelegene  Wasserballastbehälter  innerhalb 
des  Raumes  vorgesehen,  der  von  dem  oberen  eii  gezogenen 
Tea  des  ScbÜfes  umecfaloasen  ist.  Da  hierbei  aber  der 
von  den  Wasserbaihstfaebiltem  eingenommene  Rum  nadi 
den  bestehenden  Bestimmungen  bei  der  Vermessung  mit 
eingerechnet  wird,  so  soll  bei  der  vorliegenden  Erfindung 
4ler  Doppeiboden  bis  zum  ffaf^deck  C  hoChgefOhrt  und 


dem  \  oliiinen  des  Torpedos  entspricht,  nach  den  bei  den 
!  orpedüs  angeordneten  Hehältern  6  und  6a  zu  fordern 
hat,  »obaid  ein  neuer  Torpedo  in  das  Lanzierrohr  2  ein- 
geladen wird,  zugleich  den  Transport  des  einzuladenden 
Torped'  s  von  re-rx'r  Lagerstelle  zum  Lanrierrohr  bewirkt. 
Dies  kann  auf  verschiedene  Weise  ausgeführt  werden,  z.  B 
dadurch,  daß  der  Motor  U  nicht  nur  eine  Pumpe  12  zum 
Fördern  des  Wassers  nach  den  Auaigleichbehiltern  6  und 
6a  betreibt,  sondern  auBerdem  eine  Winde  15,  die  das 


Abb.  1. 

in  seinem  oberen  Teil  zur  Aufnahme  von  Wasserballast 
eingerichtet  werden.  Zweckmäßig  wird  hierbei  die  Bin- 
richtung  so  getroffen,  daß  der  ehigezogene  obere  Teil  e  > 

des  Schiffes  sich  unmittelbar  an  die  innere  Wandnqg  des 
hochgezogenen  Doppelbodens  anschlicüt. 

Kl.  a.  Nr.  17.S  '»"O  Einrichtung  für 
Unterwasserboote  zur  Erhaltung  des 
Cewichtes  des  Bootes  sow  ie  derSchwer- 
punktsiage  desselben  in  Bezug  aufdie 
Lingsrichtung.  Eiectrfc  Boat  Company  in  New- 
York.    Zusatz  zum  Patente  IM  607  vom  28.  August  1901. 

Die  neue  Einrichtung  bezweckt  eine  Verbesserung  der 
im  Fatentbericht  des  .Schiffbau".  Heft  Nr.  L  vom 
8.  Oktober  1902  auf  Seile  26  und  27  beschriebenen  Er- 
finduqg  nach  Patent  133607  dahin,  daß  dieselbe  Snridiluqg; 
weldie  das  Wasser  ans  dem  Bebliter  7,  dessen  Kubikfaihalt 


Verschieben  des  Torpedos  von  seiner  Lagerstelle  zum 
Lanzierrohr  gerade  mit  solcher  Geschwindigkeit  bewirkt, 
daü  eine  Verschiebung  des  Qesamtschwerpunktes  des 
Bootes  nicht  stattfindet  -  Die  Einrichtung  kann  auch  so 
getroffen  werden,  daß  dem  AusgieichbehUter  7  am  Lanzier- 
rohr zylindrische  Gestalt  gegeben  und  in  ihm  ein  Kolben 
angebracht  wird,  twi  dessen  Verschiebung  das  Waaser  in 
die  .Ausgleichbehälter  6  und  6a  hinübcrgedi ikkf  wird  und 
der  durdi  einen  Seilzug  so  mit  dem  neu  einzuladenden 
Torpedo  verbunden  werden  kann.  daU  durch  ihn  gleich- 
zeitig mit  dem  HinQberdracken  des  Wassers  der  betreffende 
Torpedo  von  seiner  LegersteOe  tai  das  Lanzierrohr  Unein- 
befordert  wird. 

Kl.  6Sa.  Nr.  17S9M.  Verfahren  zur  Be- 
stimmung des  Tiefganges  von  mit  I' ich- 
klammern versehenen  Schiffen.  Friedrich 
Wilhelm  Rütl  in  Köln. 

Zum  Ablesen  des  Tiel^nges  von  Flußtahrzetfgen 
werden  vielfach  außen  an  der  Bordwand  angebrachte 
Marken  b  benutzt,  die  man  als  Eichklammern  bezeichnet 
und  die  in  der  Weise  verwendet  werden,  dat!  man  das 
N'irivs  \otii  W.isserspiegel  bis  zu  der  cächsteii  über  dem 
Niveau  befindlichen  Klammer  mit  einem  MaUstab  mißt  und 
dieses  Maß  dann  von  dem  durch  die  Ekbklamnier  be- 
zeichneten Tiefgang  abzieht  Bei  bewegter  Wassarober' 
fliehe  ergeben  sich  hierbei  iedoch  leicfat  Fehler,  weil  es 
sehr  schwer  ist.  bei  bewegtem  Wasser  den  richtigen 
Wasserspiegel  an  der  Bordwand  genau  zu  bestimmen. 
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Abb.  5. 


Dieser  iManget  soll  durch  das  neue  Verfahren  beseitigt 
werden.  Zu  demselben  wird  daher  em  an  sehiem  untem 
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Ende  durch  einen  Hahn  oder  sonst  auf  beliebige  Weise 
verscUieÜbares  Qturobr  a  benutzt,  das  mit  einer  Skala 
versehen  ist.  Dieses  Rohr  wird  an  der  betreffenden  ESch- 

♦^.lariimer  h,  an  der  111^:1  den  Tieftjaiit;  tiu-ssen  will,  serjk- 
techt  ;n  das  Wafser  ijehalteii,       liaL'.  das  Wasser  in  ihm 
hochsteigt     Da   die  Oberfläche    dieses    im   Rohr  ImcU 
Steigenden  Wassers  fast  gar  nicht  durch  die  Bewegung 


des  Wassers  aiificp  beeinflußt  wird,  so  zeigt  ea  fast  mit 
absoluter  Oenau^lwit  die  Höhe  des  richligeti  Wasaer- 
spiegeis  an.  Man  bat  deshalb  nnr  aWg,  das  Rohr  unten 

zu  verschlie"en  und  aus  dem  Wasser  herauszunehmen,  irm 
die  Rntfernung  des  WassDrspicgeis  in  ihm  von  dem  Skalen- 
siric!i  abzulesen,  niii  dem  matt  die  Olasrölvre  an  die 
Marke  b  gehalten  hatte. 


Auszüs:e  und  Berichte. 


FehtarqiNlien  bd  scUfibaiiteGbalsclMii  BcrachnuiSMi. 

Iin  Jntemat  Mariae  EngineerinE*'  ver5fentKcht  Herr 
Kapitän  A.  Tromp  eine  sehr  interessante  Zusammen- 
stellung' der  Fehlerquellen,  die  bei  Vcrgleichsrechnungen 
mit  Anfallen  über  Schiffe  verSklueikiK:  Nationalität  auf- 
treten. Ks  ist  dies  eine  passiiuk-  < jclejienheit,  darauf 
hinzuweisen,  von  wie  RnsüLiii  Nutzen  eine  internationale 
Regelung  der  Hechnungs-  und  Maß-Kinbeiten  sein  würde. 
Pferdekraft 

Es  ist  1  euKlische  Pferdekraft  —  1  ni  .i  mcuische 
Pfcrdekrait.  (»der  I  metrische  I^ferdekrut  U,9863 
cnKlische  Pferdekrait  Infolge  dieses  l  iiiei  s.  hiedes  darf 
man  den  Kohlctivcrbrauch  von  heispielsw  eise  I  Pfund 
für  die  englische  Pferdekraft  nicht  in  metrisches  Mali 
mit  1  Piund  —  454  Gramm  Übertragen.  Es  ist  viehnehr 
tu  wählen:  1  enirl.  Pfund  für  1  engl.  Pferdekr.  =  4«  gr 
für  I  mefr  Piei  dekrait.  Sehr  oft  werden  hierf'!'  FOf»  k 
nesetiii.  Z.  Ii.  wird  jut  Seite  .ISI  Vol  XVI  des  Juur- 
nal  American  Society  oi  Naval  CnRinecrs  der  Kohlen- 
verbrauch des  „Admira!  Atthe"  mit  5S8  tt  (1.17  Pfund) 
für  die  Krafteinheit  atii;tsel  cn,  wiihrend  er  l.i«  Pfund 
sein  miiBte.  Die  Orundzahleu  wftrden  dann  «1.63  bis 
1.74"  und  nicht  „13  bis  Ifi  Pfund"  sein. 

Die  Tafel  auf  Seite  460  des  sleichen  Bandes  ist 
unter  ZukcrundcleKuni;  vun  I  Pfund  =  447  k  ausge- 
arbeitet. Der  Kohlenverbrauch  in  Pfund  ist  demnach 
zu  hoch  angeoeben. 

WasserverdrSngnnK. 

iis  ist  I  ton  enKÜsch  l.nifi?  ton  metrisch,  oder 
I  ton  nieirisch  =  0,9842  ton  englisch.  Dieser  Unterschied 
niuU  beim  Berechnen  und  Vergleichen  von  VölKgkeitS- 
sraden  wohl  beachtet  werden. 

Lflni!e  zwischen  den  Perpendikeln. 

Hicsc  ..KntistruktionslanKC"  wird  in  den  verschie- 
ueiiLii  Landein  sehr  verschieden  jfcmcssen.  In  der 
;iit.k nkan  isv;hcn  und  französischen  Marine  wird  das 
hintere  Perpendikel  durch  den  Schnittpunkt  der  Wasser- 
linie mit  dem  Schiffskörper  Kelegt.  Das  vordere  Per- 
pendikel geht  in  der  amerikanischen  Marine  durch  den 
Schnittpunkt  des  Stevens  mit  der  Wasserlinie,  in  der 
franzn-^isL-hcu  Marine  dagegen  durch  die  Spif/e  der 
Kaiiime.  In  ik  r  englischen  und  den  mtiste  ii  andern 
Marinen  wird  das  vordere  Perpendikel  wie  iii  Amerika 
tcelegt,  aber  das  hintere  Perpendikel  geht  durch  den 
tfmtersteven. 

Will  man  Run  Schiffe  hi  richtiger  Weise  miteinander 
vergleichen,  sn  mnssen  selbstverstflndtich  gleichartige 

Al.Ti;cssun'^t.ii  /u'^runde  gelegt  werden.  Nach  der  atiteri- 
kaiubcticii  Metlmde  ist  bei  „Colorado"  und  „Wastitiigton" 
L:f^  —  7.22  hczw.  6,89.  Die  ctitrhsclicn  Schiffe  „Devon- 
sliire"  und  „Duke  auf  hdinbourgh"  haben  ein  entspre- 
chendes Verhältnis  von  6,.S6  bezw.  6^3.  Wendet  man 
aber  die  englische  Metbode  bei  den  amerikanischen 
Schiffen  an.  so  werden  deren  VerhSItniszahlen  6,99  bezw. 
f).67.  Bei  den  fran/  isischen  Kriegsschiffen  findet  man 
sehr  hohe  Verhriltsuswerte.  Wendet  man  aber  auch  bei 
diesen  die  englische  Methode  an«  SO  zeigen  sie  absolut 
keine  unsewöhnlichen  Zahlen. 


Lage  der  Peipendlkel  wie  in 


Amerika 

Frank- 
reich 

England 

7.22 

6.99 

6.89 

6.67 

6.S6 

„Duke  of  Edtnbuflgh''  .  . 

6.33 

7.50 

7.09 

7.30 

6M 

6.83 

6..S8 

.Leon  Oambetta"  .... 

6,85 

6.61 

.Emest  Renan"  

7,30 

7,02 

IVUn  muß  daher  die  Angaben  der  gebrauchlkiKn  Hand' 

bflcher,  wie  Brassey.  Jane.  Cfowes,  Durassier  usw.,  sehr- 
vorsichtig verwenden,  da  sie  ieidit  irrefOhren  können. 
VOIligkeitsgrade 
Selbst  unter  der  Annahme.  daiS  alle  SchiffS'Ai^ben 
nach  den  gleichen  OruRdstbcen  gemacht  sind.  Kefiern  die 
üblichen  VSIIigkeitsgrade  keine  exakten  Vergleichswerte. 
Um  einen  wirklich  brauchbaren  Koeffizienten  zu  erhatten, 
der  die  Unterwaaeerform  i^cnügend  beriickaichtigt.  schOgt 

l&pHflii  Tnmip  den  Wert  ^  •      vor.  Z.  B.: 


S 

9 

B  .i. 

ß 

T 

L  ß 

0.5883 

0.9S35 

0,6170 

0.0883 

„Washington-         .  , 

0.5732 

0,9507 

0,602<) 

..leanne  d'Arc"  .  .  . 

05478 

0.8223 

0.0940 

0^2 

a7782 

0,622,1 

0.0897 

-Cond«-   

0L5I90 

0;6I99 

ojom 

»Leon  Oambetta"    .  . 

0.5246 

0,S56S 

0,612.1 

OOP?') 

.Brnest  Renan"  .  .  . 

0.5193 

0.8Ö73 

0.6058 

ü,<>«63 

Kontrolle  der  Ergebnisse  von  Ver- 


dampf ungsprobeD 

Heizflache 
Rostfläche 

B  —  verdampftes  Wasser  in  Pfund  für  eine  Stunde  und 

einen  Quadratfuß  Heizfläche 
C  =  verbrannte  Kohie  io  Pfund  ffir  eine  Stunde  und 

einen  QuadratfuB  Roitfliche 
D    verdampftes  Wasser  in  Pfund  fBr  ein  l*fund  ver- 
brannte Kolile. 
l-s  r:niü  sein  A   B   :  C  •  D.  weil 
Heizfläche  Waaser  i.  d.  Std.  _  Kohle  i.d  Std. .  Wasser  i.d.  Std. 
RoetfUtohe'    Heizmiche        Rostfllche     Kohle  Ld.  Std.' 
Wasser  i  d  Std      Wa«ser  i  d.Sidi 
Rosliläche  Rostfläche 
Die  allgemeine  Brauchbarkeit  dieser  Foimel  wild  durch 
folgende  Beispiele  bewiesen: 
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NrS 


Niclausse-Kessel  iJahrcsbericlit  I W4,  Bureau 
of  Steani-Engineenng  U.  S.  N.)  Prüfung  Nr.  I.  tSeite922k: 
A   B     40,96  ■  6.27  =  256JU 
C  -  0  — aO.8-  12,41  =298,13 
Nun  war  C  nicht  20.8.  sondern  20,7,  und  dadurch 
wird  C   D  256,87. 

Babcock-  und  Wilcox-Kessel  (Jahresbericht 
|()04,  Bureau  of  Steam  Engineering)  Prfifting  Nr.  4. 
iS«ite  91Q>: 

A  .  B  —  4I.«I  •  7,85  —  329.00 

C  •  D  =  2«.5f,    ii.nn  ^K).?,"! 

Nun  war  B  nicht  7,8.^.  »ondera  7,56,  und  dadurch 
wird  A  -B  ^  316,67.  Der  falsche  Wert  7^89  ist  Airdl 
einen  eingehen  Reciienfetiler  entstanden. 

Babeock-  (Cineinnati-)  Kessel  (Babcoeit  & 
WilCOX  H»ndbookt  Prfifting  Nr.  Q: 

A  •  B  -  41,74  •  6,47  270,(i<, 
C  ■  D     20.72  •  12,22  253.20 

B  ist  —  6,07  anstatt  6,47;  dadurch  A  •  B  —  253^17. 
Prtfuqg  Nr.  8: 

A    B  =  41,74    9,43  393,6 
C    D  ^  34,Ü3    J  1.45  -  3ä9.65 
I)     11  ..S7  anstatt  tiAS ;  dadufdi  C  ■  D  s  393.6S. 
Prüfung  Nr.  4 : 

A    B  =41.74  '  8.75=^365,23 
C  •  D  --:. 12.18.  11.5  =  370.00 
C  =  31.75  anstatt  32.t8;  dadurch  C  D  — 365.10. 
Die  obigen  Prüfungen  benilteit  auf  genauen  Analysen 
des  Brennstoffs,  des  Dampfes  usw.    Aber  man  kwnn  auch 
die  im  regetniäCigen  Dienst  erhaltenen  Werte  in  die  Fomiel 
einsetzen.  E»  wird  dann: 

B  —  in  den  ICessd  gespdstcs  Wasser  in  PAind  fär  die 

Stunde  und  Quadratfuü  Heizfläche 

C  verfeuerte  Kohle  in  Pfund  für  eine  Stunde  und 
Oiiailratfui;.  Rostfläclie 

D'  in  den  Kessel  gespeistes  Wasser  für  ein  Pfund  ver- 
feuerte Kohle, 

Zwisdiea  den  zwölf  Verdampfungsproben,  die  im 
Dezember  1803  an  Bord  des  hollandischen  Panzers  ..Hertog 
Itcndrik"  RLmaclit  waren,  fand  sich  eine,  bei  der  D"  ^  7,82 
iuigegeben  war.  Nach  der  Formel  wäre  dann  259.71 
-  279.97!  Nun  ergibt  aber  I.^<'7().7  Pfund  Wasser  dividiiert 
durch  1926,84  Pfund  Koliie  —  7,254,  und  damit  wird 
A  .  B'  =  259,71 

C  -  D'  =  2.V),7I. 

Noch  auflallender  ist  das  folgende  Beispiel : 
ßelleville-  (Hy acIttth-lKessel  (Naval  Pro- 
greß  Nr.  XXI  Seite  awn 

Die  8300  PS.  und  die  Volle-Kraft-Probtfahrt  sollten 
folgende  Bigebniase  gebracht  haben  <A  30.8Sk 
B         C         D        A   B  CD 
6.38       19.8       9,39       197.04  185,93 
7.78      27,2      8,28      240.25  225.21 
Hier  änd  die  Zabten  Ober  den  Wasserverbrauch  für 
ein  Pfund  Kohle  absolut  falsch  denn 
147  190  Pfd.  Wasser :  14  930  Pfd.  KohJc  ^  9.859  u.  nicht  9.39 
190210  .        ,     :2I515  ,      .     ^^^840.    ,  8,28 
Damit  indem  tSdt  die  obigen  Zahlen,  folgt; 
B         C         O        AB  CD 

6^380  19,99  9,859  197.04  197.04 
7.787      27.20      tt.»40      240,47  240,47 

Die  Formel  gibt  deramcli  dfl  eiirfacbes  iMIlfel  m  die 
Hand,  die  Ergebnisse  von  Ventampfungspiobeit  auf  ihre 
Richtigkeit  zu  prfifen. 

Jedenfalls  giLI  dieser  Artikel  i!es  Kapitän  Trotnn  von 
Neuem  Veranlassung,  recht  vorsichtig  bei  der  BenuUung 
von  veiMleotlicfilen  Angaben  zu  seia  l  M 


Englischer  Schiffbau  190«  und  die  Aussichten  für  die 
Zukunft.  Von  Herrn.  Dörwaldt  Die  kurzen  sta- 
tistischen Mltteiiuniren  des  Qlaseower  Heralds  reden 

eine  iiir  den  Schiffbau  Kliinzcridc,  iiir  die  Sciiilfahrt 
allerdings  aber  recht  unangenehme  Sprache. 

Nach  diesen  MitteilunKeii  sind  im  letzteti  Monate 
in  Schottland  aliein  41  Fahrzeuge  mit  58245  t  von 
Stapel  gelaufen.  EinschileBifch  dieser  sind  danach  wäh- 
rend der  verflossenen  acht  Monate  in  Schottland  27'i 
f-'ahrzeuiic  mit  449  772  t  fertinjjestcllt  worden.  War 
si^limi  da.s  verflossene  .lahr  für  alle  Zeiten  eine  l^ekord- 
leislung.  so  ist  es  dieses  Jabr  noch  mehr.  Ist 
dbch  schon  bis  letzt  eine  Mehrtonnage  von  10S746  t 
(73  Faiirzttage)  zu  Waaser. 

Sehen  wir  uns  nun  an,  welcher  Art  diese  Schiffe 
sind,  so  werden  \<u  f'iiilen,  Jaß  dies  inif  Ausnahme 
zweier  KricKSscfiiife  nni!  ucs  Cnnaid-Dampicrj,  ..Lusi- 
l:uii.r  i:;in/  eini;ielie  I  r.ulit-  und  PassaKierdanipter 
waren,  die  ^um  xröUtcn  Teile  die  schon  lange  nicht  mehr 
mit  finanziellen  Erfolgen  fahrende  Flotte  der  „Tramps" 
vermehrt. 

Klne  fftr  beide  Teile  gleich  «lOckKche  LÄSun^  ist  es. 

d;ill  iin/.'ililiLie  Ree^lereien  die  Liefcrtertiiine  WL-iter  liiit 
au.sscholien,  so  ikili  ,ilsi>  auch  nielii  tneiir  in  eiilzcluci) 
Werken  so  lorcieit  Kearbeitet  /.ii  werden  braucht. 
Immerhin  ist  aber  die  Mehrzahl  der  au&  dem  Voriahre 
tibernommencn  Kontrakte  durchaus  noch  nicht  erledigt 
Die  im  Herbste  1905  gegebenen  Orders  von  einem  in 
der  (leschichte  der  Schiffbaues  bisher  unbekannten  Um- 
lanKc  sind  fast  ausnahmslos  für  Herbst  !<>f>6  und  spätere 
Lieferung;  ,ilik;eschlosscn.  Daraus  entnimmt  die  Fach- 
presse, (hiü  .illein  von  den  schottischen  Werften  etwa 
2INMNNI  t  bis  cme  viertel  Million  mehr  gegen  das  Vor- 
iuhr  abKeliefcrt  werden  wird.  Ein  Faktum,  mit  dem  die 
Well  zu  rechnen  fi;i1 

Kin  gleiches  Bauieinpo  Kann  iiatiiriicli  ntclit  uiiiv- 
Kchalten  werden.  Auftr.ige  von  Kröliercr  BedeutunK  sind 
denn  auch  nicht  eingelaufen,  noch  zu  erwarten.  Schüfe 
für  rcKclmaiHKe  Linien  mit  diesen  eigens  angepaBtcn 
Einrichtungen  werden  ia  weiter  verlangt  werden,  und 
tatsachlich  sind  bereits  mehrere  groBe  Dampfer  ffir 
die  ins  Leben  Kcrufcne  Atistralian  Mail  vergehen  wor- 
den; aber  diese  Art  Schilfe  kunnen  nnd  werden  auch 
nur  von  Werften  mit  reichen  Krialirnnuen  kcebaut.  so 
dalS  viele  Werke  einer  absolut  arbcitshisen  Zeit  ent- 
gegengehen. Auf  dem  Gebiete  dea  Kriegsscki.fbuues  ist 
die  Aussicht  erst  recht  nicht  glänzend.  Der  „Lord  Nel- 
son" ist  das  einzige  ScMacMsdiiff  auf  Stapel,  ein  ffir 
Klnt^land  seit  laiik'en  laliren  nicht  daireuesener  Fall. 
Nach  dem  AhUui  iJc:>  Kicuj^cr^  „Siiannon"  iieiinden  sich 
nur  noch  drei  dieser  Schiffe  auf  HelKen.  Die  ganze 
Schiffbauindustrie  erwartete  bis  vor  kurzem  bedeutende 
Orders  von  CMH  tind  als  Folge  darauf  auch  von  Ar* 
gentiaien.  Da  nun  aber  das  Crdbeben  in  Chili  an  den 
Staat  so  (cewaltiKC  .Anforderungen  stellt,  hat  man  doch 
dein  Bau  Abstand  Renomnien.  Aiicfi  von  RuBland 
ciuarivtc  man  die  so  oft  besprochenen  großen  Aut- 
träKc.  Der  jetzige  Zustand  Rußlands  läßt  eine  baldige 
Verwirklichung  der  Aufbaupläne  Dicht  erwarten,  und 
nun  bricht  sich  auch  nach  Sondierimgen  ao  der  Qaelhs 
die  Meinung  Bahn.  daB  RuRland  ebien  Teil,  Deutschland 
und  Frankreich  aber  den  größeren  Teil  der  Aufträge 
erhalten  w  erde.  Dies  hleiM  natililieli  iioeti  ab/,ii\v  .irten; 
loKiüclier  w.irc  diese  Vergebun^i  allerdings  aus  mehr 
als  einem  Grunde. 

In  Schottland,  wo  den  Arbeitern  inzwischen  die 
wöchentliche  Lohnzahlung  mit  allerdings  gemisditen  Er* 
folKen  bewilligt  ist,  treten  die  Arbeiter  mit  erneuten 
Luhniurderungen  an  die  Arbeitgeiier  heran.  Üb  diesen 
statlitegcben  wird,  ist  zweifelhaft 
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Zuschriften  an  die  Redaktion 
(Ohm;  Verantworflidtkeit  der  Redilctfon) 


An  die  Redaktion  des 

..SrhJffhaii" 

Anscbliefiend  an  die  ihnen  verschiedenilicti  zugcgan- 


dem  Torpedoboot  S.  122  im  Anxiut  d.  J.  in  der  Dan- 

zitier  Hucht  stattfandrti.  W]  nciiutzunK  der  Schkli.tii- 
Fropellei  und  detien  der  Patent  Niki-Propeller  in  Ver- 
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Koiien  Mitteilungen  über  die  Wirkirncsw  eise  unJ  den 
Nutzeffel\t  meiner  im  In-  utiJ  Ansliind  unmci  n;chr  \x\ 
AnwendunK  knniitieiiüeii  r^nipcller  erl.iulu-  leii  mir  lieiHc 
Ihnen  ein  Kurvenblatt  zu  übersenden,  aus  welchem  Sie 
die  Unterschiede  in  den  Proüressivfabrten,  weicke  mit 


bindunt;  mit  der  Konstruktion  der  Stelsnnc  und  Plldw 

nacli  „}!^cisc"  zu  ersehen  belieben. 

Hncbachtungsvolll 

Tleodsr  Zelae. 


Neuerungen  und  Erfolge 


Rincn  ncuartiucn  Sitrnnlnpparat  für  die 
Schirl  '  '\\  :  ]els-  und  Knej.  ,:  :j  l  e  haben  die  Deut- 
!>cheii  l  elcphonwerke,  G.  m.  b.  H.,  Berlin,  in  (lestalt  einer 
patentamtlich  geschätzten  elcktrisclien  Sirene 
konstruierL  Der  Apparat  erzeugt  einen  aulkerordentlicb 
durchdrlncenden.  hitppenahnlichen  Ton,  weldierneben  den 
verschiedcnarÜKStcn  und  stärksten  QerflUSChen  noch  ailS- 
Kiebig  zur  OeltunK  kommen  sull. 

Unter  BcrticksichtiRunK  der  BordverWUtnisse  sind 
aNc  «npfifldlichen  Teile  des  Apparates  durch  ein  ver- 
xinktes.  wetterfest  lackiertes  CiuBeisengehüuse  vnllstfin- 

dig  gas-  und  wasscrdiclit  Lihk'esehli isseti. 

Zum  Betiiebe  der  elektrischen  Sirene  können  rnt- 
\\  edcr  Mleniente  benutzt  werden,  wobei  die  erforder- 
liche Klemmenspannung  12  Volt  und  der  Energieverbraucli 
ca.  1.5  Watt  betritt,  oder  es  wird  der  Apparat  an  vor- 
handene Starkstromnetze  für  Qleiehstrom  beliebiger 
Spannung  angescblosseit. 

Das  Prinzip  der  elektrischen  Sirene  bembt  aai  der 
Wechseiwirknng  eines  Clektronugnetankers  mit  be- 


stimmten SchwinKungs/ahlen  auf  eine  Mctallmembranc. 
Zur  \\rmittlung  dient  ein  feJeriKler  Hebel,  dessen  Ver- 
hältnisse zur  Erzeugung  eines  reinen  und  starken  Tones 
genau  bestimmt  sind.  Die  tongebende  Membrane  Ist 
durch  Vergolden  gegen  die  Einflüsse  der  Seelnit  ge- 
schützt und  scMleBt  glelchMitIg  den  Zugang  zum  Innern 
des  Apparates  hermetisch  ab. 

Zur  Aufstellung  in  trockenen  Käunicn  wird  der  Appa- 
rat in  poliertem  NuSbaamgehiuse  mit  vemickeltein 
Zinkirichtcr  eingebaut. 

Die  elektrische  Sirene  wird  sich  nicht  nur  für  die 
Anistellung  an  Bord  von  Schüfen,  Booten  und  Yachten 
eignen,  sondern  ebenso  auf  den  Höfen  und  den  Werk* 
statten  industrieller  Anlatren  als  Ahirmapparat«  zweck- 
mäUige  Verweiidnnv;  finden. 

Matcnalprüfmaschincn  mit  Schnellspanncin- 
richtung.  Mit  den  wachsenden  Aufgaben  der  Technik 
ist  die  Prüfung  der  Materialien  eine  kuner  grOOere  Not- 
wendigkeit geworden  und  durdi  die  ziela  Tervölftpninmunfi 
der  l*rflfHivmiaselUn«a  sdbst  zur  Bedeutainig  gelangt. 
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Im  Hinblick  auf  die  meist  sehr  zahlreich  vorzu- 
nehmenden Proben  haben  die  Materialprüfmaschinen  jetzt 
eine  sehr  zwednalssige  Neuerung  durch  die  Sehn  eilspann' 

einriebt ung  erfahren,  durch  welche  die  zu  prüfenden 
Probestübc.  Metallstreffen,  Drthtc  und  dergl.  durch  einen 
einzigen  liandgrirf  ein  und  ausKi'spaiint  \^  erden  können. 
Es  wird  hierdurch  nicht  allein  an  Zeit  gespart,  sondern 
die  BnqMinmng  erfolgt  auch  viel  genauer  und  gleich- 
Riifiig^r  g^ndber  der  sonst  üblichen  Spannweise,  und 
bedeutet  diese  VervoOkommnnng  daher  eine  wesentliche 
Erhi  hi  r  i  r  Leistungsfäl;  l  I  :t  '  r  t  rialpriifmaschincr 
Die    Uüssclüorfer    Mascliincnbau  •  Aktiengesellschaft 


vorm.  J.  Losenhausen  bringt  die  Schnellspanneinrichtun^ 
bei  allen  ihren  Systemen,  also  bei  Prüfmaschinen  mit  Lauf- 
gewichlswageo,  wie  auch  bei  MefMosennaadiinen  nir  An- 
wenduitK«  so  daß  ihre  Materialprüfmaschinen  durch  Schnell- 
spannunff,  Qenauigkeitsanzeigcn  der  MeUresultate  und 
selbsttätige  Atifscbreibn^g  des  MeQvorganges  ciinraltlen- 
sicrt  sind. 

Dieser  Nummer  ist  ein  Prospekt  der  Firma  beigefügt 
welcher  eine  ZusammensteUuog  der  gehrtuchiichsten  Bau» 
arten  ans  der  großen  Zahl  fhrer  Maschinen  für  die  Melall* 

und  Raumatcrialpri'fur.g  i:s\'..  aitf  Zug.  Druck,  Biegung, 
Abscherung,  Verdrehung,  Überflächenhärte  usw.  enthält. 


Nachrichten  aus  der  Schiffbau-Industrie. 

Mitteilungen  aus  dem  Leserkreise  mit  Angabe  der  Quelle  werden  liierunter  gern  aufgenommen. 


Nachrichten  über  Schiffe. 


Kuclischen  VVcrit  noch  drei  weitere  Danipicr  iur  da 
chinesische  Küstenfahrt  in  Anftrac  seseben. 


Der  chcnialiKc  Schnelldampier  „Lahn"  des  Nord- 
deutschen Lloyd  wird  zurzeit  in  Stettin  abgewrackt,  Iis 
i.st  ein  Zeichen  der  Zeit,  daß  ein  Schiff,  welches  kaum 
IS  Jahre  Dienst  getan  hat,  und  welches  mit  seiner  Ma- 
schinenkraft von  tnoon  I.  PS.,  mit  der  es  eine  Qeschwin- 
divrlair  \-'.n  1*5  kn  frrriL'iti'.  luul  ;nit  sciii^T  eleganten 
Hinnchiuni:  als  eui  l'assaüicidaiupici  1.  Klasse  Kalt,  ictzt 
schon  zum  alten  tii.sen  geworfen  wird.  PJccntlich  ist 
dies  schon  vor  mehreren  Jahren  geschehen.  Denn  der 
Dampfer  war  inzwischen  bereits  sn  l^ußbind  verkauft 
und  diente  als  Begleitschiff  für  die  russische  Flotte.  Er 
hatte  als  solcher  eine  vnllstiittdiKe  ^°cssclballon-Aus- 
riistiiii^'  an  Hord.  Hr  scheint  sich  aber  in  dieser  Cigen- 
sch.jH  iiictii  hcualut  zu  haben. 


Auf  der  neuen  Werft  der  Fleosburtar  ScUHsImui-Q«- 
«eHselMrft  hat  ein  zweiter  von  der  Devtscb-AiiflnilbclMa 
DanphchMbcesellschaft  in  Hamburg  bestellter  Fracht- 
dampfer  die  Helling  verlassen  und  erhielt  den  Namen 
„Reichenbach".  Die  Or<iIiL'nahiiicssiiii;;cii  des  Schiffes 
sind  dieselben  wie  die  des  kürzlich  zur  Ablieferung  ge- 
brachten Dampfers  »Hagen"  (s.  S.  144). 


r>Lr  .Uli  Ich  llowaUltswerken  für  die  Dampsklbs^ls- 
kabet  „Europa",  Kopenhagen,  erbaute  F-rachtdanipfer 
„Tyükland"  machte  seine  Probefahrt.  Das  Schiff  fand 
In  k'der  Be/.iehung  die  Zufriedenheit  der  Reederei  und 
wurde  sofort  übernommen  (s.  S.  145). 


Auf  der  Schiffswerft  von  Henry  Kocli^  Lfibecfc,  lief 

der  für  Rechnung  des  Norddeutschen  Lloyd  erbaute  Damp- 
fer „Kwong  Eng"  vom  Stapel  Der  Dampfer  wurde  nach 
der  höchsten  KUis^c  i.U>.  <  iLriiKiitisLhen  Lloyd  und  unter 
dessen  Spezialauisicht  ganz  «us  Stahl  gebaut.  F.r  hat 
eine  l.iingc  von  8!  m.  eine  Breite  von  11,5  m  und  eine 
Tiefe  von  6,25  m.  Der  Kaumgebalt  beträgt  18S0  Brutto- 
Reg.-Tons.  die  Tragfähigkeit  2750  t.  Die  Maschine  des 
Dampfers  besitzt  eine  Stärke  von  I(K^)  i  PS .  die  dem 
Schiffe  eine  ne.schwindigkeit  von  lo  kn  uciden. 
Das  Schiü.  das  iur  die  indisch-chinesistlij  Kiistiniahrt 
des  Norddeutschen  Llf)vd  bestimmt  ist.  soll  bereits  tnde 
dieses.  iKicr  Aiiiaou  nächsten  .Jahres  zur  .Ablicierung  ge- 
langen. Aulier  diesem  bat  der  Norddeutsche  Lloyd  der 


Der  auf  der  Schitiswerft  von  Henry  Kocli« 
für  die  Herren  Leooliafidt  &  Bhunberg,  llaiBbarg.  nen- 
ert»ate  Dampfer  JNarte  Leonhardt^,  der  am  20.  Ok- 
tober vom  Stajicl  yelaiifcn  ist,  niachle  ^^eine  offizielli- 
Abnahnic-rnibciaiii  t  ^on  Travemünde  aus  in  See  und 
zurück.  Nach  beendigter  Probefahrt,  auf  der  säititliclit 
kontraktlichen  Bedingungen  als  erfüllt  sich  erwiesen 
hatten,  verließ  der  Dampfer  die  Travemfinder  Reede,  nm 
nach  Liban  zn  dampfen  und  von  dort  ehie  Ladung  Korn 
nach  Bordeaux  zn  bringen. 


Der  Posiddiiipicr  ,4mperator"  der  Linie  Saßniiz- 
TrellelM)rg  hat  vor  kurzem  auf  den  Stettiner  Oderwerken 
anstelle  der  bisherigen  Schraubenbdcke  Wellenhosen 
erhalten. 

Der  im  vorigen  Monat  auf  der  Werft  der  Sttettioer 
Oderwerke  Aktiengesellschaft  für  Schiff-  und  Maschinen- 
b«K  erfolgten  Ablieferung  eines  Hochscefischdampfcrs 
schloß  sieh  die  Abnahmeprotwfahrt  des  gleich- 
falls auf  der  Werft  Jcr  OdL-rwcrke  für  Aitonaer  Rech- 
niin'<  erbauten  HocJii.cttischdaniptcrs  „Keildlngeo''  — 
Bau  Nr.  S7.S  —  an.  die  in  jeder  Weise  zufrieden- 
st eilend  verlief.  Das  Schill  ist  aus  Stahl  nach  den  Vor- 
schriften des  (lermanischen  Lloyd  fOr  die  Klasse  +  A 
4  K  (£)  in  folgenden  Dimensionen  erbaut:  Länge  über 
alles  41. «0  m,  größte  Brefte  über  Spanten  7,tKi  m.  Hohe 
an  der  Seite  -t.ln  in.  Pine  llreifach-Kxiiansionsniaschine. 
die  iiirea  Dampf  vtin  einem  Kesiiel  von  131)  mhi  Kci/flache 
und  13  atm  Ucberdnick  erhält,  verleiht  dem  Schiffe  eine 
Geschwindigkeit  von  II  kn  in  beladenem  Zustande.  Den 
Forderungen  der  Nentelt  entsprechend  sind  an  Bord 
siimtliche  für  den  Fischereibetrieb  nötigen  Einrichtungen 
vorgesehen,  dartintcr  eine  Pischwinde  mit  2  Trommeln 

für  je   (1  I  adeii     Auch  hat  das  Schiff  In  allen  Teilen 

elektrische  iiclcut-iitung. 


Der  auf  der  Werft  des  Vuicai*  in  Mettin  vom  Stapel 
gelaufene  Schnellpostdampfer  ,J(roapriazes8ln  Cecflle** 
des  Norddeutschen  Lloyd  in  nremen  gehört  mit  „Kaiser 
Wilhelm  der  ürotSe",  „Kroiipnii/  Wilhelm"  und  „Kaiser 
Wilhelm  II."  zu  der  Kaiserklas.se  des  Norddeutschen 
l.lo)ü.  die  sich  beim  reisenden  Publikum  so  großer  Be- 
liebtheit erfreut.  Die  Dimensionen'  des  neuen  Ozean» 
fliegers  sind  ganz  gewaltige.   Cr  hat  eine  Linge  von 
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215.34  m,  eine  größte  Breite  von  21.94  ni,  eine  Höhe. 
\(>n  Oberkante  Kiel  bis  zur  Seite  des  Promenadendecks 
kicrcchnet,  von  16  m  und  einen  TiciKank'  von  9.15  m  bei 
voller  Ladung.  Sein  Raunicehalt  betrügt  etwa  19  40(1 
lirutto-Reg.-Tons.  die  WasscrverdränKunR  27  t.  Seine 
4  vierzylindrigen  \  lerfach-Kxpansionsniaschinen  indizie- 
ren 45(MKi  PS.  und  werden  dem  Sehiffe  eine  <  leschwindig- 
keit  von  23' i — 24  kn  geben.  Die  treibende  Dampikraft 
wird  in  einer  Anlage  erzeugt,  die  aus  19  Kesseln  mit 
einer  Gesamtheizfläclie  von  KKKK)  gm  besteht.  Die 
\\  ellenleitung.  welche  die  durch  die  Maschinen  erzeugte 
Kraft  auf  die  zwei  Bronzeprjipcllcr.  die  einen  Durch- 
messer von  7.20  m  haben,  übertrügt,  hat  eine  Lange  von 
ct\x  a  40  ni.  Die  gesamte  V\  ellenleitung  ist  70  m  lang  und 
hat  ein  Oewicht  von  2.S7WN»  kg:  hiervon  entfallen 
114  400  kg  auf  die  beiden  Kurbelwellen.  341  (HIO  kg  auf  die 
Schwanzwellen  und  26  500  kg  auf  Stevenrcihr  und  Lauf- 
lager.  Der  Kohlenvcrbrauch  stellt  sich  auf  etwa  700  t 
tiiglich.   Die  Kunker  können  560fi  t  Kohle  aufnehmen. 

Von  der  Aktien-Gesellschaft  H.  Paucksch  in  Lands- 

herg  a.  W.  wurde  ein  neuer  stählerner  Krachtdampfer 
fiir  die  Rcederei-Kirnia  August  Mann,  Erste  Hallesche 
DampischiffahrtSKesetlschaft  In  Halle  a.  abgeliefert. 
Der  Dampfer  führt  den  Nansen  „Thüringen"  und  ist  ein 
Schwesterschiff  des  im  November  1903  für  dieselbe 
Kirma  erbauten  Dampfers  ..Sachsen".  Die  f""ahrt  verlief 
sehr  gut,  und  die  ganze  Anlage  funktionierte  tadellos. 
Das  Schiff  ist  ein  Doppelschraubcndampfer.  hat  eine 
Ladefähigkeit  von  »KK)  Zentnern  und  besitzt  großes 
SaalemaB.  Die  beiden  Maschinen,  nach  dem  Verhund- 
sjstem  mit  Üinspritz-Kondensation.  Vorwärmern,  Klug- 
scher Steuerung  erbaut,  leisten  zusammen  230 — 270  PS. 


Der  Kessel  arbeitet  mit  I !  atm  Druck  und  hat  83  qm 
Heizfläche.  Zum  Lenzen  fremder  Schiffe  ist  ein  großer 
Dampfstrahlapparat  eingebaut.  Das  Schiff  enthält  4  Lade- 
räume, im  Vorderschiff  ist  ein  Logis  für  5  Mann  und 
im  Hinterschiff  ein  solches  für  den  Kapitän,  bestehend 
aus  Wohnraum,  Schlafraum,  Küche  und  Klosett.  Zwei 
Lademasten  tragen  je  2  Ladebüume,  an  denen  mittelst 
zweier  Üanipfwinden  und  zweier  Handwinden  das  Laden 
und  Löschen  vorgenonnncn  wird.  Das  Schiff  ging  nach 
vorgenommener  Vermessung  und  F.ichung  mit  Ladung 
nach  der  KIbe  ab  und  wurde  in  den  Dienst  der  Fahrten 
zwischen  Hamburg  und  Halle  a.  S.  eingestellt. 

Am  3.  Dezember  ist  auf  der  Werft  von  F.  Schichau  in 
Danzig  der  Dampfer  „Kleist"  des  Norddeutschen  Lloyd 

in  Bremen  vom  Stapel  gelaufen.  Das  Schiff  ist  ein 
Schwesterschiii  des  neuen  Dampfers  ,.Yorck",  mit  einem 
Raumgehalt  von  etwa  9(NM>  Brutto-Reg.-Tons,  einer  Länge 
von  146  ni,  einer  Breite  von  17.5  m  und  einer  Tiefe 
von  12  m.  Die  Maschinen  dieses  Doppelschrauben- 
dampiers  indizieren  etwa  6500  PS.  Das  Schiff  sollte 
ursprünglich  ..Hohenlohe"  heißen.  Der  bereits  ange- 
brachte Name  ist  kurz  vor  dem  Stapcllauf  entfernt  und 
durch  „Kleist"  ersetzt  worden. 


Nachrichten  von  den  Werften 

*^*^  und  aus  der  Industri«. 


Aus  detn  Geschäftsbericht  der  Allgemeinen  Elektrlzi- 
täts-Gesetlschaft  beireifciul  das  (leschüitsjuhr  vom  I.Juli 
19t>5  bis  30.  Juni  1906: 


^CT.-(jES  flBERBlD®  §TAHIWERK 

vorm  G.poensjlen  Giesber§Ä,C° 

3)üSSEipo^jJ|BEi^gilI-(. 

1^ 


lilkhinotwii. 


-.Jedes»"!? 

Schiffs -Masch inen- 

u  n  d  [OKOANOTiVBALT 

aus  NickelstdhlfMartinslahj  und  Flusseisen,  roh  und  bearbeitet 

Qufsstahlbandagen.Qursstahlachsen. 
Fertige  Radsätze  für  Voll-und  l^leinbahnwa^en. 
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Der  OencralvcrsanimluiiKsbeschluB  vom  II.  Dezem- 
ber ]^[ir<  ist  aiisKetiihrt  und  das  (iruiidkapital  unserer  (Ic- 
sellschaft  auf  UHJ  Mill.  M.  erhöht. 

Eine  weitere  Stärkung  um  .SIJiXMN)  M.  erfuhren 
unsere  Reserven  durch  die  am  Mi.  Juni  1906  crfolKte 
Ausschüttunt;  einer  Liquidatinnsqunte  von  88  '.'  auf 
unseren  fJcsitz  von  24  Millionen  Aktien  der  Union  Ulek- 
trizitäts-dcsellschaft.  Aus  diesem  Betrage,  der  nach 
früheren  Bestimmungen  als  Dividende  nicht  verteilt  wer- 
den soll,  beahsichtisen  wir.  die  Maschinen-  und  Werk- 
stJitten-Kinrichtuniten  der  Tiirbincn-  und  der  Automobil- 
tabrikcn  auf  ie  1  M.  abzuschreiben  und  den  Rest  von 
1  WLS  .S2.S..S 2  M.  dem  ordentlichen  Reservefonds  zuzu- 
fUhnn. 

Durch  diese  Transaktionen  und  durch  BeRcbunK  von 
Effekten  wurde  die  erwünschte  Flüssigkeit  unserer  Mittel 
trotz  erheblicher  Investitionen  aufrecht  erhalten. 

Der  (ieschäftsKauK  im  fierichtsiahre  war  überaus 
lebhaft  und  erbrachte  erheblich  «roBere  Wa  enunisätze, 
als  zu  einer  früheren  Zeit,  obwohl  der  Streik  im  Oktober 
V.  .1.  eine  erhebliche  Unterbrcchun«  der  Arbeitszeit  ver- 
ursacht hatte.  Weniger  bcfriediKten  die  Verkaufspreise, 
die  bei  intensivem  Wettbewerb  des  In-  und  Auslandes 
die  hrliohuHk'  der  Lohne  und  Siciv;iTiin'.:  der  Rohmate- 


rialien zu  entsprechendem  .Ausdruck  nicht  nelanticn 
lieben. 

Der  starke  ZufluD  von  Aufträgen  zwant;  uns.  die 
[''ahrikationsstätten  der  Maschinenfabrik  abermals  zu  ver- 
«röUern.  zur  Erweiterung  der  Kleinmotorenfabrik  noch 
ein  Nachhargrundstück  in  der  VoltastraUe  zu  erwerben 
und  für  die  Herstellung  von  Transformatnren  einer»  gc- 
riiuniigen  Neubau  aufzuführen;  außerdem  wurde  da^ 
Verwaltungsgebituüe  am  Humboldthain  zur  weiteren  .Auf- 
nahme von  f3ureaus  ausgebaut,  während  die  früheren 
fiureauräume  der  Fabrikation  dienen. 

Wir  lieferten  in  den  (leschäflsiahren 

IWU/fM     1904  0.S     I905  1». 

Maschinen,  Elektromotoren 
und  Transformatoren    .   .     2(»6t)l      27  791      .37  424 

in  KW.  Leistung   283  7.16    476  761     6(l>  241 

in   PS  .W5  5I(I   647  773    818  2b.^ 

Die  Erhöhung  gegen  das  Vorjahr  betrug  rund 
M     nach  der  Zahl 
26  '>  nach  der  Leistung  in  KW.  und 
2tl'i  nach  dem  (ieldwert  der  Lie- 
ferungen. 

Die  Kopfzahl  der  in  dem  Werk  Beschäftigten  bctruw 
am  Schluü  des  (leschäftsjahres  7747  (70,W)  j.  V.). 


Hamburg- 


Uhlenhorst. 


Spei  Kwt*%ti  ■  Vorwirmer 

mit  Entlüflunr^-Vorrichtiini.' 


C.  Aug.  Schmidt  Söhne 

Kupferschmiederei,  Apparatebau- Anstalt    und  Metallwarenfabrik. 

Telegr-Adr. :  ApptraUiiu  Hinburg.  —  Femspr.:  Ami  III,  Mt.  20i. 

Dampfkessel  -  Speisewasser  -Yorwirmer 

D.  R.  P.  P. 

zum  Elntchalten  In  Speltewasser-Druckleltun^n. 

•  Dieselben  Vorwärmer 

mit  Vorrichtung  zur  automatischen  Entlüftung  des  Speisewassers. 

CnoicOWflCCOP.Piltor  ^"^  ^"8-  ""'^  Druckleitungen  D.  R.  P.  113  917 
jp6l561lfll59Cr'rillCI  zum  Reinigen  ölhaltigen  Speisevasscrs. 

CoouraCCAP  Vfirriomnfor  Sys'en  Schmidt  (Evaporatorcnc^crDeslillier- 
OCCWaoaCI  "ICI  UallipiCl  apparate)  zur  Hcrs'.dlung  lalTfreien  Trink- 
wassers und  Zusat.'-speisewasscrs  für  Dampfkessel. 


Komblnlart*  BalkaabUr«-  and  LoohoiMoh.  mit  Fro- 
fUelaassohara  i.  o.  Mitte  TiriOium  V,  :!!yOrnm  IT,  2uUmm  X. 
lo,  hl  h.  DUmm  1  >iu.  1.  :iOmm  Ble.  b.  bieift  u.  rlolilot  b.  iaOmm. 


Ernst  Sebiess,  Düsseldorf, 

Werkzeugmaschlnenfabilk  Aktlengesellscliaft 

Gegründet  1866. 
19041  etwa  lOOO  Beamte  nnd  Arbeiter. 

Werkzeug  'Ktasehineti 

aller  Art  lür  WetaUbcarbettirag 

von  den  kleinsten   bis  zu  den  nllorgrösslen  Abmessuni.'en,  ins- 
besondere »uch  Solche  fQr  den  ttrhifTbao. 

Karze  Lieferxeiten ! 

Goldene  Staatsmedaille  Düsseldorf  1902. 
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Kahrikation  und  Verkauf  von  l  urhu-Dytiamos  haben 
Muli  weiter  tfiinstiK  entwickelt.  Unter  den  /ahlreichen 
Mudellen  war  namentlich  die  IiUKi  K\\  .-  U5(KI  l'S.-)  Type 
Sil  heicehrt,  dali  innerhalb  kurzer  Zeit  Bestellungen  aut 
7(>  Maschinen  dieser  (IröBe  einlieien.  Auch  für  JlXlIi-KW  - 
I^rehstroni-Turho-Hvnamos,  deren  ökonomische  Wirkunn 
l>  sher  unerreicht  dasteht.  liCKcn  zahlreiche  Aufträge  vor. 
hme  im  Hau  befindliche  WHMi  KW.-Maschine  ird.  Idodj 
l'S.»  wird  im  Frühjahr  n.'ichsten  .lahres  in  Betrieb 
Kommen. 

Der  Wert  der  unerledigten  Orders  war  am  SchluÜ 
doppelt  so  hoch  als  bei  Beginn  des  Jahres.   Wir  lieferten 
m.i  m     l«M  0.S     I9<»5  116 

.iS  9(1  141     Dampfturbinen  vtin 

.sa.Hl        2V.S.'i<»      72  47.S  KW.-LeistunK. 
Die    .Arbeiterzahl    betruK    am    .lahresschlulS  IW»6 
Ii.  V. 

In  der  .Apparatefabrik  wurden  Ausbauten  am  (larten- 
platz  sowie  in  der  held-  und  HussitenstraUe  in  der  ersten 
M  ilfte  des  Jahres  vollendet.  Der  Wert  der  eini;eKai\Kc- 
nen  Bestelluncen  iihersticK  um  ein  Drittel  den  des  Vor- 
iahres.  und  um  20  .AuftrüKe  lauen  zu  Knüe  mehr  als 
zu  Bei.'>nn  des  Berichtsjahres  vor. 

Die  Arheiterzahl  des  Werkes  betru«  am  JahresschluG 
(>I72  ti.  V.  5^?()). 

Das  Kabelwerk  Obcrsprce  war  sehr  beschäftiKt  und 
sersandte  trotz  des  Streikes  tir/eucnisse  für  etwa  10  Mil- 
lintien  M.  mehr  als  im  Vorjahre.  Der  X'erbrauch  an  Kup- 
ier betruii  lft700  t  (I4S(H1  t).  an  Blei.  Zinn.  Zink.  Alu- 
minium und  anderen  Metallen  I4INI0  t.  an  (tarnen  und 
lextilstotlen  \MHt  t  und  an  Kautschuk  M4  t.  Die  hohen 
Preise  der  .Metalle  und  Rohstoffe  erfuhren  teilweise  noch 
beträchtliche  SteiKerunKeii  Kcnen  das  Vorjahr. 

Die  durch  Verleuunt:  der  Mikanitfabrik  ir:i  geworde- 
nen Rilume  dienten  zur  VcruoUerunK  der  h'abrik  von  iso- 
lierten Driihti  n.  iHortietzu"i;  loltjt) 


Nachrichten  über  Schiffahrt 

und  Schiffsbetrieb. 


Dre   Schnelldampfer  „Kaiser  Wilhelm   der  OroBc** 

wurde  bei  der  .Ausfahrt  aus  dem  Hafen  v<»n  Cherbourj: 
von  dem  englischen  Dampfer  ..Uriiioco"  angerannt.  Das 
UnRlück  erinnert  .sehr  an  die  Kollision  der  „Mibe"  mit 
dem  ..Sultan".  Ks  heiüt.  daU  die  OröUe  des  Unifliicks  da- 
durch vermindert  w<»rden  ist,  daB  der  „Orinoco"  einen 
ausfallenden  Vorsteven  hat,  so  daß  der  „Kaiser  Wilhelm 
der  (iroüe"  nur  über  der  Wasserlinie  «etroffen  wurde. 
Von  den  Zw  Ischenüecks-PassaKicrcn  des  ..Kaiser  Wil- 
helm der  droüe"  sind  ü  bei  der  Kollision  getötet  und  eine 
Kroßere  Anzahl  verwundet  worden. 


Aul  den  australischen  (ind  nstaslattschen  Linien  des 
Norddeutschen  Lloyd  in  Bremen  sind  für  das  kommende 
Jahr  wesentliche  Verbesserunitcn  vt)r>:cschen  worden, 
welche  weiten  Krei&iM  zum  Vrirteil  Kereichen  werden. 
Die  Dampfer  der  (iera-Klasse  und  die  älteren  Dampfer 
..Bayern"  und  „Sachsen"  werden  vollkommen  ausge- 
schaltet. An  ihre  Stelle  treten  die  neuen  Dampfer  der 
Keldherrnklasse  ..(iöben".  ..Kleist".  „Billow  "  und  „Yorck". 
sowie  der  in  so  anerkannt  vorzüglicher  Weise  fiir  Pajr- 
satfiere  ausKestattete  Dampfer  „Prinz  LiidwiR"  und  nicht 
zuletzt  die  bewährten  Barbaros.sa-Danipfer.  Die  Fahr- 
zeiten auf  diesen  Strecken  sind  um  mehrere  Taue  ab- 
trekürzt,  so  daß  die  Beförderuni;  der  Passagiere,  der 
Tracht  und  der  Post  einen  bedeutenden  Fortschritt 
macht.  Der  neue  hahrplan  dieser  Linie  wird  Interessen- 
ten von  der  Direktion  des  Norddeutschen  Lloyd  auf  Ver- 
lanvie'i  kostenfrei  zuKe.sandt. 


HEBEZEUGE  MARKE  „STELLA' 


erwarben  auf  den 


Weltausstellungen  LUttich  u.  Mailand  hschste 

 S   Auszeichnung 

für  Handhebezeuge  und  Sicher-   3  GoldenC  Medaillen 

heitsvorrichtungen     an  solchen   

Grötste  LeistungsflhigkBit  durch  «efortige  Lieferung  aller  Handhebezeuge. 

Heinrich  de  Fries,  (i-m.  b.H.,  Düsseldorf.  zweigiiiederiassBaf :  Beriii  sw.48. 


Th.  Scheid,  Hamburg  11,  Elb-Hof. 

SchiiTbau-TeOinlsches  Gescliän. 
Für  sofortige  oder  kurze  Lieferung  vorrätig: 

llo|>pclMeiticeljorhniaNrhin«'n.niit  oder 
oliiK'  NeitciiHrhcre.  LorliniaMrIiiiit'n  und 
Mflii>r4',  mit  udtT  ohne  «'in-  odiT  doppel 

w<'ititc<'r  Winkt'l-  nnd   KiiHih  inUt'lHrlu'rc,  »iiatilirh  niodernHtor 
nrlint'llarbi'itcnder  ll<>b«>l-KunHtrulition:  Iiis  zu  40  nim  in  10  mm  S.  M. 
.~-lalillilcch  li>i'li''tid  mliT  scluK'i'ltMiil.  fiir  ilirt'kteii  ihI<t  viM-jaiiL'teri  Antrieb.  — 
Ith  riiliKxi'iii^Mcliinen.  KI(*rhrirhtcniaMrliin(*n,  Koinbiniprt(>Kalki>nbieK^-  n.borixun- 
tal  l..orliniaM4-iiin<'n  mit  oln-  ntlvr  do|>priM<'iti|:*'r  \%'ink*«l-  n.  KHlbwink«>lHohi>r('. 
Klcrlikantcn    llobclmaHrhinen  Uln         m  l<iinjet>.  Hlrrh-AnMMrhärtmaHriiint^n. 
HydraaliNchc  Mieter,  Hiejt^e-  und  Kaltt<an<irli-1IaHehinen  fiir  Nchiff*  und  KeNMeiban. 
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P.s  ist  höchst  erfreulich,  zu  sehen,  daß  die  VerladuuK 
von  Kallsalzen  über  die  Weser  auch  nach  anderen  Liin- 
dtrn.  als  Nordamerika,  weiter  /.unininit.  Das  Schul- 
schiff des  Norddeutschen  Lloyd  in  Bremen  ..Herzogin 
Sophie  Charlotte"  ist  nämlich  von  der  Firma  Lohmann 
iSc  Co..  Bremen  und  Sydney,  für  eine  Reise  nach  .\uck- 
land,  Neuseeland,  «echartcrt  worden.  Pas  Schiff  hat 
Bremerhaven  am  15.  d.  Mts.  mit  einer  vollen  LadunK 
Kalisalze.  Thomasphosphate  und  Superphosphate  ver- 
lassen, um  nach  Auckland  zu  segeln.  Von  Auckland 
führt  die  „Herzogin  Sophie  Charlotte"  nach  Sydney  und 
wird  von  dort  mit  einer  vollen  Ladung  Weizen  nach 
huropa  zurückkehren  unter  gleicher  Charter  an  die 
Firma  Luhmann  &  Co.  —  Der  Weg  iibcr  die  V\  eser  liegt 
vor  allem  im  Interesse  der  Kali-Industrie  seihst,  welche 
durch  P.rschließung  der  neueren  Werke  zum  grollten 
Teil  diesem  Strome  näher  liegt,  als  der  Elbe.  Die  regel- 
mäßige Kalitransport-Schiffahrt,  welche  der  Nord- 
deutsche Lloyd  auf  der  Oberweser  einzurichten  beab- 
sichtigt, wird  zur  Kräftigung  dieser  Industrie  und  zur 
Hebung  der  Weserschiffahrt  wesentlich  beitragen. 

Der  Verkehr  nach  Aegypten  hat  sich  in  den  letzten 
Jahren  mächtig  entwickelt.  Ein  großartiger  Strom  von 
Touristen  und  Idrhohingshcdürftigen  flutet  alljährlich 
durch  dieses  interessante  Land.  Zu  den  fünf  hauptsächlich- 
sten Schiffahrtsgcsellschaften,  die  den  Verkehr  nach 
Aegypten  vermittelten,  ist  in  neuester  Zeit  eine  sechste 
gekommen:  die  Königliche  Rumänische  Dampferlinie 
(Serviciul  Maritim  Rom-^n).  Dass  diese  Linie  den  ande- 
ren bald  an  Beliebtheit  und  Vortrefflichkeit  gleichkom- 
men wird,  dafür  btirgt  die  Interessengemeinschaft,  die 
sie  mit  dem  Norddeutschen  Lloyd  in  Bremen  einge- 
gangen ist. 

Per  erweiterte  Dienst  der  Rumänischen  Schnell- 
dampferlinie —  der  es  ermöglicht,  in  A'x  Tagen  von 
Berlin  bis  Aegypten  zu  gelangen  wurde  am  IH.  Ok- 
tober in  Konstantza  in  (legen wart  der  rumänischen  Ver- 
kehrsniinistcrs  Oradisteanu.  des  Generaldirektors  der 


Rumänischen  Dampfschiffslinie  Coanda.  sowie  des  Ver- 
treters des  Norddeutschen  Lloyd  eröffnet.  Die  eigent- 
lichen Festlichkeiten  sind  jedoch  bis  zum  nächsten  h'riih- 
jahr  verschoben  worden,  wo  sie  aus  Anlaß  der  F.instel- 
lung  des  zweiten  Schnelldampferes  „Dacia"  voraussicht- 
lich in  (iegenwart  des  Königs  von  Rumänien  stattfinden 
werden. 

Die  Dampfer  fahren  hl  etwa  5  Tagen  mit  mehrstün- 
digem Aufenthalt  in  Konstantinopel  und  Smyrna  nach 
Alexandrien. 


Der  Marine-Obcrbaurat  a.  D.  Ernst  RauchiuR,  tech- 
nischer Beirat  der  Oermaniawerft,  ist  im  Alter  von 
57  Jahren  gestorben.  Nachdem  er  auf  den  Kaiserlichen 
Werften  Kiel,  Danzig  und  Wilhelmshaven,  sowie  im 
Reichsmarineamt  tätig  gewesen  war,  schied  er  IS96  aus 
dem  Reichsdienst  und  wirkte  alsdann  als  Schiffbau- 
direktor im  Dienste  der  Oermaniawerft  bis  1903.  Aus 
(iesundheitsriicksichten  trat  er  damals  von  dieser  Stel- 
lung zurück.   Seitdem  wirkte  er  als  technischer  Beirat. 


Dem  Seniorchef  der  Firma  J.  D.  Heymann,  Hamburg. 

Herrn  Alfred  Hevmann,  I.  Vorsitzender  des  Holzindu- 
strie-Verbandes, ist  in  Anerkennung  der  vorzüglichen 
Ausführung  des  inneren  Aushaues  der  Kaiserräume  auf 
dem  Linienschiff  „Deutschland"  der  rote  Adlerorden 
verliehen  und  ihm  gelegentlich  des  Aufenthalts  S.  M.  an 
Bord  dieses  Schiffes  nebst  einem  huldvollen  Schreiben 
nbcrsandt  worden. 


WERDEN  AUF  DEN  GROSSTEN  UND  SCHÖNSTEN 
SCHIFFEN  DER  WELT  ANGEWANDT 


Tenax  BitumlnOser  Cement 

'/i  d«  Oewidif«  dtt   Portland-OtncntIcninE   für  Tanks  »««1  B(lg& 

Die  Vorlcilr  ETKrnuhet  Porllind-Ccmmlicruns  »ind 

Gewichtsersparniss,  grSssers  Haitbarkait,  grSsse'ra 
Elastizität  und  grossa  konservierende  Wirkung. 

Brlgcs  Vladuct  Solution 
wird  kill  aufgestridicn  -  wie  e«rbe;  ein  VtrnUh  »usscrordcnindtel 
Hultbarkeit    tör    Riumc,    Dtcks,    Schonntrine   etc.     Sehr  bniitM 
Schutzmittel  fär  Stahl. 

„Ferroid"  Bitumlnfise  Emaille 

2  mm  dick,  helss  angestridifn  för  Kohlenbunker,  T&nkdeckcn,  KSbl* 
riumc,  Bodentitack«  etc 

Tenax  KaHater-Leira 

fflr  Decksnähtc  d«  halthartte  und  billlesle  echte  Marine  Qlue  isl 
dem  Markt. 

C.  Fr.  Duncker  A  Co. 

Inhaber  tj.  Dlttnen 
HAMBURG,  Admlralltätetrass'»  8. 

Telephon:  Amt  la.  8S3. 


SIEMENS  &  HALSKE 


A.-O. 


WERNEinVERK 

BERLIN-NONNENDAMM 

.Mascliiiicnlclegr.iphen.    Rudertclegraphen.    Ruderlageanzeiger.    Kesseltelegraphcn.    Wasser-  und  luftdichte 
Alariiiwcckcr     Unidrehungsfernzciger.    Lautsprechende  Telephone.    Temperalurmelder.    Spezialtypen  von 
elektrischen  Messinstrumenten  für  Schiffszwecke.   RSntgenapparate.  Wassermesser. 
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Bücherschau. 

Bacherbesprechungren. 

tiriichcii,  (;  V I' i- !u r.l  a ,ic  h  tlcrtli  ili^n  \"^■tIa^. 

Bei  der  Sthnitkitunv;  (.iiik'cvi.irivicne  Bücher: 

1.  Lttczak.  St.  M  ;u  h  <,  II!  a  t  i  s  c  h  -  ( J  e  <>  m  e - 
frische  Lösung  des  Problems  der  Drei- 
teilunfrheliebiirerWfnk«linKleicheTeile 
und  \  t  r  w  a  n  d  t  e  K  <)  n  s  t  ;  k  i  u  n  e  n.  Hohensalza. 
Kujavv  iwhtr  liotc,  (i.  m.  b.  11.    Prt  is  Isrusch.  .^(1  Ff. 

2.  AchenlMch,  Albert,  Dil  S  c  h  i  f  f  s  s  l  Ii  r  a  u  b  c  . 
Bd.  II,    Preis  gebunden  14  M.    Kid,  Robert  Cardes. 

Dreihardt,  Der  Schrauben  pro  pcller. 
Preis  brtjsch.  3  M.  50  Pf^  Kebniiden  4  M.  90  Pf.  Berlin« 
ML  Krayn. 

Zeitschriftenschau. 
Artillerie,  Panzerung,  Torpedowesen. 

Barbette'facinK  machine.  CnsineerinK.  26.  Oktober. 
Mehrere  Skissen  mit  MnBen  von  einer  Maschine  zura 
Abdrehen  von  Oeschülzstfnden  avf  Scliiffen  nebst 
kurzer  ErlAuteruntr. 

Kriegsschilidau. 

The  l^issian  armonred  cruiser  nRHrik*'.  Cnipneerinc« 
16.  November.  Beschreibune  des  rassischen  Panzer- 
kreuzers „Rorlk".  der  kfirzlich  bei  Vickers  In  Barrow- 

in-f"'unKl>  Stiipel  «(.'iaufin  ist.  mit  AtiKabeii  über 
die  Abiiie!»:iur.k;i.n  tUs  >thincs,  über  die  Artillerie,  die 


PanzeninK  und  die  gesamte  Maschinenanlase.  Ein 
Ulngsplan  und  zwei  DecksplAne  mit  der  Verteilung  der 
Artillerie  und  des  Panzers.  Vercl.  Mitteii.  ans  Kriecs- 
ma  ritten. 

H.  M.  ariTioured  cruiser  „Achilles".  Kbciidii.  Km/c  Mit- 
teilungen über  die  Probefahrten  des  KeuaiiiUen  Kreu- 
zers, bei  denen  mit  2.1  i.  luie  (leschwindiKkcit 
von  23^  kn  erreicht  wurde.  Vergi.  Mitleil.  aus  Kriegs- 

The  ..DreadilDUitlit"  trials,  The  Sliippini;  Wnrli!.  f)k- 
toher.  Kurze  Bcsprechunü  kr  PrntcfahrtLii  der 
..!  >i  LddnouKhf.  Ks  wird  die  Ansicht  iceiturcrt,  dali  die 
Scliranbeii  nicht  das  lei.sten,  was  man  von  ihnen  er- 
warten könnt-;. 

L'artillerie  de  la  classe  „Danton".  Le  Moniteur  de  la 
notte.  24.  November.  Kritik  der  Artilleiie-Anfstel- 
hinn  niif  dtrn  f  lan/osisclien  I  .itiieiisi.1nff  „narttdii". 
Der  \  cifasstr  i,clilag[  vor,  die  beiden  hinteren  24  cm- 
riirnie  durch  einen  .^0  cm-Turm  zn  ersetzen.  Skizze 
beider  Aufstellungen. 

Le  tiouvcau  destroyer  aniilais  „(ladfly  ".  Le  Yacht,  lü. 
November  und:  Trial  trip  oi  tl.  M.  S.  »Qadfty".  The 
Enicineer.  Chic.  15.  November.  Mitteilnngen  Über  die 
ProVscfahrtcr;  ..dadfly"  ist  mit  Thr)rncroft-Kcsseln 
und  Farsons  lurbincn  ausKcriistet.  Letztere  arbeiten 
an  drei  Wellen  und  zwar  derart,  daU  die  Hülfte  der 
Gesatntkrafi  auf  die  mittlere  Welle  wirkt  und  der 
Rest  je  zur  Hälfte  auf  die  beiden  seitlichen.  Die 
mittlere  Geschwindigkeit  während  der  achtstflndigen 
fahrt  betrni;  27.336  kn.  Zwei  Abbildungen.  Vcrgl. 
Schiffbau.  VIII    Inlir-,  S.  114. 

l-e  croiseur  cuirasse  ie  „V'ictDr-MuK"".   l.e  Yacht.  24.  .Nu- 


GuteKofff nungshUtteii  Aktienverein  für  Bergbau  I 

otriali 


1  n  n 


und  Hüttenbetrieb 
Oberhrasen  (Bkcinlaii) 

Di«  Ableilung  Sterkrade  liefert: 

Eiserne  Brücken,  Ocbäudc,  Sdiwimni 
docks,     äcliwirnmkiane     jeder  Tragkraft, 
Leuchttürme. 

Sclimicdcstüclcc   in  jeder   j^cvi  uiibclik-n 
Qualität  bis4(X)00kg  StnckKcmcli',  roh,  vor- 
i:earb<:itct  o>!er  fertig  beaTbei:et,  besoiiilers 
Kurbelwellen.   Scliiffsvclleii    iiiul  sonstige 
Schiniedeteile  fOr  den  Schiff- u.Maacbineot>ati. 
lucklBSi|ui  bis  xb  «Mn  sdi«entcn  Stocken, 
lampntitMl.  stattonbe  und  SrliifblMSKl.  .eiierne  Be- 
hälter. 

Besonderheit:  Schiffsmaterial,  wie  Bleche  und  Profilst.ilil, 

loouao  Tonnen  Bleche  pro  Jahr,  und  ist  <iic 
ScM«  ■atifs  V4!miMeriiil  m  Hcfmi. 
Knht.        r>  ^10  t;  WalzvCTk-Erzrugrnlue  AOOOW  t;  BiKtai,  lUldtillCa,  Kimd  Bfi  IWOOO  t. 
RrKh*(«l<U  Btamte  ua4  Arbaitars  rund  21000. 


■»•■»als  SchftMietten,  KranlKtIcn. 
Die  Walzwerke  in  Olerlusen  liefern  u 

Das  neue,  Antang  ItOl  In  Betrieb  gekommpiif  Blcchwalxwtrk  lial  ein«  Lciitungifahigkrit  von 
'  1(te  VCinllllC  Www  WIlljhgjWlehCM  Wj'  m»  in  der  Lage,  das  grsamle  m  rinrin 


SIEMENS  -  SCHÜCKERT  WERKE 


KRIEGS-  UND  SCHIFFBAUTHCHNISCHE  ABIEILUNQ. 


Ci.  m.  b.  H. 
BERLIN-NONN  EN  DAMM. 


Entwurf  und  Einbau  von  elektrischen  Anlagen  ffir  Beteuchtuiv  und  Kraftfibertr^gung  an  Bord  von  Kriegs-  und 
HandebscbMien."  SooderfconstruMionen  von  Maschinen,  Motoren  und  Hebezeugen  ffir  den  Bordbelrieb.  Mimilion» 
förderwerke.  Bekohlungscinrichlungen  Rudcrantricbe.  Marineinstallalionsmatcrial.  Marinckabel.  Signalcinrichtungen 
Scheinwerfer  mit  Glasparabtrispiegeln.  Leuchtfeuer.  Beleuchtungsw^en,  fahrbare  Scheinwerferstatioaen.  Vorspann- 
krmeelaaizflga.  Ventilatoraa  jeder  OrBsse.  LUftungsanlagen.  Licht-  und  Krafiaoiigen  für  Sdiwlmm- 
Trockendocks  und  ffir  Scbwunrnbagger.   SondCfkonalrnktionen  von  tmCmascblnen  fOr  den  Werfihelrieh. 
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vcmbcr.  Ansahen  iil»cr  Panzerung.  Artillerie  und  Ma- 
schinciistärkc  des  KCcnaiiiitvii  Paiucrkrciizcrs.  Verxl. 
Mitleil.  aus  KricKsniariiicii. 

The  calastroplic  ot  the  freiicli  suhniarinc  ..l-utlii".  The 
tiikliiicer.  9.  Novenilter.  Tauchvcrsuche  vur  dem 
Ulliall.  Versinken  des  H<»r»teN.  L'ntcrsuchunnen  des 
Rumpfes  im  Trockendock.  I  cslslellunx:  der  Tatsache. 
daB  von  der  iiesat/unt;  versucht  worden  ist,  beim 
letzten  Auftauchen  des  Hootes  die  l.ukc  7.u  offnen,  um 
der  bereits  erkannten  Oefahr  zu  entvrehen. 

Trial  of  the  hatlleship  „Nebraska".  International  Ma- 
rine P.nKineeriiiK.  November.  Tabellen  über  die  l'robe- 
lahrtscrKehnisse  r'm  Ih.  und  17.  Juli  nebst  Kurven  mit 
den  L'mdrehunuen  und  (iesch\vindiv;keiten.  Die  wäh- 
rend der  %  ierstiindinen  l'alirt  erreichte  <ieschw  indiKkeit 
hetruK  l'J.iMi  kn  bei  I2IU>>  minullichen  UnidrehuiiKen 
und  ?(>»>-17  i.  I'S.    Kinc  Abbildun»:. 

The  jirowth  tA  our  navy  since  the  war.  Scientific  Ame- 
rican. 15.  September.  Aufzahlung  der  Kriegsschiffe 
der  V'ereiniuten  Staaten  nebst  Angaben  über  deren 
Deplacement,  (ieschw  indi«;keit  und  Armierung.  Viele 
AbbilduiiKen. 

The  battleships  „Dreadiiouk'ht"  and  ..South  Carolina". 
Scientific  American.  21.  Okt<>bcr.  Lehren  aus  dem 
russisch-japanischen  Kriege:  I.  Die  cm  (icschütze 
sind  auf  weite  F.iitfeiiiunKen  den  anderen  bedeutend 


Filze  für  technische  Zwecke: 

Ccer-filze, 
Xessel-filze,  3soIierungs-filze, 

Schleif-  und  Polier-Filze, 
filze  |Qr  Pulver-  und  )Kunitions-fabrikrn, 

sowie  für  simtliche  andere  lechniscbe  Zwecke 
liefern  als  Spezl;ilttilt  t  illlgst 

Carl  Günther  S  filz-fabrik 

BERLIN  NO.  18. 


überleben;  2.  die  HaltcrieKCSchütze  sind  derart  auf- 
zustellen. daU  eine  KrolUirKigliche  Zusammentassun): 
derselben  nach  jeder  Richtun»;  gesichert  bleibt:  3.  ein 
(k'schütz  darf  beim  l  euern  das  andere  nicht  behin- 
dern; -1.  alle  (jeschülze  sind  hinter  schwerem  Panzer, 
Wenn  möglich  in  Türmen  aufzustellen;  5.  die  (ieschütze 
sind  n)o'<iiclist  weit  voneinander  aufzustellen,  um  die 
Wirkunn  eines  Treffers  auf  ein  iMinimuni  zu  beschrän- 
ken; (>.  alle  Aufhauten  sind  muKlichst  zu  vermeiden: 
7.  KroUe  Deplacements  für  Kcnü^ende  Stabiiitat  und  itute 
Abkommverliältnisse  sind  anzustreben;  8.  hohe  t ie- 
schw indiKkeit  und  ^roUes  K<»hleiifassuiis;svermu«en  sind 
absolut  notwendiv:;  9.  cepan/crte  Kommandostiinde. 
von  denen  aus  der  Kampf  geleitet  werden  kann,  sind 
vorzusehen.  Verwertung  und  Verw irklichunii  dieser 
(Irundsätze  auf  der  „Drcadnought"  und  auf  „South- 
Carolina".  \'ier  Abilduiivjen. 
The  french  battleship  „Republiquc".  The  F.ii«ineer. 
2-i.  November  und:  Lcs  essais  du  cuirasse  „Kepu- 
bligue".  Le  Yacht.  2(1.  Oktober.  Kurze  Angaben 
liber  das  Linienschiff  „Republique".  Vernl.  Schiffbau 
VIII.  Jahru..  S.  IN. 

Höndelsschiffbau. 

I.es  moteurs  ä  petrole  lainpant  appligues  ä  la  navigation 
sur  le  lonKiK.  Le  journal  des  transports.  17.  November. 
Ansabeii  über  das  für  den  KoiiKo  bestimmte  Motorboot 
„hangui ',  das  mit  zw  ei  .^n  pierdijccn  Motoren  ausk'e- 
riistet  ist,  die  zwei  Schrauben  mit  WM»  Touren  treiben. 
Die  AbmessuiiKen  des  Bootes  sind:  LUnite  =  31,.S0  m. 
Breite      5,ü<)  m,  'TiefiCKaiikj  —  1.3t  in. 


ERFOLG 


m 


BIEBERSTEIN  jiGOEPKKE  HAMBUR 


liowaldiswerke  KieL 


Schiffbau,  Maschinenbau,  Giesserei  u.  Kesselschmiede. 

Jitas Chine nbau  seit  18S8.   «   &isenschiffbau  seit  1865.   »   Jlrbeiterzahl  2600. 

Neubau  und  Reparaturen  von  Schiffen,  Docks  und  cB  3S  % 
iK  3S  lK  SS  3j  Maschinen-Anlagen  jeglicher  Art  und  Grösse. 

S[i(  zialitäten:  Metallpackung",  Tem{H»raturaus^lcidier,  Asche-Ejektoren,  D  K  P. 

Cftlervairs  r'atentscluitzluilse  für  Schraiibenwcllen.  D.  R.  V.  Ctiitrit'iii;aljivimiten-.\nl;iiien  für 

Schwimm-  un.i  Tnickeiuiotks.   Dampfwlnden,  Dampfankerwinden. 

Zahnräder  verschietlcner  Grössen  olmc  Mudell. 
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The  25'*  Kiiot  Ciiiiaril  liner  „Maurctania".  Scientific 
Antcrican.  X  November.  BcsclircibiinK  des  Schiffes, 
seiner  \Vtihneiiiriclitinii;cn.  sowie  der  riirliiiien-  uml 
Kesselanlase.    \  er«l.  Schiffbau  VIII.  .lalir«.,  S.  114. 

Hluh  spced  sieamers  für  Trance.  The  P.nninccr.  2i.  No- 
vember. L;inicsschnilt  und  Dccksphnie  der  für  den 
l'osi-  und  I*assa«icrdienst  zwischen  .Marseille.  Ni/./a 
und  Korsika  bestimmten  Dampfer  „(iolo".  „Liamone " 
und  „Corte".  Sie  sind  N.I.SI  m  lan«.  III.5I  ni  lircil  und 
haben  eine  Seitenhohe  von  7.7.S  m.  Die  Oreifach-Rx- 
pansioiisniaschine  ist  aushalanziert  nach  Schlick-Yar- 
r<)U'-Tw  cddv.  Ihre  Zylinderdiirclinicsser  sind  H.I>.C. 
=  7.S7  mm,  .M.P.C.  "  1N2  mm.  N.P.C.  I  und  II 
=  132((  mm. 

Le  vapeur  fran^ais  „Peux-Sevres".  Le  Yacht.  24.  No- 
vember. Kurze  Daten  über  die  Hauart  des  f""racht- 
üainpfers  ..Deux-Sevres".  L  =  W.OIJ  m.  IJ  ~  l.M"  m, 
T  —  M<'  ni.    Kine  Abbiidiinu. 


The  fire-pniof  excur.sion  stcamer  ...lamestown".  Inter- 
national .Marine  Knicmeerin«.  November.  Ausführliche 
f^cschreibuni:  der  nmeren  hjnrichttniKcn  des  auf  dem 
i^otomac  verkehrenden  Seilenraddampfers  ...lames- 
jown".  sowie  seiner  Hauart  und  der  Resaniten  Ma- 
schinen- und  KcsselanlaKc.  Die  Maschine  ist  eine 
Zw  eizvIinder-Konjpoundmaschine  mit  761  mm  imd 
1620  ni'ii  Zviinderdnrchmessern  und  1f>7(i  mm  Hub. 
Die  Abmessuniren  des  ['»ampfers  sind:  (ianze  Litnze 
—  79.SS  III.  I.änne  zwischen  den  l'erpcndikeln  = 
7<».I9  m.  Breite  iibcr  l^adkasten  ~  I9,iy  m.  Breite  über 
Spanten  =  11..SS  m.  Seitenhöhe  =  4.41  m.  (ieschwin- 
diukeil  =  IN  kn.  Mehrere  Abbildunnen.  Decksphinc, 
Hauptspaiit. 

A  new  Zealand  nieat  carryinn  steamer.  F.benda.  Kurze 
Mitteilungen  über  die  Maschinen-,  Kessel-  und  KühU 
maschinenanlaue  des  Dampfers  „Orari".  L  I2.?,7.^m, 
B  =  18,iR  m.  N  =  l(t,.16  m.  Längsschnitt  durch  die 
Kiililrauni.\ 


o 

Kllngerit 

ist  anerkannt  die  einzig  beste  Dichtung  fOr 
höchsten  Dampfdruck  und  überhitzten  Dampf  etc. 
Oiiwtt  ilrt  kn  ■pMlN,  n  nd  bin  Dlehtii]  NU^NkM  hall 

linnopll  DIchtungt-Platlen,  Ringe  und  Fa^ct- 
IVIHiyOril  ttOck«  «tc.  «ind  nnr  dann  echt 

wtnn  rI«  mat 
•lii«r  8«lti  Ober 

dl«  («nzc  Flickt  '"^ 

O 

GompoldskircheD  bei  Wien 

"  Winden  uKebezengs 

H . 


Verlag:   ..SchitfiiBu  '  G.  ni  b. 

»  8»rHn  8W.  68.  Zlmm«r$(r.  8.  jr  An  haut  als  Spcrial-'i 


Der  Scl)3ut)B- 
versctiluss 

mit  plastisflicr  läileriini; 

um) 

DerKeilverschluss 

mit  lliils(>nli<l)'ruiig 
für  (iescliütac. 

Mit   4S  Ahliilhinifn  Im  Text. 
Von  J.  Castner. 

Preis  1.  -  M. 


KIne  Ohprsiclitlich  geordnete  I>ar- 
>t'lluDK    auf  nriinil    von  Tmt- 
sarhi'n  an<l  Ziililenaniral>*n. 


Alircü  üutmann 
Actlcq-6«seilichilt  fir  laiekliMbai 
Ottousen  kpi  llAinburK« 


Dampfkessel-  u.  Gasometer-Fabrik  Akt.-6es.  Braunschweig 

vorm.  A.   Wilke   &   Co.        relegr.:  „Gasometer  » 

baut  als  Spezialität: 

Mascilinen  für 
Blecli-  u.  IVIetall- 
bearbeitung 

jeder  Art  und  Grösse. 
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Militärisches. 

Spccd  in  batlleships.  F.nRineerinK.  16.  Niivember.  Oe- 
dräriKte  AuszüKe  aus  Schriften  einiger  Autoren,  die 
ihre  Ansichten  über  den  Wert  hoher  ficschwindijtkeit 
für  Linienschiffe  darleucn.  Aniicfiihrt  ist  vor  allen) 
Mahan,  der  sich  KCKcn  hohe  ( icschNvindixkcit  aus- 
spricht, dann  h'recnianile,  Hopkins,  Niblack,  Wain- 
rißht.  BridKc,  Schnieder,  von  denen  die  Mehrzahl  sich 
zugunsten  hoher  Oeschu  indigkeit  üuGert. 

La  rcpartition  des  forccs  navales  anslaises.  Lc  Yacht. 
I(t.  Ndvemher  und  Le  Moniteur  de  la  hiotte.  4.  No- 
vember. VerschicbunKcn  innerhalb  der  englischen 
honie-fleet  seit  19(12  und  Organisation  derselben  nebst 
Betrachtungen  über  das  Wachsen  der  deutschen  Flotte. 

Schiffsmaschinenbau. 

Les  essais  du  cuirassä  „Patrie".  Lc  Journal  des  Trans- 
ports. 17.  November.  Kurze  MitteilunKcn  über  die 
drei-  und  zchnstündiKc  Probefahrt.  Versl.  Mittcil.  aus 
KricRsmarinen. 

Les  turbines  ä  vapeur  ä  hord  des  navires.  Le  Yacht. 
17.  November.  .Artikel  über  den  Hinhau  der  Tur- 
binen an  l^ird,  ihren  üinfluU  auf  die  dcschwindiekeit 
und  die  h'olKcn  ihrer  Annahme  in  bezutc  auf  die  all- 
gemeine KinrichtunK  der  Schiffe. 

Trials  of  H.M.S.  „DreadnnuRht".  The  FnKincer.  2.  No- 
vember. Daten  über  die  Kessel.  Propeller.  Maschinen 
und  die  ( leschwindiKkeit,  welche  wahrend  der  8stün- 
diRcn  Probefahrt  erreicht  wurde.  Oas  Schiff  besitzt 
18  Babbock  Wilcox-Kessel,  die  l^anipf  für  23  (UHi 
i.  PS.  zu  liefern  haben,  flei  der  Probefahrt  wurden 
im  Mittel  mit  24  712  i.  I'S.  2(l.'m  kn  erreicht. 

The  italian  Llo>d  steamship  „Florida".  International 
Marine  F-nvcincerin«.  November.  Angaben  über  die 
Maschinen-  und  Ke.sscIanlaKC  obiKcn  Oampfcrs.  Dit: 
Durchmesser  der  Zylinder  sind  640.  850  und  mm 
bei  KMH»  mm  Muh.  Die  (leschwindiKkeit  des  Schiffes 
betniKl  bei  KO  minutlichen  l'mdrehunKcn  und  .?(KNI 
i.  PS.  14.7.S  kn.  —  L  =~  112.77  m,  B  ~  I4.(.?  w. 
T  =  s.fuS  ni.  Deplacement  =  91+4  I.    Fine  AbbiidunR. 

The  compound-reacti(tn  steam-turbine.  F.nRineerinK- 
19.  Oktober  imd  fok.  LiinRcre  AhhandluuR  über  die 
theoretischen  (JrundlaRen  der  Reaktionsturbinen  und 
ihre  Anwendung  beim  Fntwurf  von  Turbinen.  Mehrere 
Skizzen,  DiaRrarnnie  und  Tabellen. 

The  steam-turbine  oi  thc  AllRcmeine  Flektrizitats-desell- 
schaft  Berlin.  FiiRineering.  Ih.  Nf>vember.  Auszuv 
aus  einem  Vortrag  von  ().  Lasche  auf  der  Maupt\cr- 


sammluni.'  des  Vereins  Deutscher  InRenieure  in  Berlin 
im  Sommer  d.  J.  über  die  A.-F..-0.-Turbine.  Mehrere 
Abbildungen  und  Skizzen. 
Marine  cvaporators.  The  Shipping  World.  14.  und 
21.  November.  WiederRabe  eines  Vortrags  von  John 
Nein  über  die  Konstruktion  neuerer  Verdampferan- 
lageii  für  Schiffe.    Mehrere  Skizzen. 


Jacht-  und  Segelsport. 


Stern-wheel  shallow-draught  niutor-hoat.  Fngincering 
2t).  Oktober.  Angaben  über  ein  Hinterradmotorboot 
von  geringem  Tiefgang:  L  =  7,.S0  m.  B  =  1,76  m,  De- 
placement =  l.R  f.  mittlerer  Tiefgang  =  0,2  m.  Oc- 
schwindigkeit  =  H  kn.    Drei  Abbildungen. 

Was.sersport  vom  2S.  Oktober  bringt  die  Linien  dei 
beiden  Sonderklasscnjachten  ..Wannsee"  und  ,.Vim" 

Die  Yawl  ..Lila".  Wassersport.  I.  November.  TakelriB 
und  Linien  der  .lacht  „Lila",  die  für  längere  Seereisen 
eing»"ric'it»M  ist.  Ihre  Abmessungen  sind:  L  über 
alles    ~    12.U)    m.    L    WL    =   9.07    m.    B  max. 

-  .\9ti  m,  B  W  L  =  .i.66  m.  Tiefgang  =  1,62  m.  Ge- 
samte SegelfUichc  =  109  m'. 

Zum  neuen  Kampf  um  den  Pokal  von  Frankreich. 
Wassersport.  H.  November.  Der  Artikel  bringt  eine 
BescIircibuiiR  des  preisgekrönten  Fntw  urfes  einer  Jacht 
für  den  genannten  KarVipf.  Die  Abmessungen  sind: 
L  über  alles       lh.2.S  m,  L  WL  =  I0.H4  m,  B  max. 

—  3.(Ml  m.  B  WL  =  2.S2  ni.  Tiefgang  =  2,35  m.  De- 
placement -  10.17  t.  Hauptspantfhichc  —  2.09  m'. 
Flüche  der  Schwinimlinie  =  22,6«  m\  benetzte  Oher- 
fliiche:  34,1»  m\  Segelfläche  =  19.S.0  m\  Das  (iewicht 
setzt  sich  folgendermaücn  zusammen: 

Rumpf  =  3«)0  kg 

Rundhölzer  und  Takelage  =  940  kg 
Anker  und  Ketten  =   200  Kr 

Ballast  =  5000  kg 

Verfügbar  =   2.S0  kg 

Gesamtgewicht  ~  lOimi  kg 
Linien  und  TakelriB  sind  beigefügt, 
lieber  die  Form  von  SchnellbfMitcn.  Wassersp<»rt. 
LS.  November.  Kurze  Abhandlung,  in  der  an  Hand 
der  Mauptumrisse  eine  Reihe  von  modernen  Motor- 
booten gezeigt  wird.  daH  man  im  Motorb(H)tshau  von 
früheren  extren)en  Formen  zu  üblichen  Schiffsformen 
zurückkehrt. 

..Valhalla"  .  Wassers|X)rt.  23.  November.  Beschreibung 
der  genannten  Jacht,  die  sich  an  der  Ozeanwettfahrt 
I  eteiligte:  L  über  alles  =  79.68  m.  L  WL  =  69.9.S  m, 
f{  =  ll,.13  u).  Tiefgang  —  5.(6  m.    Ausfiihrliche  An- 


Paris  1900:  Oül.nHNE  MEDAILI  E.  = 


Droop  $f  Rein 
Sielefeld. 

Werkzeugmaschinenfabrik  «  m 
•  •  %  «  und  Eisengiesserei. 

Werkzeugmaschinen   bb   ru  den 
grossesten   Dimensionen    für  den 
Schiffsbau    und    den  Schifis- 
maschinenbau. 
Viileod«!  fi  CtiitririiM  ni  AiifMrii|. 

ATSMEDAILLE  IN  SILBER. 
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(cahcn  über  die  QrOBe  der  einzelnen  Seeel  und  die 
Längen  der  Rundhölzer.  Die  «csarnte  ScnelfUuhe  l  e- 
traut  ifi^M»  ni .  Linien,  Takelrill  unti  ein  Decivsplan  mit 
der  \\ OhncinrichtunK. 

Le  10  tx.  Jiose-France".  Le  Yacht  17.  November.  Linien, 
SecelriB  nnd  Banspantenplan  des  Bootes,  dessen  Hanpt- 
abmessunsen  sind:  Ganze  Lange  =  16.36  m,  Vermes- 
sungslünge  =  1I,(M  m.  Breite  =  2.92  m.  Höhe  über 
Wlasser  im  Maiiplspant  ~  0,76  m,  ScKclfliiche  — 
190,24  m',  Deplacement  —  9,XK  t.  Angaben  über 
Materialstürkcn. 

Les  licnes  de  „Vtm"  et  de  „Üiackauf  IV.".  Le  Yacht. 
27.  Oktober.  (leffenOberstellans  der  Linienrisse  der 
beiden  Konkurrenten  auf  den  amerikanischen  Rennen. 
V'ermesiurinsdaien  v  on  „\  ini",  ..( jlückaui"  und  .,Man- 
iio\  er". 

Le  Sonderklasse  „Wannsec".  Lc  Yacht.  3.  November. 
LinienriB  des  Bootes,  das  neben  „Glückauf"  ebenfalls 
an  den  Kennen  In  Marblehead  teilKenommen  hat 

VerseWedentt. 

Das  Hamburicer  Staatsschiff  „Desiiif.  .  *  i"  See-Maschi- 
nisten-Zeituni!.  15.  Novemher.  ßjs^lu cihunK  der  ein- 
zelnen Teile  des  (icncratorKas- Apparates  und  der 
h*onnaldehyd-KohlenoxydKasanlaKe.  Mehrere  Ab- 
bildungen. 

Floating  dry-dock  oonstruction.  International  Marine 
EngincerinE.  November.  ErlSnternng  der  Wirkungs- 
weise eines  Schwimmdocks  nebst  einer  Schildern;].; 
der  ^;^tvv  icklung  dieser  Duckart  ni  den  Vereinigten 
St;i  iti  n  s  auf  die  Gegenwart.  AAehrere  Abbildungen 
und  Schnitte. 

Schwimmender  Baggerelevator  mit  Spiilvorrichtung  für 
100  cbm  stündliche  Leistung.  Allgem.  Schiffahrts-Ztg. 
3.  November.  BeschreitimiK  eines  von  den  Oder- 
werken in  Steltin  vrebautL-ii  l<a.;:.;LTs  von  22  m  Länge, 
3.5  m  Breite  und  2..S  tn  k'.intniieie  und  1,2  ni  Tiefgang. 
Der  {'reis  für  den  Bagk'er  l>eirun  Sj  5(K»  M. 

The  Board  of  Trade  iightship  tunder  S.S.  „Carnarviin". 
Engineering.  26.  Oktober.  Kurze  Beschreibung  des 
Feuerschifftenders  »Carnorvon"  Aber  den  folgende  An- 


gaben gemacht  werden:  L  =  5f>,^  m,  B  =  8,85  m, 
H  -4.42  tn.  Tiefgang  —  3,15  m,  Deplacement  = 
M(i  t.  (ieschwindigkeit  =12.12  kn  bei  Ni  =  800  PS. 
Eine  Dreifach-Expansionsmaschiuc  mit  0,76  m  Hub  und 
Zyiinderdurchmessem  von  0.39  m,  0.60  m  und  0,92  m. 
142  Umdrehungen.  Zwei  Elnender-Kessel  mit  113  kg/cm* 
Ucberdruck.  Zwei  Decksplänc  und  eine  Abbildung. 
Schiffsk;ilteiriaschlnen.  Technisches  l'eberail  Nr.  3. 
Alli;cinein  viehaltciie  rSescIucihutin  einiger  K;iltii;ia- 
schinentypcn  für  Schiff.szwccke.  Kine  Abbildung  und 
drei  Skizzen. 

Steel  lightbouse  tender  „Tulip".  The  Nautical  Qazette. 
23.  Oktober.  Linien,  Ungsschnttt  und  Hauptspant  des 

h'euersctiifftcndcrs  ..Tulip".  Die  AbmessiniRen  sind: 
L  iilier  alles  —  S(\3  tn.  B  =  9,15  m.  H  —  4,9  m.  De- 
placement -  sMi  t.  Angaben  Ober  die  Abmesanngcn 
der  einzelnen  Bauteile. 
The  Indian  troopshlp  „Rewa".  The  Shipping  World. 
7.  November.  Notiz  Ober  den  Truppentransportdanp- 
fer  „Rewa",  der  !39,0  m  lang.  17,1  m  breit  und 
Itt.O  m  hoch  ist.  Drei  Parsons-Turhinen  gehen  dem 
Schiff  eine  tjcsciiw  indiKkeit  von  kn.    Kinc  Ab- 

bildung. 

Die  Erweiterung  der  Hatenaniagen  zu  Harburg.  Zeit- 
schrift für  Binnenschiffahrt.  Heft  21.  Ausfahrliche 
Mitteilungen  Ober  die  Bauausfflbning  der  neuen  Hafen- 
anlagen  zu  Harburg.  Mehrere  Abbildungen  und  zwei 

Kartenpifine. 

Die  Havarie  der  ...Martha  Woerniann.  Hansa.  10.  No- 
veniltcr.  Nachrichten  iiher  einen  Unfall  des  genannten 
Dattipicrs,  bei  dem  das  Ruder  verloren  ging,  das  von 
der  SchUfemamucbait  in  geschickter  Weise  dnrch  ein 
Notruder  ersetzt  wurde.   F!inc  Abbildung. 

Die  HSfen  von  London  und  Liverpool.  Hansa.  24.  No- 
vember. Anerkennende  Besprechung  der  P.ntwicklung 
des  Hafens  von  Liverpool,  dessen  Verwaltung  als  Vor- 
bild für  die  konftige  Verwaltung  des  Londoner  Ibfens 
genommen  werden  soll. 


Otto  7r  ortep,  jlbeylt  (!m;i 

^  WerkzwiiBchmen  aller  M  fir  yetallhearheituaa 

fai»  m  den  grSosten  Abmennngen, 

«paaihll  lÜlr  4ms  SekUßib««,   alc    norJolmaschinen,  Stemmkuteofrai»- 

mwfhinpn,  Rlrchk-intcuhobelmaschinen.  Blcchbiegmaschinon,  Schoereo,  Pressen, 
iiAümibuhnuascbiaen,  Kostelbohrmsscbiuen  (oin-  und  mehrsiii adelig),  FraUniaschinea, 

Hobdnasehittea,  Drahbinke  etc.  etc. 


Vertieale  Kohelmaschine 

von  1800  mm  Hobelhöhe 

mm  Tiachveischietning. 
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Dritter  Jahresbericht  der  Küiiiid.  höheren  Scbiff- 
und  Maschlnenbauschule  zu  Klei.  Wriuuf  des  Schul- 
jahres IVii.i,  Siutiilcnpliinc.  AusiliiKc.  l'rcgiJctiz,  Prii- 
furiKcii,  Lehrmittelsammlungen.  AushiUlun»;  der  neu  cin- 
Kctrcteneii  Lehrer  und  MittcilunKeii  über  das  S>chul 
lahr  19U6. 

Jahresbericht  über  die  TitiRlieit  des  KöniKÜchen 
MaterialprüiunKsamtes  In  (iroü-Lichtcrfelde  hei  Berlin 
im  ^!tatsiahr  \9US.  AuiKahen  des  Amtes,  (iiiederune  des 
Betriches.  (leschäftsführunK,  Jahresbericht  über  siimtliche 
Versuchsarbeiten.  Statistische  ZusanmienstellunKen  der 
ausKefiihrten  Arbeiten.  Uebersicht  über  die  literarischen 
Arbeiten  der  Beamten,  Vermehrunit  der  Betriebsmittel 
und  der  SannnlunK.  Reisen  der  Beamten,  stattuefundene 
iJesichtiKunKen  des  Amtes  /um  Studium  der  P.inrich- 
lun^en,  gemeinsame  Arbeiten  mit  anderen  Behörden  uiul 
\'ereinen,  ITitigkeit  der  Beamten  auticrhalb  ihres  Dicnst- 
kreises,  Personalien. 


MitteiiunKen  der  Berliner  EielilrizitätS'Weriie.  Mo- 
natlich erscheinende,  sein  Mtmehiii  mit  phuto^iaphiscliem 
Bildschmuck  versehene  Hefte,  in  denen  m  interessant 
Keschrielienen  kleinen  Artikeln  die  verschiedenen  V(in 
den  Ii.  L.-VV.  ausKeiiIhrten  Anluxen  und  neueren  Ma- 
schinen und  Apparate  h»'spri»chon  werden. 


Berichtigung  Auf  Seite  I.S2  in  voriger  Nummer  ist 
der  Bericht  ober  die  AusstclliinK  di-r  rirrn.i  Hnff  m.ui  n  ä  Co  , 


Potsdam,  wie  folgt  zu  ändern:  Motorboot  von  7,6  m  Länf;e 
mit  einem  12 PS.  Wiking-Motor  für  20km  SinndenReschwindig- 
keil,  I  Motordynaino  für  Schiffsbeleiichtiingszwccke,  zwei 
Wiking  Motore  für  Motorboot-Antrieb. 

I  N  HALT: 

VIII.  HauptveraammlunK  der  Schiffbautcchnlschen 
Uescilschaft  am  22.    24.  November  I90S.  Von 

0  riamm   155 

'Dejlnfektlons-,  RattenvertilKungs-  und  Feuerlösch- 

fahrzcuK  für  Üar-cs-SaUm   I5Q 

'Olagramm  für  Breiten-Metazentrum  Von  Schiffbau- 
Ingenieur  Niels  Olsen   161 

Uewichte  der  Maschinenanlage.     Unter  Benutzung 
einer  X'eriJffcntliiluing  von  W  F.  Sicird  im  Journ. 

of  Amer.  Soc.  of  Naval  linginecrs.  il-ürtsctziini{>  162 
'  WSrmöfcn  In  Schiffbaubetrieben.  Von  IngenieurQ  i  1 1  e 

1  Furtsetzung;   165 

'Ueber  das  Schweissen  mit  der  Sauerstoff-Azetylen- 
flamme.   Von  Dr.  L.  Michaelis    iSchluUi    .    .  ]M 

Mitteilungen  aus  Kriegsmarinen   172 

Patentbericht   178 

Auszüge  und  Berichte   179 

Zuschriften  an  die  Rcdalition   INI 

Neu'rungen  und  Lrfolgc    Ibl 

Nachrichten  aus  der  Schiffbau-Industrie    ....  1(12 

Nachrichten  ü;ier  Schiffe  .   *  182 

Nachrichten  von  den  Werften  ........  183 

Nachrichten  über  .Schiffahrt   t8S 

Personalien    186 

RUcher.tchau   187 

Zcitschrlftcnschau  .    '   187 
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VUI.  Hauptversammlung  der  Scbiffbautechnischen 
Gesellschaft  am  22.— November  1906 


Von  O.  Flamm 
iPortsefning  von  Seite  1581 


In  der  nisl<ussion,  welche  sich  an  den  Vor- 
trag des  Herrn  I3overi  anschloß,  ergriff  zunächst 
Se.  Pxzeücnz.  Vizeadmiral  v.  Eickstedt  das  Wort. 

Er  «int;  da\  r»n  ,nis.  dal?  der  \'ortra^^cndc  eine  Iturze 
tiiitwicltluns  der  Parsou^-lurbinc  als  Schiffs- 
maschine segeben  und  dann  die  ClnfUhrung  dieses 
Systems  bei  der  Kai^^ir;.  I^eutschen  Marine  ein- 
gehend beiiandeit  und  Icntisicrt  habe.  Das  Keichs- 
mariiieamt,  welches  seIhstverstSndllch  verant- 
worrlich  sei.  ki'innc  nicht  ohne  weiteres  still- 
schweigen und  manches,  was  gesagt  worden  sei. 
unwidersprochen  lassen;  um  indes  Mißdeutungen 
nicht  aufkommen  zu  lassen,  habe  er  im  Namen  des 
Staatssekretärs  des  Reichsmarincamtes  zu  er- 
klären, daU  das  RcicliMiiarineamt  nach  Möglichkeit 
beabsichtige,  die  Turbine  als  Schiftsmaschine  ein- 
zuführen ttnd  sie  welter  auszubilden,  und  daB  man 
hoffe,  wesentliche  Fortschritte  zu  machen.  An 
Anerkennung  des  bis  Jetzt  durch  die  Parsons- 
Turbine  Geleisteten  lasse  das  Reichsmarineamt  es 
auch  nicht  fehlen. 

nie  Ausiiihrungen,  die  Redner  zu  machen  liabe, 
erstreckten  sich  hauptsächlich  auf  zwei  Punkte: 

1.  auf  diL  Probefahrten  des  kleinen  Kreuzers 
., Lübeck  ".  und 

2.  auf  die  .Anschauungen  des  Reichsmarineaiiitcs 
in  Bezug  auf  weitere  Einführung  und  tint- 
wicklung  der  Turbine  an  Bord. 

„Lühcek"  habe  jetzt  die  Probefahrten,  die  fast 
1  Jahre  gedauert,  beendigt.  Das  Schiff  sei  gründ- 
lich Überholt  und  in  den  Flottenverband  ehigestellt 
worden,  damit  man  auch  hier  erkenne,  wa.s  hei 
längerem  Betriebe  die  Schiristurbine  im  Vergleich 
mit  der  KolbenmascMne  leiste.  Die  Versuche  und 
ihre  I^o'-ultate  seien  vom  Reiclismarincamt  zurzeit 
voUstuiiüig  zusammengestellt  und  gesichtet  wur- 


den, sie  würden  in  nächster  Zeit  in  der  ..Marine- 
Rnndschau"  veröffentlicht  werden,  so  daß  damit  die 
Ergebnisse  der  f  rprobimgen  allen  Interessenten 
ausführlich  zur  Verfügung"  stehen  würden. 

Was  zunächst  den  Hauauftrag  der  „Lübeck" 
anbetreffe,  so  habe  es  sich  darum  gehandelt,  die 
LeistunKsfähigkeit  der  l  iirliiiie  festzustellen.  Nach 
den  Berichten  in  der  t^achliteratur  habe  man  ja 
etwas  ganz  Unerhörtes  erwarten  können.  Das 
Reichsmarineamt  habe  sich  indes  damit  begnügt, 
nur  das  zu  verlangen,  was  ein  gleichartiger 
Kolbcnkreiizcr  leiste.  In  dem  Pesflegen  einer  be- 
stinmiten  Geschwindigkeit  könne  man  nichts  Be- 
sonderes erblicken,  die  Forderungen  des  Reichs- 
marineamtes seien  vielmehr  recht  mätSige  gewesen. 
Höchstens  in  Bezug  auf  Kohlenverbrauch  bei  ge- 
ringer Geschwindigkeit  hätte  vielleicht  eine  etwas 
übertriebene  Forderung  vorgelegen. 

„Lübeck"  habe  nun  das,  was  das  i<eich$- 
marineamt  erwartete,  in  vollem  MaOe  geleistet. 
.Alts  den  Gründen,  die  schon  Herr  Roveri  ange- 
geben habe,  sei  dies  auBcrordentlich  hocii  anzuer- 
kennen. Allein  die  fJv Jenken,  die  das  Rcichs- 
marineamt  habe,  seien  i.uch  zutage  getreten,  und 
es  habe  sich  gezeigt,  daü  die  Verwendung  der  Tur- 
bine bei  einem  schwer  gepanzerten  Schiffe  von 
groücni  Fahrtmoment  nicht  ohne  weiteres  mög- 
lich sei. 

Der  Kohlenverbrauch  der  „Lübeck"  sei  nicht 
so  gut  gewesen,  wie  der  des  Schwestcrschiffcs 
,ifamburg'*.  Die  genannten  Zahlen  seien  zum  Teil 

nur  recht  niühsam  erreicht  worden;  indessen  sei 
diesem  Um.staud  kein  besonderer  Wert  beizumes- 
sen, da  die  aufgetretenen  Differenzen  sich  beim 
praktisclieii  Gebrauch  zicinücb  ausgleichen  würden, 
insuiern  als  die  lurbiiie  waiirscheinlich  weniger 
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Abnutzung  und  damit  auch  bei  längerem  Betriebe 
Jtcinc  Steigerung  des  Kohlenverbrauches  zeigen 
werde. 

Die  üewichtsersparnis  auf  „Lübeck"  betrage 
etwas  Ober  40  t.  Der  Bedarf  an  BodenflMctae  sei 

ebenso  groß  wie  bei  der  Kolbetimaschine. 

tiiiigehende  Versuche  seien  mit  den  verschie- 
densten SchraubenanordnunKen  gemacht  worden: 

der  Herr  Vortragende  habe  sie  größtenteils  cr- 
waluit,  allein  im  Gegensatz  zu  seinen  Ausiührun- 
gcn  müsse  er  erklären,  daß  die  t^rprobungen  der 
zuletzt  gelieferten  vier  großen  Schrauben,  von 
denen  eine  wesentliche  Steigerung  der  (kschwindigkeit 
erhofft  wurde,  vollständig  einwandfrei  durchgeführt  seien. 
i^Ubeck"  habe  mit  diesen  Schrauben  genau  unter 
denselben  Verhaltnissen  nnd  in  derselben  Wasser- 
tiefe  gelaufen  wie  „HaiiiluirK'"  I'fabei  habe  sich 
keine  wesentliche  Steigerung  der  Geschwindigkeit 
gezeigt,  so  daß  eine  weitere  Fortsetzung  der  Ver- 
suche mit  diesen  Schrauben  nicht  iiöti^  erscheine. 

für  die  Marine  seien  besonders  die  Fahrt- 
tiioniente  des  Schiffes  wichtig,  und  zwar  sowohl 
!)Lini  Anfahren,  als  aiKli  heim  Abstoppen.  Die  Zeit 
spick  liicrbci  iiiclu  die  entscheidende  Rulle,  wohl 
aber  der  zurückgelegte  Weg,  und  hier  seien  die 
praktischeil  Versuche  mit  beiden  Schiffen  durch- 
geführt. Man  habe  beide  Schiffe  mit  äußerster 
Geschwindigkeit  nebeneinander  fahren  lassen,  d mn 
sei  auf  beiden  Schiffen  gleichzeitig  die  Ma!>chine 
auf  äußerste  Kraft  rOckwfirts  gestellt  worden,  und 
nun  sei  „Lübeck"  nneh  ii:ti  IfiO  bis  161)  rn  weiter 
gefahren  als  „Hamburg' .  Ais  man  dann  die  Fahrt 
wieder  aufgenommen  liabe,  sei  „Hamburg"  genau 
wieder  auf  die  gleiche  Stelle  querab  von  der 
iJ'übeck"  gekouimen,  wie  vorher.  „Hamburg" 
habe  also  die  Geschwindigkeit  schneller  wieder 
aufgenommen,  als  „Lübeck".  Dieser  Umstand  spiele 
für  Kriegsschiffe,  speziell  für  schwer  gepanzerte 
Schifte,  eine  große  Rolle,  ganz  besonders  aber  fiir 
Schiffe,  die  im  Verbände  fahren  sollten,  deiui  durch 
ungleiches  Aufheben  der  Fahrtmomente  könnten 
die  größten  Ungliick'^fällc  entstehen,  und  durch  ein 
schlecht  manövrierendes  Schiff  werde  der  ganze 
Verband  behindert.  Bei  dem  Uebergange  von 
voller  Fahrt  voraus  auf  äußerste  Kraft  riiekwnrts 
hat>e  ,4->i'bcck"  bei  vier  kleinen  und  vier  groUen 
Schrauben  440  ni,  bei  vier  einzelnen  Schrauben 
^00  m  bis  zum  Stillstande  gebraucht;  „Hamburg" 
dagegen  nur  280  m. 

Am  Schlüsse  seiner  Ausführungen  habe  der 
Herr  Vortragende  die  Vorteile  der  Turbine  zu- 
sammengefaßt, ihre  Nachteile  und  Mängel  aber  sehr 
kurz  behandelt.  I^as  sei  nicht  richtig;  wenn  man 
auch  die  kolossalen  Vorteile  der  Turbine  gegen- 
über der  Kolliettmaschine  anerkenne,  so  dürfe  man 
auf  der  anderen  Seite  die  Nachteile  nicht  vergessen. 
Aus  den  vorausgcKaiigeJien  lictiicrkungen  könne 
man  schließen,  daß  solche  Nachteile  für  Kriegs- 
schiffe in  wesentlich  höherem  Maße  vorhanden 
seien,  als  der  Herr  Vortragende  dies  angegeben 
habe. 

Als  Nachteile  der  Farsons-l  urbinen-Antage 
seien  zu  rechnen: 


1.  die  schlechtere  Manövrierfähigkeit  auf  Kriegs- 
schiffen in  Bezug  auf  Aufheben  der  Fahrt- 
momente  der  Schiffe; 

2.  die  Komplikation  der  ganzen  Anlage  durch  die 
Eiiiiiiliruntr  der  Marschturbine  und  Vorschalt- 
turbnie  cs  werde  wohl  jeder  zugeljen,  daB 
die  Anlage  wesentlich  einfacher  sei,  wenn 
man  diese  Turbine  nicht  brauche  — ; 

3.  die  Erschwerung  in  der  Unterteilung  der  Schiffe 
in  mögliclist  kleine,  wasserdichte  Abteilungen 
bei  einer  1  urbinenanlage  gegenitt>er  der  Ver- 
wendung von  Kofbenmaschinen. 

r^ci  der  Kolbenmaschinenanlage  auf  den  großen 
Dreischraubenschiffen  habe  man  drei  vollständig 
getrennte  Mascfahien  und  drei  vollstSndig  von- 
einander nnahhängi^ic  Wellen.  Hei  der  Verwen- 
dung von  vier  Wellen  nut  1  iirbnien  habe  rnan  nur 
zwei  unabhängige  Teile;  um  deshalb  die  gleiche 
Anordnung  wie  bei  Külbeninaschinen  zu  hni>'  ii 
müsse  man  hier  sechs  Wellen  annehmen,  und  a.ij 
sei  wohl  kaum  durchfflhrbar.  Die  vier  Wellen 
wären  an  sich  sehr  schön,  wenn  jeder  einzelne  Teil 
vollständig  ffir  sich  nnd  von  dem  anderen  unab- 
hängig^ wäre;  das  sei  indes  nicht  der  Fall,  man  habe 
vielmehr  imr  zwei  unabhängige  l'eile.  Daraus 
folge  aber,  daB  die  wasserdichte  Einteilung  des 
i'chiffes  außerordentlich  erschwert  sei.  Auch  dit 
Einführung  eines  cmiachen  (Querschottes  sei  noch 
immer  nicht  dasselbe,  wie  wenn  man  zwei  ganz  un- 
abhängige Maschinen  habe. 

Als  weiterer  Nacliteil.  der  spe/.ieti  die  Parsons- 
Turbine  betreue,  kunimc  der  enge  Zwischenraum 
zwischen  den  feststehenden  und  den  rotierenden 
Schaufeln  hinzu.  „Lübeck"  habe  während  der  Cr- 
probiuigcn  zweimal  ungefähr  vierzehn  Tage  still 
liegen  müssen  wegen  Havarien,  die  hierdurch  ein- 
getreten seien;  auf  englischen  Schiffen  sei  das  nicht 
besser  gewesen.  Die  Berichte,  die  darQber  vor- 
lägen, lauteten  ziemlich  tingünstig.  Die  en'p;eu 
ZwisclienräuMie  zwischen  den  Schaufeln  wurden 
es  immer  erforderlich  machen,  da  Ii  die  Maschine 
sehr  sorgfältig;  anss^ewärint  wiirde,  daß  also  eine 
\  erhältnismäßig  ianire  Zeit  criurdcrlich  sei,  bevor 
man  die  Turbine  in  Hetneh  nehmen  könne.  Wenn 
sich  dies  vermeiden  ließe,  so  sei  ein  Fortschritt 
im  Turbinenwesen  erzielt. 

Wie  schon  erwfihnt,  bringe  das  Turbinen- 

s>  stein  keine  Rodenfläclieriersparnis.  In  der  Höhen- 
richtung freilich  trete  eine  solche  Ersparnis  ein, 
altein  das  spiele  keine  groDe  Rolle  auf  Krietjs- 
scliiffen;  bei  Kauffahrteischiffen  möge  es  wichtiger 
seni,  weil  dadurch  Wohnräume  gcwornien  werden 
könnten.  Für  kleine  Kreuzer  sei  es  uisofern  wich- 
tig, als  die  Panzerkuppcin  in  Wegfall  kämen;  beim 
großen  Kreuzer  komme  dies  aber  nicht  in  Betracht, 
weil  diese  Schiffe  keine  Panzerkuppeln  besäßen. 

Zum  zweiten  Punkte  übergehend  betonte  der 
Redner,  daS  Sich  ans  dem  Vorttcrgesagten  der 
Standpunkt  des  Rcichsmarineamtes  in  der  Tur- 
binenfrage ziemlich  klar  ergäbe.  Das  Reichsma- 
rineamt halte  die  EinfBhnmg  der  Turbine  für  einen 
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bedeutenden  Fortschritt  und  werde  mit  allen  Kräf- 
ten danach  streben,  die  Turbine  weiter  zu  ent- 
wickeln und  weiter  durchzuführen;  allein  man  dürfe 
hierbei  die  zurzeit  bestehenden  Uebetstände  und 
Bedenken  nicht  aus  dem  Ausre  verlieren.  Das 
RciclisiiKiriiiL-amt  habe  infolgedessen  zunächst  auf 
einem  neuen  Kreuzer  „Ersatz  Waciit"  ein  bestimm- 
tes Quantum  Damirf  zur  Verfflsunir  gestellt  und 
dem  Turbinenbauer  gesagt:  Nun  leiste,  was  du 
kannst!  Von  der  Üekonomie  bei  geringer  Fahrt 
habe  man  abgesehen,  nur  bei  17  kn  verlange  man 
nnjrefähr  dasselbe  wie  bei  Knlbcnmaschiiicn.  Der 
Raum  lür  die  I  iirbiiiciiaiilatjc  sei  um  eine  Spant- 
länge  vergrößert  gegenüber  dem  Maschinenräume 
des  gleichwertigen  Kolbendampfers,  (jcwichtser- 
sparnis  sei  beinahe  ganz  weggefallen,  und  die  Rück- 
wärtsturbinen seien  wesentlich  verbessert.  Die 
Umdrehungen  seien  auf  500  herabgesetzt.  So  hoite 
man  manche  der  Mangel,  die  bei  „LQheck"  auf- 
getreten suiLii.  zu  reduzieren. 

Das  Reichsinarineamt  sei  dann  weiter  ge- 
gangen und  habe  einen  zweiten.  vergröGerten  ähn- 
lichen Kreuzer  mit  ParsoiTs-Ttirhincn  in  Bau  ge- 
geben, nachdem  die  Ver^uctic.  in  diesem  Jahre  ein 
anderes  Turbinensystem  für  dieses  Schiff  zu  er- 
halten, leider  niißKlückt  wären.  Hoffentlich  ge- 
linge CS  bei  diesem  Kreuzer,  dadureli  einen  Schritt 
vorwärts  zu  tun,  daß  die  Uebcrhitzung  des  Damp- 
fes sich  in  höchstem  Mafie  einrühren  lasse  und 
dadurch  die  Turbinenattsnntzitng  wesentlich  besser 
als  vorher  sein  werde.  Hei  diesem  zweiten  Tur- 
binenitreuzer  sei  nun  ein  neuer  falttor  hinzuge- 
kommen, der  die  EinfQhrung  der  Parsons-Turbbie 
in  die  Knegstivarine  und  wohl  auch  in  die  Han 'els- 
tnantie  auCcKjrdcntlich  erschwere,  —  das  sei  der 
Oeldpunkt.  Die  Turbinenanlage  koste  dt)  bis  m"!^ 
mehr  als  Jit  ^kiefie  KOlbenmaschinenanla^e ;  für 
dieses  üeld  wölk  tiiaii  sclbstvcrständlitli  aiicli 
etwas  haben.  Trotzdem  werde  die  Marine  ver- 
suchen, auch  unter  Aufwendung  von  sehr  bedeuten- 
den Kosten,  die  Piarsons-Tnrbine  fiir  den  großen 
Kreuzer  zu  veruciideti.  der  für  das  luiclistc  .lahr 
beantragt  sei.  Diesbezügliche  Verhandlungen  mit 
der  Deutschen  Parsons-Qesellschaft  „Turblnla'* 
seien  schon  eintteleitet.  hoffentlich  führten  sie  zu 
einem  guten  Resultat,  wenn  auch  die  Schwierig- 
keiten, besonders  in  Bezug  auf  die  hohen  Um- 
drefningszalileii  und  die  Falirtmomente,  nueli  sctir 
groü  seien.  Ferner  sei  es  iraglicli.  ub  eine  der- 
artig grofie  Turbinenanlage  in  Mannheim  gebaut 
werden  könne,  ohne  daß  dadurch  ganz  ungeheure 
Mehrkosten  entstünden.  Der  Transport  der  großen 
(jußteik-  \'(>n  den  Stalilwi  rkeii  Macli  .Maiwilieitii  und 
von  dort  zur  Werft  sei  schwer  ausführbar,  viel- 
leicht mOBten  diese  Tdle]  sogar  untergeteilt  wer- 
den, um  überhaupt  tmnsportfnhi-^  7it  sein.  Icdcn- 
falls  würden  sich  die  Kosten  wesentlich  höher 
stellen,  als  wenn  die  Turbinen  auf  den  betreffenden 
Werften  selbst  hergestellt  würden.  Krfreulicher- 
weise  seien  die  bezüglichen  Verhandlungen  zum 
Abschluß  gelangt,  und  die  „  Turbinia"  habe  mit  einer 
großen  Schiffswerft,  die  den  „Ersatz  Komet"  bauen 
solle,  ein  Lizenzabkommen  getroffen,  nach  dem 


die  Turbinen  auf  der  Werft  selbst  gebaut  würden, 
wie  dies  m  tngland  schon  bei  fünf  Werften  der 
Fall  sei.  Dadurch  sei  für  die  Parsons-Turbine  ein 
großer  Schritt  vorwärts  getan,  und  dies  werde 
auch  auf  die  Handelsmarine  nicht  ohne  Einwirkung 
bleiben. 

Was  die  tinfültrung  der  Parsons-Turbine  auf 
Linienschiffen  anlange,  so  lägen  hier  die  Verhilt- 

ni^sc  viel  schwieriger.  Das  Linienschiff  habe  ein 
größeres  Fahrtrnomcnt  und  eine  geringere  Maxi- 
malgeschwindigkeit, also  anch  eine  geringere  Ma- 
schinenanlaj^c,  allein  beim  Fahren  im  cnpcn  Ver- 
bände luuHten  hier  die  {"'alirtuiuaicnle  viel  sehtiellcr 
aufgehobeil  werden  können,  wie  bei  einem  großen 
Kreuzer,  dei  als  Flaggschiff  entweder  vor  kleinen 
Kreuzern  oder  für  sich  allein  den  Feind  erkunde. 
Die  Unterteilung  des  Linienschiffes  in  wasserdielite 
Abteilungen  müsse  eine  viel  grölicre  sein,  als  bei 
iedem  anderen  Schiffe,  und  es  erscheine  sehr  frag- 
lich, ob  1)ei  den  jetziiicn  auljerordentlieli  günstigen 
Aniagea  der  neuen  Linienschiffe  mit  drei  Schrau- 
ben es  der  Parsons-Oesellschaft  überhaupt  ge- 
lingen werde,  ein  branehbares  Pr<nekt  aiiS/riiarbei- 
tcn,  ohne  dabei  wesentlich  größere  Bodeniläche  zu 
beanspruchen,  als  die  Kolbenmaschine;  melir  Bo- 
deiifl.iehe  könnte  aber  unter  keinen  Umständen 
zur  \  enai;n)i^i  K'estcllt  werden. 

Die  „Turbiina  ■  sei  aufgefordert  worden,  auch 
hierüber  ein  Projekt  einzureichen;  in  den  Verhand- 
lungen werde  sich  dann  heransstelten,  ob  es  incigüeh 
sei.  auch  auf  Liniciisehiffen  Turbinen  einzuführen 
oder  nicht.  Dabei  dürfe  nicht  vergessen  werden, 
daß  für  Deutschland  ein  Linienschiff  als  Versuchs- 
seliiff  nielit  in  Betraelit  komme,  denn  so  viele 
Luhensciiiiie  btsii/.e  Deutschland  nicht,  um  eines 
ausfallen  lassen  zu  können,  wenn  es  mißlingen 
sollte:  dies  kdiine  wohl  England  bei  seiner  Kroßen 
Zahl  \  :>ii  Liiuensclniieii  tun,  Deutschland  sei  aber 
jedes  einzelne  Schiff  bitter  notwendig,  und  erst 
dann  könne  Deutschland  dazu  übergehen,  auch 
auf  Linienschiffen  die  Turlnne  ein^affibren,  wenn 
man  -^leieb  e  ine  ganze  Division  mit  Turbinen gleidi- 
mäßig  ausrüsten  könnte. 

Nach  Ansicht  des  Reichsmarineamtes  sei  nun 
das  Parsnns-System  nicht  in  jeder  Beziehung  das 
beste;  es  sei  hier  nochmals  die  Komplikation  durch 
die  Marschturbine  mit  [Rücksicht  auf  Kohlenerspar- 
nis 7ti  ticnncti,  dann  die  aitl'crordentlich  geringen 
/iwi.scheiiraunie  zwischen  den  Schaufeln.  Wenn 
daher  von  anderen  Seiten  in  Aussicht  gestellt 
werde,  Konstruktionen  zu  erhalten,  die  diese  Män- 
gel nicht  oder  nicht  in  so  hohem  Mafie  besSBen, 
dann  werde  wohl  niemand  es  dem  Rcichsmarine- 
amte  verdenken,  wenn  es  versuche,  diese  Systeme 
auszubilden.  Nachdem  indessen  die  Bemühungen 
ir.  dieser  Richtung  für  diesem  fahr  rcsiiltatlos  ver- 
laufen seien,  sei  jetzt  dadurch  ein  Fortschritt  ge- 
macht worden,  daß  melirere  andere  Tnrbinen- 
svstemc  für  ScliifistnaseliinenanlaKen  geschaffen 
wurden.  Das  Reiehsniariiieaiut  hoiie,  lür  1907  zwei 
Kreuzer  mit  zwei  verschiedenen  anderen  Systemen 
bauen  und  damit  die  Versuche  auch  nach  dieser 
Richtung  durchführen  zu  können. 
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Dali  die  Kric'itsmariiio  hisher  durch  die  großen 
deutschen  narnpicrKesclIschaften  bei  der  Cntwick- 
hiiiK  der  Turbine  so  wenig  Unterstützung  Kctunden 
habe,  sei  bedauerlich;  allein  nach  dem  Vorhcrßc- 
sagtcn  k()nnc  man  dies  den  grolien  Dampfergesell- 
schaiten  nicht  allzu  sehr  verdenken.  Die  Berichte 
über  die  transatlantischen  Turbinendampfer  seien 
recht  betrübender  Art  gewesen  und  forderten  nicht 
zur  Nachahmung  auf.  und  dann  seien  die  heute 
verlangten  Preise  so  hoch,  daü  es  sich  sehr  frage, 
ob  die  eventuellen  Vorteile  ausreichen  würden, 
dieses  Mehrkapital  zu  verzinsen.    Kei  jeder  Dampier- 


gcscllschaft  komme  es  doch  selbstverständlich  darauf 
an.  nicht  ohne  Gewinn  zu  fahren. 

Hoffentlich  gelinge  es  aber  trotzdem  bald, 
auch  die  Handelsmarine  zu  Versuchen  mit  der  Tur- 
bine heranzuziehen.  Im  wesentlichen  werde  dies 
von  den  Prei.sforderungcn  der  betreffenden  Tur- 
binengesellschaften abhängen.  Die  Marine  habe  ja 
schlielJlich  auch  nicht  über  ungez^ihlte  Millionen  zu 
verfügen,  und  wenn  man  da  etwas  große  Mittel  an- 
wende, so  beweise  dies  das  große  Interesse  für  die 
Sache:  allein  die  Schwierigkeiten,  die  der  Ucichstaj; 
hei  Geldbewilligungen  mache,  seien  häufig  recht  groÜ. 

(Fortsetzung  folgt i 


Erzeugnisse  der  John  1.  Thornycrolt  &  Co/s 

Werften 


Von  H  f  rni.  D  ö  r  w  a  1  d  t 
iMIt  8  Abbildungen) 


In  unserer  Nr.  22  vom  vorigen  .lahrgang 
brachten  wir  auf  Seite  '»00  einige  finanziell- 
technische     Bemerkungen      über     dieses  ünter- 


lischen  Marine.  Die  Hauptdimensionen  dieses  Fahr- 
zeuges sind:  Länge  16«',  Breite  17'  6".  Maximal- 
ticfgang  ()'  <>".    Bemerkenswert  ist  die  Ausrüstung 


Abb.  I.    „Gadflv"  vor  Anker 


nehmen,  und  heute  sind  wir  durch  die  Freund- 
lichkeit der  Leiter  dieser  Firma  in  der  Lage,  weitere 


Abb.  2.    „Gadfly  "  in  forcierter  Fahrt 

Mitteilungen  über  einige  Arbeitsobjekte  von  be- 
sonderem Interesse  zu  bringen. 

Unsere  Abb.  I  zeigt  den  vor  Anker  liegenden 
Küsten-Torpedobootszerstörer    „Gadfly"     der  eng- 


der  .Maschinenanlage,  die  aus  Parsons-Turbinen  be- 
steht und  derart  arrangiert  ist,  dal.'i  die  beiden  Hoch- 
druckturbinen an  den  Seiten  je  eine  Welle,  je  ein 
Viertel  der  Maschinenkraft  repräsentierend,  treiben, 
während  die  .Niederdruck-  nebst  Rückwärtsturbine 
und  eine  .Marschturbine  für  langsame  Fahrt  sich  auf 
der  mittleren  Welle  befinden.  Die  Kessel  sind  die 
in  der  deutschen  Marine  gebräuchlichen  Wasserrohr- 
kcssel,  jedoch  mit  dem  Oclfeurungsapparat  der  eng- 
lischen Admiralität.  Auf  der  achtstündigen  Probe- 
fahrt ergab  sich  eine  Durchschnittsgeschwindigkeit 
von  27,.^.^()  kn,  beim  sechsmaligen  Durchlaufen  der 
gemessenen  Meile  zu  Maplin  Sands  eine  solche  von 
27, kn  (in  der  fünften  Stunde).  Der  Oel ver- 
brauch war  während  dieser  Fahrt  22,6  t  gleich  1  V  ^  Ibs. 
für  die  Pferdekraft  und  Stunde.  Der  Dampfdruck 
konnte  gleichmäßig  während  der  Probefahrt  erhahen 
werden:  dagegen  wurde  die  Zahl  der  Umdrehungen 
allmählich  erhöht,  sowie  das  Boot  leichter  wurde. 
Rrwähnenswert  ist  der  Umstand,  daU  eine  starke 
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Rauchentwickelung  niemals  vorhanden  war  und  die    geleilt    In    I.  und 
Schornsteine  verhältnismäßig  sehr  kühl  blieben.  Unsere    anläge  besteht  aus 
Abb.  2  zeigt  .Gadfly' 
während  der  forcier- 
ten l-ahrt,  Abb-  3 
dasselbe  beim 
Torpedoschießen 
nach    der  Scheibe. 

Weitere  Proben 
bezüglich  Steuer- 
fähißkeit.  Stoppen, 
kückwärtsgangusw. 
sind  ausgeführt  wor- 
den und  haben  un-  Abb.  3.   „Qadfly".  (Torpedo-Schfibenschleücn, 

gefähr  die  gleichen  Resultate  ergeben  wie  mit  liin-  das  in  Abb.  6. 
schrauben-Kahrzeugen.    Bei    einer    viertelstündigen    boot  für  Newiiaven 


11.  Klasse.  Die  Maschinen- 
zwei Sätzen  Dreifachexpansions- 
maschinen (Abb.  5) 
und  einem  Qroß- 
wasserraumkcssel 
mit  forciertem  Zuge. 
Die  sonstige  Aus- 
führung ist  die  für 
die  Tropen  bekannte, 
reichliche  Ventila- 
tion usw.  — 

Das  neueste  auf 
dem    Gebiete  des 
Rettungswesens  ist 
7   und  8  gezeigte  Rettungs- 
..iMichael  Henry",  das  seitens  der 


.1, 1- 


Rückwärtsfahrt  mit 
der  mittleren  Welle 
Meile  erzielt  wor- 
den, bei  Vorwärts- 
gang der  .Warsch- 
turbine  mit  Um- 
drehungen 1 3  kn. 

In  Abb.  4  bringen 
wir  einen  der  sieben 
Doppelschrauben- 
Fährendampfer  für 

den  Kalkutta- 
Hafen  (Dienst  auf 
dem  ..Hooghly"). 
Diese  wurden  Ende 
Mai  l*K)6  beordert 
und  sind  bereits  alle 
im  November  ver- 
schiKt.     Die  Ab- 
messungen sind 
100'  X  20'X  10' 
.Waximaltiefgang  5 ' 
Geschwindigkeit 
12  kn.  200  Passa 
giere  (Sitzgclegen 
heit  nur  für  100) 


-'  ;  der 
sind  12 


Abb.  4.    Doppelschraubendampfer  für  Kalkutta 
Umdrehungen  für  26  kn    Royal' National  Lifeboat  Institution   von  Thornycrofts 
kn  auf  der  gemessenen    beordert   wurde.     Die  Anforderungen,  die  an  ein 

maschinell  betriebe- 
nes Rettungsboot 

gestellt  werden 
müssen,  sind  sehr 
hoch,  und  die  vor- 
genommenen Ver- 
suche haben  ge- 
zeigt,  dati  sie  in 

dem  Michael 
Henry"  voll  erfüllt 
sind.  Die  Maschine 
ist  ein  vierzylindri- 
ger 24-prcrdi.t;cr 
Thornycroit-  Motor, 
der  den  Dampfma- 
schinen, die  in  der- 
artigen Booten  Ver- 
wendung fanden, 
neben  bekannten 
Vorteilen  insofern 

ganz  bedeutend 
überlegen    ist,  als 
er     in  der  Mitte 
auf  beschränktem 


Abb.  5.   Dreifach-Bxpansionsnuschine  für  Kaikiitta-l-ährdampfer 
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Räume  aufgestellt,  die 
Benutzung  der  Ruder  zu- 
läßt, wie  in  dem  vor- 
liegenden Falle  ja  auch 
der  Motor  als 
Hilfskraft  neben 
den  Rudern,  nicht 
an  deren  Stelle,  arbeiten 
soll.  Das  Boot  ist,  wie 
die  Versuche  zeigten, 
denn  aber  trotzdem  noch 
wesentlich  besser  zu 
handhaben  als  der  ge- 
wöhnliche Typ  der 
Rettungsboote.  Auf  der 
auf  der  Themse  aus- 
geführten f^robefahrt  mit 
voller  Ausrüstung  und 
dem     Gewichte  einer 

vollen  Besatzung  sind  mit  dem  Moor  allein  7,3  kn 
erzielt  worden.  Neben  den  Geschwindigkeitsver- 
suchen sind  natürlich  auch  noch  solche  bezüglich 


Abb.  6  bis  8. 


Rettungsboot  „Michael  Henr>'"  in  den  Kenter- 
versuchen 


absolut  wasserdicht  gebaut 
Anzahl  beweglicher  Teile  als 
werden  muü. 


Kentems  ausgeführt  wor- 
den, wie  unsere  Bilder 
zeigen. 

Zweimal  wurde  das 
Boot  vollständig,  über- 
stürzt, jedesmal  lief  der 
Motor  bis  zudem  .\ugen- 
blicke,  in  dem  das  Boot 
eine  bestimmte  Neigung 
annahm.  Das  Stoppen 
ist  ja  wesentlich,  da  die 
Schraube  andernfalls 

damit  in  Kontakt 
kommende  Personen  ver- 
letzen   oder  Rettungs- 
leinen gefährden  könnte. 

Nach  dem  Aufrichten 
lief     der    Motor  wie 
zuvor,  da  das  Gehäuse 
ist,  was  bei  der  groüen 
bemerkenswert  bezeichnet 


Wärmöfen  in  Schiffbaubetrieben 

Von  Ingenieur  ü  11 1  c 
(FortselzunK  von  Seite  167) 


Das  Röstcni  ist  bei  Verwendung  guter  Steinkohle 
etwa  alle  zwölf  Stunden  nötitt.  die  Abdeckung  wird 
zu  diesem  Zweck  abgehoben.  Per  Aschcnfall  ist 
mit  zwei  übcreiiuinderliugcnden,  gut  dichtenden 
Türen  versehen.  Durch  die  obere  wird  die 
Schlacke  zerkleinert  und  vom  Kost  abgezogen, 
durch  die  untere  die  Asche  entfernt.  Das  Feue- 
rungsprinzip  ist  das  gleiche  wie  bei  dem  früher  er- 
wähnten Spantenglühofen  mit  Halbgasfeucrung. 
Durch  mehrmalige  Nachvcrbrcnnuiig  der  Heizgase 
wird  eine  hohe  und  gleichmäßige  Temperatur  im 
ganzen  Herdraum  orzielt.  Die  Verbrennungspro- 
dukte ziehen  durch  drei  Abzüge  in  den  Sohl  w  ärm - 
kanal  und  streichen  dann  durch  zwei  parallele, 
unter  diesem  liegende  Kanäle,  die  in  den  gemein- 
samen Sclu)rnsteinkanal  münden.    Zwischen  den 


parallelen  Kanälen  wird  die  Sekundärluft  in  zwei 
übereinander  liegenden  Zügen,  von  denen  der  obere 
auch  vom  Sohlwärmkanal  her  geheizt  wird,  vor- 
gewärmt. Sie  wird  in  der  Nähe  der  Feuerung  ein- 
geblasen,  durchströmt  die  beiden  Züge  nachein- 
ander und  gelangt  durch  zwxi  in  den  Scitcnwänden 
der  Feuerung  ausgesparte  Schächte  in  einen  von 
dem  Herdgewölbc  und  einem  zweiten  über  dicseir 
angeordneten  Gewölbe  gebildeten  Raum  aus  dem 
sie  durch  mehrere  schräge  Schlitze  in  den  Herd- 
raum  tritt.  Die  Schräglage  der  Schlitze  soll  ver- 
hindern, daß  der  Katninzug  beeinträchtigt  wird.  Der 
Gfen  arbeitet  sehr  wirtschaftlich,  und  die  Verbren- 
nung der  Heizgase  ist  bei  der  hohen  Vorwärmunv: 
der  Sekundärhift  eine  vollkommene. 

Kinen  Glühofen  für  größere  Filechbreiten.  der 
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sowohl  zum  Wärmen  von  Sdiifeplatten  und  Kessel- 
blechen als  auch  zum  AusglOheii  von  geschweiBten 
Gegenständen  dient,  zeigen  die  Abb.  20  tmd  21. 
Drei  PIanrf  istfrui.  rn!ii;i  ri  sind  an  einer  Seite  des 
Herdes  angebaut,  an  der  gegenüberliegenden  be- 
finden sich  eine  srdBere  Anzahl  AbznKOffmniKen, 
von  denen  jede  einzelne  mit  einem  Schieber  ver- 
sehen ist,  so  daß  eine  gleichmäßige  Beheizung 
leiclit  erzielt  werden  kann.  An  die  AbzQge  sddie- 


wie  bei  dem  Plattenglühofen  in  Abb  17  bis  Die 
Feuergase  gelangen,  nachdem  sie  den  Herdraum  in 
der  Querrichtung  dnrchzogen  haben,  durch  eine 
Anzahl  KlcithtTiäßli:  über  die  Herdbreitc  verteilter 
Oefinungen  in  einen  Sammelkanal,  über  dem  sich 
ein  zweiter  Kanal  befindet,  der  mit  dem  ersteren 
in  der  NShe  der  Kopfwände  in  \'rrbindnng  steht 
und  von  zwei  Seiten  in  einen  senkrechten  zum 
Dampficessel  fahrenden  Sctaadit  mOndet  Der 


AI*.  20  ind  21 

Ben  sich  ebensoviele  Sohlwärmkanäle  an,  die  sich 
quer  unter  dcni  Herde  hinziehen  und  in  einem  ge- 
meinsamen Raucbkanal  münden.  Das  ülcngewölbe 
Qberspannt  in  einem  Bogen  den  Herd  tmd  die  Fev- 
erungcn  in  der  Weise,  daß  der  Scheitelpunkt  un- 
gefähr über  der  dem  Herde  zu  gelegenen  Kante  der 
FeuerbrOcIce  liegt  Aaf  dem  Herde  sind  mehrere 
parallele  Reihen  von  Steinen  angeordnet,  deren 
Oberkante  die  Herdsohle  überragt.  Diese  Anord- 
nung verfolgt  den  Zweck,  eine  schnellere  Erwär- 
mung der  liohlHeKcndcn  Bleche  herbeizuführen  und 
eine  Berührunc  dieser  Bleche  mit  dem  auf  den» 
Herde  befindlichen  Zunder  zu  vermeiden.  Die 
Steine  haben  mit  dem  übrigen  Mauerwerk  keinen 
Verband  und  Icönnen  daher  leicht  ausgewechselt 
werden.  Der  Ofen  ist  auf  drei  Seiten  mit  Platten 
umgeben;  die  vierte  ist  mit  Eisenbahnschienen  und 
Whiicdeisen  veranicert. 

Als  Beispiel  eines  Ciliihofens,  dessen  Abhitze 
zur  Dampferzeugung  herangezogen  wird,  möge  der 
in  den  Abb.  22  und  23  abgebildete  Ofen  dienen.  Die 
FcuerunKcn.  zwei  mit  Druckwind  betriebene  Halb- 
gasieuerungen,  liegen  auf  einer  Seite  des  Herdes. 
Die  Bedienung  des  Rostes  und  des  Asdienfsdls  ge- 
schieht von  ebier  Grube  ans  in  Ähnlicher  Weise 


Abb.  22 

Dampfkessel  ,im  vorliegenden  Fülle  ein  Einflaniin- 
rohrkcsscl.  ist  über  dem  Ofen  angeordnet  und 
ruht  samt  der  Einmauerungen  auf  Trägern,  die  auf 
besonderen,  von  der  Ofenverankerung  unabhängi- 
gen Säulen  aufliegen.  Der  Weg  der  Feuergase 
durch  den  Kessel  ist  der  auch  sonst  übliche;  er 
fflhrt  zunächst  durch  das  Flammrohr,  dann  an  den 
Selten  des  Kesselmantels  entlang  und  unter  dem 
Kessel   zurück   zum  Rauchkanal.    Dieser  fällt 


^    Abb.  2i 

zwischen  den  Feuerungen  nach  unten  und  schließt 
an  ehien  wagerechten,  zwischen  den  Stochgruben 
zum  Sch<»iistebi  führenden  Kanal  an. 
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Die  Sckundärliift  wird  durch  getrennte  Leitun- 
gen in  den  oberen  Kaum  der  Feuerunfcen  und  in 
den  senkrechten  Schacht  einseblasen.  Im  ersten 
^'a!!  wird  sie  in  den  Scitvinvändcn  der  Neuerungen 
erwärmt,  während  die  andere  Leitung  den  Kauch- 
kanal  durchquert  und  in  einen  zwischen  Herdge- 
wölbe lind  Kessciniaucrwcrk  gebildetcM  Raum 
mündet,  aus  dctii  einige  schrüt;  nach  oben  gerich- 
tete Schlitze  in  den  senkrechten  Schacht  führen. 
Weim  in  diesi-in  Ofeti  dünne  Bleche  gewärmt  oder 
Gegenstände  in  leduzierendeni  Gasstrome  geglüht 
werden  sollen,  s  )  wird  die  Sekundarhiftzutührung 
oberhalb  der  iircnnstofischicht  abgestellt  und  nur 
in  dem  senkrechten  Schacht  eine  NachverbrcnnutiR 
eingeleitet.  Soll  datJcKen  der  Merdraiitn  sehr  hoch 
erhitzt  werden,  so  wird  die  Sekundärluit  im  oi>ercn 
Teil  der  Feuerungen  zugeführt  und  die  andere  Lei- 
tung abgesperrt  Zwischen  diesen  Extremen  sind 


Abh  24 


alle  sonstigen  Variationen  naliir^einali  möglich,  so 
daß  der  Ofen  sich  mit  Leichtigkeit  jeder  Betriebs- 
weise anpassen  läHt  unter  Kleichmäßig  guter  Aus- 
nutzung des  Mrennmaterials.  Die  Pampierzeugung 
beträgt  etwa  i'  -;  bis  3'i;  kg  für  jedes  in  den  Feue- 
rungen verbraunte  kg  Kohle.  Um  bei  etwaigem 
Defektwerden  des  Kessels  die  Peuergase  schnell 
von  diesem  absperren  zn  kömieii.  sind  in  dem  über 
dem  Sammclkanale  liegenden  Kanal  vor  der  Cin- 
mOndung  in  den  senkrechten  Schacht  Schamotte- 
schieber eingebaut,  fer  Hfen  ist  ringsum  mit 
hiecheii  und  Platten  gepanzert,  die  durch  Anker- 
schienen und  Schrauben  zusammengehalteti  wer- 
den.   A  rheitstflren  sind  auf  beiden  Herdseiten  an- 

gccndnet. 

Die  Abb.  2A  bis  26  stellen  einen  großen  Blech- 
glühofen mit  Qeneratorgasfeuerung  dar.  Das  Gas 
wird  dem  Ofen  durch  eine  schmiedeeiserne,  feuer- 
fest antrckleidete  ?  citnnk'.  in  die  ein  .Absperrventil 
eingeschaltet  ist.  zugeführt  und  durch  einen  den 
Ofen  In  der  Länj^richtunK  durchziehenden  Ka- 
nal in  die  einzelnen  Hremier,  von  denen  sechs 
nebcncüiandcr  angeordnet  sind,  x  erteilt.  Die  (Jas- 
menge,  die  ledern  Brenner  zuströmt,  wird  durch 


Brenner  ist  die  gleiche  wie  bei  dem  SpantenglQh- 
ofen  mit  Gasfeuerung.  Die  feuergase  streichen 
quer  durch  den  Herd  imd  werden  durch  viele  kleine 

Abzüge,  deren  nnersolinitt  durch  Schieber  ver- 
änderlich ist.  in  Solilwärmkanäle  geführt,  aus  denen 
sie  unmittelbar  in  den  Rekuperator  eintreten.  Durch 
besondere  Ventile  gcrcKelt.  Hie  K'onstrukti<»ii  der 
einen  unter  dem  Rekuperator  angeordneten  Rauch- 
kanal  werden  die  Verbrennungsprodukte  zum 
Sehornstein  geleitet,  fiie  Verbrennimgsluft  wird 
aus  der  seitlichen  Reinigungsgrube  in  den  Rekupe- 
rator eingesaugt.  Für  jeden  Brenner  sind  zwei 
Luftkanäle  im  Rekuperator  vorgesehen,  die  in  den 
unter  drn  Brenner  liegenden  Heißluftkanal  mün- 
den, der  seinerseits  durch  zwei  Kanäle  mit  dem 
in  dem  Mi&chrauni  der  Brenner  einmündenden  Luit- 
auslrilt  in  Verbindung  steht.  Die  Eintritlsöffiiun- 
gen  fflr  die  Luft  sind  mit  Schiebern  versehen,  so 


Abb.  25  und  26 

daß  sowohl  die  Gas-  als  auch  die  Luitmenge  für 
jeden  Brenner  unabhängig  eingestellt  werden  kann. 
Diese  Einrichtung  macht  es  leicht,  eine  gleich- 
mäßige,  innerhalb  w  eiter  Grenzen  einstellbare  Tem- 
peratur zu  erzielen.  Die  großen  Abmessungen  des 
Ofens  erfordern  eine  sehr  solkle  Verankerung. 

(Scbluss  folgt.) 
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Trainierboot  „Gardner** 


Wir  sind  in  der  l.agL-,  unseren 
Lesern  in  der  heutigen  Ausgabe 
die  Abbildung  und  die  Risse  eines 
Schnellbootes  zu  bringen,  das  der 
Besitzer,  der  bekannte  Ruderlehrer 
Herr  Robert  Klandt  in  Berlin,  Vor- 
sitzender der  Vereinigung  deutscher 
Ruderlehrer,  von  der  Firma  Hieber- 
Stein  &  Goedicke  in  Hamburg  be- 
zogen hat.  Das  Boot  ist  zur 
ßröl'lcn  Zufriedenheit  des  Bc 
stellers  ausgefallen  und  besonders 
die  Masdiinenantage  rechtf^gt 
den  piifcn  Rtif  und  die  ein- 
siitnmigt-  Ancrkcnnutij,',  deren  sich 
die  ,.üardner'*-Moloren  bei  aiien 
Kennern  erfreuen.  Die  Maschinen- 
anlage besteht  aus  einem 
vierzylindrigen  „Qardner"  -  Post- 
motor neuester  Konstruktion. 
Type  4  ACR.  der.  speziell  für 
leichtere  Sportfahrzeuge  konstruiert, 
bei  1000  Umdrehungen  in  der 
Minute  18  e.  PS.  entwickelt  und 
dem  in  \  orzüglichen  Linien  >ic 
haltenen  Boot  eine  Schnelligkeit 
von  ca  30  km  pro  Stunde  ver- 
leiht, während  von  dorn  r?c?tellcr 
ursprünglich  nur  20  km  pro  Stunde 
verlangt  waren.  Eine  zweiflügelige, 
patentierte  Broiizeschraube.  sow  ic 
ein  ..Ajax*  - Umsteuergetriebe  vervoll- 
ständigen die  mustergültige  Anlage. 

Für  den  Beftcller  in  seiner 
Eigenschaft  als  Ruderlehrer  von 
gröUerem  Wert  ist  der  Umstand, 
daU  das  Boot  vermöge  seiner  vor- 
züglichen Form  fast  gar  keine 
Wasserbewegung  verursacht,  weder 
bei  schneller,  noch  bei  gemäßigter 
Fahrt  —  eine  DGnung  überhaupt 
nicht  so  dat)  der  Lehrer  die 
trainierenden  Ruderer  in  ailer  Nähe 
begleiten  oder  auch  überholen  kann, 
ohne  ihre  Arbeit  in  irgendeiner  Weise 
durch  die  von  Trainierbarkassen 
und  Dampfern  sonst  fast  immer 
verursachte  Wellenbildung  störend 
zu  bcciiiilus>cii. 

Das  Boot  ermöglicht  dadurch 
eine  ganz  genaue  Kontrolle  von 
icdem  einzelnen  Ruderer,  da  es 
schon  bei  halber  Fahrt  selbst  mit 
einem  gleichartigen  auf  gleicher 
Höhe  bleiben  kann  und  nicht  wie 
sonst  hinterher  zu  f;i!iren  i  r;:u;lif. 
wobei  ein  genaues  Studiuni  der 
einsdnen  Ruderer  ermdgllcht  wird. 
Ein  sokhes  Boot  bildet  also  für 
jeden  Rudei  verein  einen  sehr  be- 
deutungsvollen Faktor  ftr  ein  er- 
folgreidies  Traininig. 
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Gewichte  der  Maschinenanlage 

Unier  BmiiilMiiig  ebei  VeriMtentlkhung  von  W.  P.  Sicaid  Im  Jonm.  of  Amer.  Soe.  «f  Naval  EoRineen 

(PortaetiuQg  von  Seite  169  J 


Interessanter  gestattet  sich  der  Vergleich  bei  der 
„Maine "-Klasse.  Diese  Schiffe  haben  auf  der  Probe- 
iahrt  nahezu  dieselbe  Leistung  ergeben:  „Maine" 
15  214  i.PS.,  .Missoari"  15  642  i.PS.  und  .Ohio" 
15  951  i.PS.  Die  Maschinen  von  ..Maine"  sind  Drei- 
zylinder -  Dreiiach  -  Expansionsmaschinen,  hinten  mit 
Y-Stindern  und  nur  KollMnttchiebem.  .Missouri"  fnt 
Vimylinder-Dreifach-Pxpansinnsniaschinen  mit  Säulen 
und  nur  Koibenschiebern  ;  „Ühio"  ebenfalls  Vierzylinder- 
Dreifach  -  Expansionsmaschinen,  hinten  mit  Ständer, 
aber  Flaclischieber  am  .Wittel-  und  .\iederdrucl<zyHnder. 
Die  Uebereinstimmung  der  Gewichte  bei  den  beiden 
letztem  Schiffen  ist  besonders  in  den  Gruppen  zu 
treffen,  wo  wenig  Gelegenheit  ist,  an  der  Konstruktion 
zu  ändern,  wie  z.  B.  bei  den  Kolben  oder  den  Wellen, 
wo  die  Durchmesser  nahezu  dieselben  bleiben,  h'erner- 
liin  geht  aus  dem  Vergleich  zwischen  .Maine"  und 
„Missouri"  hervor,  daß  für  dieselbe  Kraft  die  Gewichte 
der  hin-  und  hergehenden  Teile  nahezu  dieselben 
sind,  ob  man  drei  oder  vier  Zylinder  hat,  was  jedoch 
bd  Gruppe  11  und  Iii  infolge  der  größeren  Baulänge 
der  Vicfi^ylindermaschinc  nicht  der  Fall  ist. 

Ein  bedeutender  Unterschied  tritt  bei  den  beiden 
Panzerinreuzem, Pennsylvania"  und  „.Maryland"  ein.  Ver- 
gleicht man  die  nachfolgenden  Gewichte  miteinander, 
so  ergeben  sich  in  den  verschiedenen  Gruppen  die 
nebenstelieaden  Differenzen. 


Oruppe  1 

Pen- 

Mary- 

Diffe- 

qrivanial 

land 

renz 

Hochdriickzylinder    .  .  . 

28076 

2971« 

Mitteldruckzylinder  .  .  . 

41201 

44598 

Niederdruckzylinder  .  .  , 

87621 

940)5 

Sicberheils-, 

ßntwSsserun^ventil  .  . 

1118 

1418 

Ueberströmröhren  .... 

6055 

5698 

StoffbQchsen  

1206 

«o/v 

I.  Sttomie  16S277 

177841 

12564  kg 

II  Kurbelwellen  

40451 

34S13 

5938 

n 

III.  Grundplatten,  SSulen. 

Stinder  

I38M5 

114853 

23782 

* 

;v  Hoclidruckkolben  .  .*. 

1630 

1646 

Mitteldruckkolben  .... 

3079 

2SI0 

Ntederdnickkolben  .  .  . 

7S88 

6576 

.S07I 

5733 

7844 

8493 

Pleodihuigea  

231» 

26090 

IV.  Summe 

4840$ 

51048 

2643 

• 

V.  Steiienmg   

H8P01 

.^8810 

82 

kg 

Hierzu  ist  zu  bemerken,  dali  die  Kurbelwelle  der 
.Pennsylvania"  aus  vier  veriauschbaren  Teilen  besteht, 
anstatt  aus  zwei  Hälften  Es  kommen  dadurch  vier 
i-  lanschcn  mehr  hinzu  und  dementsprechend  eine  gröUerc 
Wdientinge  von  rd.  915  mm  und  eine  Verlii^erang 


TabeUe  III 


Lauf- 
wellen 

Propeller 

und 
Hropellcr- 
welten 

Dnick- 
Wellen 

Wellen- 
Kupp- 
lungen 

Kiipp- 
lungs- 
Bolzen 

und 
-Muttern 

Summe 
kg 

Oeaamt- 

Wellen- 
länge 

m 

Gewicht 
pro 
Ud.  m 

Arkansas   

5002 

1  166 

293 

84 

6  545 

41.1 

160.1 

Nevada   

4204 

1  202 

316 

71 

5  793 

33,2 

174,5 

Florida  

5103 

1099 

283 

73 

6557 

33,5 

19S.7 

5  086 

1  141 

460 

95 

6  783 

.VI, 5 

202,3 

3  410 

10  335 

1  613 

725 

301 

16  384 

55,4 

295.7 

3595 

9654 

1610 

642 

186 

15687 

55,2 

284,3 

3  556 

lü  124 

1  623 

341 

288 

15  9.?2 

55.2 

288,7 

3413 

9  926 

1601 

327 

318 

ISSSS 

55.4 

269,2 

11045 

22062 

56t5 

1511 

1  783 

42  016 

61,9 

678.5 

Alabama  

11  113 

21578 

5  789 

1  886 

1376 

41692 

61,8 

674.1 

10  520 

22  455 

5  626 

1  487 

1  457 

41  54.S 

61.8 

672.6 

12  119 

36  855 

)>64l 

3  990 

2  170 

63  775 

63.0 

1012.3 

10004 

28174 

7  625 

1568 

2164 

49S3S 

59.4 

834,B 

OMü  .   

12  018 

23  848 

7  .^94 

2  116 

1  911 

47  287 

.S8.2 

812.4 

10741 

62  101 

12814 

8248 

1  990 

95894 

76,3 

12SS,9 

Maryland  

12372 

58108 

9617 

8952 

1  102 

90IS1 

76.1 

1  184.4 

11  234 

710 

1  164 

211 

13319 

60,7 

218,7 

10. 

820 

nwi 

12  31 1 

63.6 

193,5 

12  331 

863 

1  782 

595 

15  571 

1   
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der  Grundplatte  um  1270  mm.  Infolge  der  .N\chr- 
teilung  der  Wellen  mußten  auch  zwei  Lager  mehr 
ange<m]net  werden.  Der  Vorteil  «i  Qunstca  der 
.Pennsylvania"  rn  Gruppe  I  geht  htevdnrch  völlig 
verloren  in  Gruppe  11  und  III. 

Eine  gute  Uebereitatlnimung  zeigen  die  Cewicfat^ 
angaben  der  3  Torpedoji^er 
Gruppe  III: 

Cbaiiacey  Paul  Jones  Worden 

kg  kg 

....       6310       5 153       5  606 


Grundplatten  

Stallen  usw. .  

Kretntopftfiliningea  .  .  . 

Gruppe  IV: 

H.  D.-Kolben  

M.D.-Kolbea  

N.D.Ko1i)«n  

Kolbenstangen,  KmnkOpfa 
Pleuelstangen  


3735 

•1691 


11  736 

274 
237 
631 

I  343 
268« 
5  193 


3700 

1  412 

10265 

225 
225 
593 

I  230 
J  QOI 

4  174 


3399 

1  829 

10834 

302 
312 
691 

1  700 
2699 
5  704 


Bis  inhin  sind  nur  die  Gewichte  der  etgeailicfaen 
JMaschine  veiiglichen  worden.   Beim  Vergib  der 


übrigen  Teile  treten  nocli  bedeutende  Unterschiede 
auf,  welche  aus  beigegeben  Zusammenstellungen 
entnommen  werden  können. 

Zu  obigen  Zahlen  gdifirt  die  Qegenfiberstdlnng 
der  Drucklager: 


Arkansas   2  729 

Nevada   1  4«8 

Plorida   2436 

Wyomn«   2  228 

Illinois   914S  V 

Alabama   8  785  l 

WiseMulo   10413  J 

Pennsylvania  .  .  .  .  17  905  | 

Maryland   16018/ 

Chauncey   I  906  ^ 

Panl  Jones   1 409  l 

Worden    ......  1 749  i 


Unterschied  zwischen  dem 
schwersten  und  Mditesten 
Drucklager 
1341  kg 


1628 


1887 


497 


Bei  den  Kondensatoren  ist  eine  bessere  Glcich- 
mäUigiteit  zu  erkennen,  obwohl  z.  B.  bei  dec  »Maine"- 
Klasse  gerade  der  kleinste  Kondensator  auch  der 
schwerste  ist,  ver^.  nachfolgende  Tabelle  IV. 


Tabelle  IV 


Arkansas  .  . 

Nevada    .  . 

Florida     .  . 

Wyoming  .  . 

Denver  .  .  . 

Des  Moines  . 

Tacoma  .  .  . 

Cleveland  .  . 

Illinois  .  .  . 

Alabama  .  . 

Wisconsin .  . 

Maine   .  .  . 

Missouri    .  . 

Ohio  .  .  .  . 
Pennsytvaaia 

Maryland  .  . 

Chauocey  .  . 

Paul  Jones  . 

Worden.  .  . 


KahHiielie 
qm 

von  1  Kond, 


146.6 

149.« 
149.8 
279.2 
278 
279,2 
279.1 
655 
650.5 
650,9 
903,8 
871,5 
839.8 
1331.2 
I  338.8 
322,4 
322,4 
324.8 


Innerer 
Ourclu». 

mm 


Länge  zw. 
d.  Rohrplatten 


1  333.5 
1  333,5 
I  333.5 
1333.5 
I  740 
I  791 
1780 
I  903 
!  956 

1  880 
2134 

2  2f>: 

1  300 
1359 
1 118 


3389 

^  28') 

3  289 
3289 
2  794 
2  794 

2  794 
2794 
^  505 

3  505 
3505 

4  064 
3  7.34 

3  607 
4724 

4  267 
2819 
2819 
»962 


Zahl  d 
Rohre  in 
n.  Kondens. 


Gewicht 


908 

«13 
913 
913 
2004 

1  996 
20O4 
2004 
3  749 

3  722 
3724 
4460 

4  680 
4  769 
5662 
6  292 

2  292 
3292 
1643 


2  Kondens. 


12309 

13  562 
12  545 
14108 

12  499 

12  2m 

12  654 

13  130 
24079 
23337 
24666 
31  966 
30  636 
34  416 
46293 
48  311 

8003 
7887 
7  781 


Gesamt- 
OewicU  pro 

qm 
KOhinebe 

1« 


41.40 

45.26 
41,89 
47,06 
22, ■tl 
2 1  .<)2 
22,65 
21.72 
18.36 
17.92 
1894 
17.67 
17.58 
20.46 
17.38 
18,01 
12.40 
13.31 
11.96 


Differenz 

zwischen 
schwersiem 
II.  leichtestem 
Kondensator 


I  7% 


534 


1331 


3  780 


2  018 


212 


Eine  vveitvoüe  Tabelle  ist  auch  die  umstehende, 
welche  neben  den  Gev. lebten  auch  die  Qrößenver* 
hiiltnisse  der  Luft-  und  Kühlwasscrpumpen  enthält, 
sowie  auch  derjenigen  für  die  zugeliörigeii  Anlriebs- 
maschinen.  Bd  den  Luftpumpen  ist  die  Möglichkeit. 
Gewicht  zu  sparen,  nicht  grol.),  es  sei  denn.  daU 
man,  wie  bei  Missouri,  eine  doppeltwirkende  Pumpe 


verwendet.  Bei  den  Kühlwasserpumpcn  wird 
gewöhnlich  die  Leistung  pro  Minute  bei  einer 
gewissen  [Umdrehungszahl  vorgeschrieben.  Man  sollte 
denken.  daU  hiedurch  eine  gute  Uebereinstimmung 
zwischen  den  verschiedenen  Ausführungen  erhalten 
würde.  Die  nachfolgende  Tabelle  V  lehrt  allerdings 
das  Gegenteil  davon. 
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Tabelle  V 


Qruppe  VII 


Arkansas    .  ,  i  

Nevada  •  . 

Florida  

Wyoming  

Denver   

Des  Moincs  

Tacoma   

CIcveland  

Illinois   

Alabama   

Wisconsin  

Maine  

Missouri   2,.105 

Ohio  

Pennsylvania  

Maryland  

Chaiinccy  

Paul  Jones  

Worden  

In  entsprcciieuder  Weise  dient  die  nächste  Zu- 
sammcnstellurm  von  Gruppe  VIII.  Obwohl  auch  hier 
die  Propeller  für  eine  bestimmte  Leistung  konstruiert 
sind,  so  bemerkt  man  bei  ein/einen  Schiffskl.isscn 
bcdc:ilcnJc  Abweichungen. 

Allßemcin  muü  a  igcnonuncn  werden,  dal.»  groüj 
Abweichungen  in  der  Konsliuklion  oder  in  der  Auf- 
stellung der  Maschine  oder  iMaschincnteile  die  erste 
Ursache  geben  zu  solchen  Oewichls  -  Differenzen. 
Diese  tragen  wenig  bei  für  das  Verhalten  der  fertigen 


Luftpumpe 

Kühlwasserpumpe 

Anlriebsmaschine  der 
Kühlwasserpumpe 

Grösse  mm 

Gewicht 

von 
2  Stück 
kg 

Kreisel- 
Durchm. 
mm 

Gewicht 

von 
2  Stück 

kR 

Grösse  mtn 

Gewicht 

von 
2  Stück 

1 

419  Zio 

1  361 

762 

1  065 

127  -  127  XIS2 

1  075 

Ato  \y  11/. 

1  401 

660 

938 

127  -  127  X  152 

715 

j  1  n  v  T 1  iL 

1  356 

559 

748 

127  -  127  X  127 

748 

J  1  O  N.^  1 1  /. 

41v  X.  ^10 

1  377 

686 

731 

114  -  229  X  152 

1  231 

03v  X  zo4 

2  244 

914 

2  133 

127  —  254  X  152 

96M 

SSV  X  z.i4 

2  I4H 

762 

2.363 

127  -  254  X  229 

1  512 

2  365 

737 

1  419 

127  -  254  X  152 

1  247 

55Q  X  254 

2  288 

914 

2  156 

1.52  -  152  X  152 

1  227 

2,305 

635  X  457 

8  539 

1  067 

3  571 

279    X  203 

4  100 

2.302 

-  584  X  508 

8  484 

1  372 

4  802 

.355,5  X  305 

3  16» 

2,356 

—  711  X457 

8  041 

914 

2  205 

210  -  343  X  203 

2894 

2.3.S6 

-711  X457 

12  756 

1  :«72 

4817 

178  —  356  X  305 

3  495 

457  X  55K 

10  379 

1  219 

4  755 

254  -  254  X  254 

4  008 

2.305 

-  635  X  508 

8710 

965 

2  875 

229  -  432  X  254 

4  946 

2,356 

«8<>  X  457 

18  897 

1  372 

5  484 

279  -  483  X  305 

8  403 

2,356 

-  889  X  457 

19  038 

1  143 

6  154 

279  -  559  X  254 

6  602 

M 

.305    X  152 

1  860 

.S08 

38S 

114  X  127 

388 

.105    X  152 

1  S82 

559 

445 

152  X  127 

54b 

317.5  X  152 

1  H29 

.508 

254 

76  X  «02 

260 

Maschine,  denn  die  Frobefahrtsrcsullatc  stimmten 
sehr  gut  überein  in  den  einzelnen  genannten  Schiffs- 
klassen. 

Lernerhin  ist  eine  weit  bessere  Uel-ereinsiim.«  ung 
in  dcM  Gruppen  zu  beobaLhicn.  welclie  gcschnnedct 
und  nia-i  hineil  bearbcilet.  als  in  den]  iiigen.  wo  d;c 
Teil:  gcgü<sc;»  sii'd.  Das  ist  ciklärlicli,  doch  liegt 
dies  nicht  blol.»  an  der  l"ornierei.  sondern  auch  an 
der  Konstruktion,  z.  B.  an  der  Bemessung  der  Rippen. 
Flanschen  und  dgl.  (Forlsetzung  folgt) 


Mitteilungen  aus  Kriegsmarinen 


Allg;emeincs 

Nadi  einer  Reihe   von   Versuchen  mit  einem 
Moüellboot  hat  die  Germaniawerft  den  Bau  von  Unter- 


und  iihc-rzcuiccndc  Resultate  /u  Keben  vermochten,  vcr- 
anlaPtc  sie  im  .lahre  1904  den  Bau  eines  kriecsmaBiK 
aiiSKerüstetcn   l'nterseehootcs   von  240  t  Wasserver- 


Abb.  1 

seeboDten  als  Spezialität  aufgenommen.  Die  Erkennt-  dranKunsr  zu  unternehmen.  Die  HauptahmessunKcn  diC' 
nis.  daß  nur  Versuche  mit  jfroBen  Booten  einwandfreie      scs  nach  ciKcncn  Pliinen  und  Patenten  ausgeführten 


I 
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auch  in  der  Marineabteilung  der  Mailfinder  AusstellunK 

veranschaulichten  Fahrzeuges  sind: 

Länkce  über  alles  .W.9  m 

Breite  3,1  m 

Ticii:anK  (ausiictaucht»  23  m 

Peplaccincnt  (ausuetaucht)  200  t 

nepiacement  (unterKctaucht)  24ii  t 

Armierung:  1  -  45  cni  Buglanzicrrohr 
Anzahl  dvr  Torpedos  3 
(Icschwindigkett  unter  Wasser         9  kn 
Oeschw  indigkeit  über  Wasser         1 1  kn 


Abb.  2 

W'ir  bringen  die  Abb.  des  Unterseeboots  bei  der 
Fahrt  über  Wasser  (Abb.  I),  im  untergetauchten  Zu- 
stande, U'o  nur  das  Periscop  austaucht  (.^bb.  2),  und 


Abb.  i 

im  Momente  des  Auftauchens  (Abb.  Es  ist  selbst- 
verständlich, daö  das  Boot,  wenn  es  noch  etwas  weiter 
wie  in  Abb.  2  untergetaucht,  sofort  bedeutend  weniger 
schaumige  Wirbel  verursacht.  Die  (Icrmaniawerft  hat 
bereits  mehrere  Boote  nach  Ruüland  abgeliefert. 

Deutschland 

in  der  Marine-Rundschau  berichtet  der  (jcheimc 
Marine-Oberbaurat  Veith  über  die  Erprobuas  des  ersten 
deutschen  Turbinen-Kreuzers  ..Lübeck".  Veith  kommt  zu 
nachstehenden  SchluBfolgerungen : 

Die   erreichten   Geschwindigkeiten    von  „Lübeck" 
und   des   Schwesterschiffs   „Mamburg",    das  Kolben- 
niaschinen  besitzt,  sind  gleich.    I^ie   dazu  gehörigen 
Pferdestärken  sind  aber  bei  der 
höhere. 

1.  PS.      e.  PS. 
„Hamburg"  ..Lübeck' 
Oeschwindigkeit  bei  Eckernfördc 

22,535  kn       II  889       13  57.3 
Geschwindigkeit  bei  Neukrug 

23,15  kn      1 1  582      14  158 


„Lübeck"  wesentlich 


Der  Wirkungsgrad  der  Propeller  auf  „Lübeck"  muB 
daher  wesentlich  ungünstiger  gewesen  sein  als  auf 
„Hamburg".  Da  die  Verbesserungsmöglichkeit  der  Pro- 
peller vorhanden  ist.  ist  eine  wesentliche  Erhöhung  der 
Oekonomie  der  Turbine  wohl  noch  sicher  in  Aussicht. 

Der  Kohlenverbrauch    auf  ..Lübeck"    stellte  sich 

'H  »tOnditr« 

Fahrt  mit  B«gdil«tt- 
Maracbse-  nigte  Uaa- 
schwtDdlgk.  «rfabrt 


I.O 
0,HM 


0.87 
0,803 


Kohlonverbrauch  bezoeenl  m,.«k.., 
auf  die  i  PS.  der  .HaV  "^^Ä 
bürg-  p.  St.  in  kg  J  " 

Die  Daten  sind  auf  untenstehendem  Kurvenblatt  wieder- 
gegeben. 

Es  ist  hier  zu  berücksichtigen,  daü  bei  „Lübeck" 
der  Kohlcnvcrbrauch  auf  die  entsprechenden  i.  PS.  der 
..Hamburg"  bezogen  ist.  Würde  dieser  bei  „Lübeck" 
auf  die  eigenen  e.  PS.  bezogen  sein,  so  würde  er  für 
die  Turbine  bei  den  höheren  (leschwindigkeiten  bedeutend 
günstiger  sein.  Bei  besserem  Wirkungsgrad  des  Pro- 
pellers würde  sich  die  Kurve  also  für  die  Turbine  bei 
der  Höchstgeschwindigkeit  günstiger  stellen,  analog  den 
übrigen  bisherigen  Erfahrungen  mit  Turbinen. 

„Lübeck"  „Hamburg" 
(iesamtkohlenvcrbrauch  p.  St.  auf 

der  forcierten  Fahrt  11  396         10  066 

Geschwindigkeit  hierbei  kn  22,256  22,2 

Wenn  auch  voraussichtlich  bei  längerem  Gebrauch 
bei  der  Kolbenmaschine  der  Kohlenverbrauch  mehr 
wächst  als  bei  der  Turbine,  so  ist  demnach  zu  er- 
warten, daB  der  Aktionsradius  der  „Lübeck"  geringer 
sein  wird.  Nach  bisherigen  Erfahrungen  im  Geschwa- 
der ist  der  Kohlcnverhrauch  auf  „Lübeck"  auch  8  % 
gröBer  gewesen. 

Die  Wegstrecke,  welche  „Lübeck"  noch  zurücklegt, 
wenn  das  Schiff  aus  der  Fahrt-  „äußerste  Kraft  voraus" 
durch  Anstellen  der  Rückwärtsturbinen  auf  äußerste 
Kraft  zurück  zum  Stillstand  gebracht  wird,  ist  beträcht- 
lich größer  als  auf  „Hamburg". 

Havarien  sind  anfänglich  zweimal  vorgekommen. 
Die  Reparatur  der  Schauiclbcschädigungcn  dauerte 
jedesmal  etwa  14  Tage.  Dadurch,  daß  die  Zwischen- 
räume zwischen  Schaufeln  des  Lauf-  und  Leitrades 
vergrößert  sind,  hat  man  die  Fehlcrguclie  beseitigt.  Die 
Oekonomie  der  Anlage  ist  hierdurch  nicht  beeinflußt. 

„Lüh eck" 

( jcsamtgewicht  der  Maschinen- 
und  Kesselanlagc  609  t 

höher  als  derjenige  auf  „Hamburg", 
anläge    einschließlich  Hilfs- 
maschinen 271  t 
Die  Turbinenanlage  ist  also  ca.  16  7< 


Hamburg" 
6S2.7  t 


323  t 
leichter  als 


die  Kolbenmaschine,  die  Kesselanlage    gleich  schwer. 


Abb.  4 
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Kine  weitere  (lewichtscrsparnis  trat  noch  durch  Kort- 
lall  vkr  l\in/t.rv:'<>clvc  ein,  welche  hei  der  Tinlune  über- 
flüssig ist,  üa  diese  unter  dem  Panzerdeck  Platz  hat 

Diese  QewichtsersiNirnlsse  an  den  Turbinen  werden 
aber  wegen  der  voraussichtlich  vorzunchmcriJcn  Ver- 
besserungen in  Zukunft  nicht  mehr  erreicht  \v<.:Jcn. 

Der  Raumbedarf  der  MaschincnanlaKe  ist  auf  bei- 
den Schiffen  der  tciciche.  doch  hat  aui  „Hamburg"  das 
Querschott  zwischen  Haupt'  and  HilfstnaschinenraHin 
SEünstijcer  gesetzt  werden  können. 

Erschfitteruncen  durch  dfe  Haupttnaschinen  feMcn 
auf  „l  iilitcV  fast  gänzlich. 

Ihre  ticie  Lage  uibt  den  Turbinen  besseren  Scliutz 
und  vergroBert  die  St.ihiiität. 

Die  instaiid&etzuuKsarbeiten  »ind  bislang  geringer 
Kewesen  als  bei  Kolbenmaschinen. 

Die  Turbinen  springen  stets  leicht  an.  f^as  Auf- 
treten \(>n  Wasscrschlag  ist  nicht  /u  befürchten. 

Die  kuiuv  licaufsichtigung.  die  geringeren  Instand- 
haltungs-  und  ReimguuRsarbeiten  wShrend  des  Still- 
llegcns,  welche  Vorteile  sich  wegen  des  filfreien  Damp- 
fes auch  auf  die  Kessel.  Kondensiiloren.  Speisc\*asser- 
reinigcr  usw.  erstrecken,  scheinen  das  Maschineuper- 
sitnai.  Verletzungen  durch  hin-  und  hergehende  Teile 
sind  ausgeschlossen.  Hiue  Verringerung  des  Personals 
gegenüber  den  Schwesterschiffen  war  bislang  nicht  an- 
gängig. 


Der  Etat  der  Marine  Ifir  IftT  weist  an  einnahmen 

mi  «rdentlicluii  Htat  .SM  1  424  M.  (—  H2i).^  W.l  in;  ;iiiller- 
ordentlicheii  t:ttt  MMKNMi  M.  letzte  R.iii  lur  die  in 
ßrenicn  verkaufte  H.ittcMi.  Hrmk.iirKilioi  1  nach.  Der 
letzteren  Suiunic  steht  eine  gleich  hohe  Ausgabe  als 
ScbhtBrate  fOr  den  Crsatztmu  im  auBerordentlichen  Etat 
KCgcniiber. 

An  Ausgaben  sind  beim  ordeiitli^lici-.  lü.n  .'.'1,1' MIM. 
M..  brim  aulti.Tordentlichen  Kla(  iiissJilH-lihvIi  lU  t  n- 
wiihnten  Schluttrate  fiir  den  Batterieersatzbau  —  F>b,9 
Mill.  M.,  xusammen  278  MM.  M.  angesetzt. 

<legcniiber  dem  VHrialirc  ergeben  obige  Ziffern  eine 
Steigerung  der  Ausgaben  im  ordentlichen  Ktat  um  19,0 
Mill.  M..  im  auÜen»rdentlich*-Mi  Htat  um  b,h  Mill.  ^\.  \'<>'a 
den  Ausgaben  des  ordentlichen  Ktats  belaufen  sich  die 
fortdauernden  auf  120,7  .Mill.  aiisschlicBlich  der  Kosten 
für  die  Zentralverwaltung  des  Schutzgebiets  Kiaut* 
schon  — .  dl«  einmaligen  auf  ffliM  Mill. 

Die  Sk  r.inis-  i!t  i  fortdauernden  Ausgaben  gegen 
das  Vorjahr  beiragi  im  ganzen  7,9  Mill  Sie  tritt  be- 
sonders hervor  bei  den  Kapiteln  Alilit.HrpL -m mal  (ücld- 
verpflegnng  der  Marineteiie)  2012  5^  M.,  ludiensthal- 
tungen  +  2S66700  M.,  Instandhaltnng  der  Flotte  nnd 
der  VK'erften  4-  1515756  M..  VVaffenwesen  und  Be- 
festigungen -I-  874  W!0  M.;  sie  entspricht  dem  plan- 
mäBigen  .Anwachsen  dtr  oni/icrs  und  IKlannscbaftS- 
stärken,  sowie  des  Schiffsbestandes. 

Unter  den  einmalhcen  Ausgaben  des  ordentlichen 
Etats  beanspruchen  die  Schiffshauten  85SSOO00  M.  {•¥ 
I24(W(KI0  .M.).  von  welcher  Summe  gemiill  den  seit  An- 
nahme des  ("'lottengcsetzes  beobachteten  Finanzici imi;;s- 
grundsätzen  ein  Betrag  von  .ViOMiOOn  M.  aus  der  An- 
leihe gedeckt  wird,  ferner  die  artilleristische.,  .Armie- 
rungen 37500000  M.  (+  7005000  M.)  die  Torpedoarmie- 
rungen 4750000  M.  <+  HO 000  M.),  die  Marlnearmie- 
rungen  .«OOno  M.  (—  200  m\  M.). 

An  Schiffsneubauten  sieht  der  fitat  mit  ersten  Raten 
vor:  2  Linienschiffe  (..Ersatz  W  ürttemberg"  und  „Ersatz 
baden")  —  Plottengesetz  1900  —.  1  großen  Kreuzer  (F) 
—  Flottengesetxnovdle  1900  — ,  2  kleine  Kreueer  („Er- 


satz (iieit  "  und  „Ersatz  Jagd")  —  Flottengesctz  tvHM)  — 
und  1  Torpedobootsflottillc  <2  Torpedobootsdivisionen). 

Nach  den  Erlauterungen  zum  Etat  werden  die  Kosten 
der  Linienschiffe  sich  in  den  Grenzen  der  Anschlags- 
summen  des  Etats  für  1906  halten,  dagegen  sind  bei  dem 
großer  Kreuzer  F  Infolge  einer  durch  das  Vorgehen  an- 
dertr  N.jtionen  notvi-mli.;  gewordenen  Steigerung  des 
Ik-placeiiäcnts  und  einci  \  erstarkung  der  Armierung  die 
Baukosten  auf  26  Mill.  .N\..  die  Kosten  der  Armierung  auf 
10  Mill.  M.  erhöht  Der  Panzerftreuzer  E>  dessen  Kiel- 
legung auf  der  Kieler  Werft  in  den  nächsten  Tagen  l>e- 
vorsteht.  wird  demnach  wohl  kebi  SckwesterschlH  er- 
halten. Die  Kosten  des  Baues  der  neuen  kleinen  Kreuzer 
sind  mit  Rücksicht  auf  liin.  iinfw  ciuhu  wordene  weitere 
Steigerung  ihrer  (icschwindigkcit  auf  ie  6  Mill.  M.  veran- 
schlagt. Bei  den  Torpedobootsflottillen  (und  zwar  nach- 
traglich auch  ifir  die  bereits  1906  bewilligte  Flottille)  er- 
hOlwn  sieh,  infolge  einer  Armlenmpvcrstirknng  die  Kosten 
der  artilleristischen  .Armierunfj  auf  1.7  Mill.  M. 

Auiltr  cuigiii  /vvcutii  TciiJcr  (t.r  ü«e  .Arlillerieschule 
-  als  Ersatz  für  den  verbrauchten  Tender  „Ulan"  — 
werden  4(MI(MNI  M.  als  1.  Rate  für  die  Einrichtung  der 
früheren  Panzerfregatte  „König  VVilhelm"  als  Schifis- 
jungenschulschiff  (äesamtkosten  500000  M.)  in  Ansatz 
gebracht.  Zur  Ornndreparatur  und  zu  baulichen  Aende- 
rungen  an  In  i;roßcn  Kreuzer  „Hansa"  wird  auf  die 
riesamtkostcii  von  I.S(»<lO()(l  M.  eine  1.  Rate  von  75()(>H1 
Mark  gefordert.  Die  „Hansa"  und  die  bereits  im  Um- 
bau begriffenen  großen  Kreuzer  „Hertha"  und  „Viktoria 
Luise"  sollen  Einrichtungen  erhalten,  die  es  ermöglichen, 
ste  im  Frieden  anstelle  der  veralteten  Schilie  der 
^tosch'-Ktasse  als  Seekadetten-  und  Schiffslungensdiul- 
schiffe  verwenden  zu  können. 

Fiir  den  Bau  von  Unterseebooten  und  für  Versuche 
mit  ihnen  fordert  der  Etat  3  Mill.  M.  (-(-  «5  Mill.). 

Der  Abschnitt  sonstige  einmalige  AiiSij.ihcn 
des  ordentlictien  Etats  weist  einen  Geldbedarf  von 
7  922  4.-iti  M.  (+  f»4J00  M.)  nach.  Im  einzelnen  werden 
geiorden: 

Für  Bedürfnisse  der  Werften  2642000  M..  and  zwar 

für  Wilhelmshaven  m  M..  für  Kiel  til.KNiO  M..  für 
Danzig  247  ."vtHI  M.,  fiir  gemeinsame  Bedürfnisse  der  VVerf- 
iLii  /iisaiiiiiiLii  MiiMMKi  M.;  fiir  Bedüiimssc  der  Waitcn- 
vttvv.tltmig,  iScs  lorpedo-  und  des  Mincnwe.sens  2692  9tll) 
Mark,  darunter  4iHHiiK)  M.  für  Herrichtung  eines  alten 
PaazerschlHes  an  SchleBversaclien  und  zur  Abhaltung 
von  VergleichsschleBen  gegen  Panzerplatten,  sowie 
777 (XNl  M.  zur  Beschaffung  für  Minenzwecke;  ferner  für 
Bau-  und  andere  Bedürfnisse  der  Oarni.sonvcrwaltung 
I  t.M,75ii  M..  der  Lazarettverwaltung  1.17  800  M..  für  Bc- 
scliafiiin,;  \iiTi  Seekarten,  Verbesserung  des  Kitstentiaclt- 
richtcii-^  n>  und  andere  allgemeinen  SLimralii tsmtv  r- 
essen  Uieuende  Aufwendungen  627000  Ai^  endlich  iur 
verschiedene  andere  Bedürfnisse  im  ganzen  216000 
darunter  77(H)0  M.  zu  Fkihilfeii  fiir  Zivilgemeinden  mit 
starker  Marinearbeiterhcvölkerung. 


Das  am  17.  Dezember  auf  der  Germaniawerft  vom 
Stapel  gelaufene  UMenscMII  Q  hat  den  Namen  „ScUea- 

wlg-Holsteln"  erhalten.  Der  Slapcllauf  fand  in  Gegen- 
wart des  Kaisers  und  der  Kaiserin  und  der  Besitzer 
des  V\  erks  Herrn  und  Frau  Krupp  von  Bohlen  und  Hal- 
bach statt.  Das  neue  Linienschiff  ist  ein  Schwester- 
schiff  der  „Deutschland  *.  von  der  wir  Hingst  eine  Abb. 
und  die  Angaben  brachten. 


Die  Tagespresse  bringt  ük-  tnslaii;;  uuch  nicht  f'c- 
stätigte  Nachricht,  daß  die  Erweiterung  des  Kaiser  WU- 
24»  M«.  M.  kosten  soll. 
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Von  den  für  I907'iiS  Rcfordcrtcn  beiden  Kepanzerteii 
Schiffen  wird  eines  voraussichtlich  wieder  ein  Panzer- 
kreuzer sein. 


Im  Oktober  hat  man  mit  dem  Panzerkreuzer  »An- 
trim"  und  ^panker"  wieder  Versuche  mit  unter 
\\  asser-Sienalslocken  Kemacht.  Auf  ..Antrim"  war  der 
Kmpfänßer  der  Submarine  Sinnal  C«..  auf  „Spanker" 
die  pneumatisch  betiltigte  Glocke  anRcbracht.  Man 
konnte  die  Glocke  noch  auf  16  Seemeilen  hören.  Auf 
in  Meilen  konnte  Kenau  die  SchallrichtunK  bestimmt 
w  erden. 


Der  ^readnousht'  machte  anfanKS  Dezember  mit 
Krfolg  seine  letzte  Ahnahmefahrt. 


„Temeralre"  genannt  werden,  der  in  Portmnuth  bereits 
auf  Stapel  KcIcKtc  soll  „Bellerophon''  heißen. 

Das  Schlachtschiff  „Hibernla"  soll  am  2.  Januar  1907 
in  Dienst  gestellt  und  der  Flotte  cinKereIht  werden. 

Min  schlimnies  Wetter  hat  die  Kreuzerdivision  im 
Mittelmeer  durchgemacht.  Aul  dem  „Duke  of  tldiii- 
burjth"  und  di-m  „Black  Prince"  war  das  Oberdeck  nicht 
zu  betreten,  weil  dauernd  Seen  dariiberwuschen.  Auf 
ersterem  wurden  die  RettunKsbootc  in  den  Davits  zcr- 
schlaKen.  lihenso  KinK  es  auf  dem  „Drakc",  wo  die 
li(K>tc  15  m  Uber  der  Wasserlinie  hingen.  Der  „Cumber- 
land"  verlor  die  Stenge  vom  Großmast. 


Abb  5 


Wir  bringen  noch  eine  Abb.  des  mittleren  Aufbaus 
des  Schiffes,  aus  dem  die  AuistellunK  der  beiden  Kom- 
mand«)türme.  die  Kleinheit  der  Sehschlitze,  die  gewölbte 
Decke,  die  Kootsaufstellung  und  sonstige  Details  des 
Mittelschiffs  erkennbar  sind. 


In  Portsmouth  ist  die  Kielplatte  des  zweiten  „Dread- 
nought"  gelegt.  Durch  neu  aufgefiilirle  Ziiune  ist  die 
Geheimhaltung  des  Schiffes  genügend  gesichert. 


In  Rosylh  .soll  ein  Dock  erbaut  werden,  von  solcher 
Größe,  daß  ein  ..Drcadnought"  dort  gedockt  werden 
kann. 


Der  „Drcadnought"  auf  der  Devonport-Wcrft  soll 


7  Frankreich 

Das  französische  riottenbauproRramm  für  1907  ist 

zur  Veröffentlichung  gelangt.  Nach  der  Intern.  Rev.  d. 
gcs.  Arm.  u.  Mar.  soll  auf  den  Bau  von  Schlachtschiffen 
die  Summe  von  .IWi  048  f-rcs.  verwandt  werden,  auf 
den  von  Panzerkreuzern  21729  780  Pres.,  von  Torpcdo- 
hootszerstörcrn  l.il55  47(J  Krcs.,  von  Unterseebooten 
16  770  796  hVcs.  und  von  Torpedobooten  I427ns.s  Pres. 

Die  Zahl  der  Schiffstypen  ist  auf  vier  herabgesetzt. 
Torpedoboote  sollen  nicht  mehr  auf  Stapel  gelegt  wer- 
den, sondern  nur  nf)ch  Torpedoboot.szcrstörer. 

Die  Schiffe,  welche  im  .lahre  1907  fertiggestellt 
werden  sf)llen,  .sind  die  Schlachtschiffe  „D^mocratic", 
..Liberte",  „Justice"  und  „V«}rite".    der  Panzerkreuzer 
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„Jules  Michelet",  12  Torpedobootszerstörer  und  9  Unter- 
scc-  (<Jer  Untert;iiiclihciii(e.  Iin  R.iu  wirJcn  sich  19ü7 
befinden  die  6  Schlachlschiiic  „Danton",  „Mirabcau". 
„Voltaire",  „Diderot",  „Condorcef  und  „Verjjniaud". 
Die  beiden  ersten  dieser  Sdiifte  kommen  auf  Stapel  in 
Brest  und  Lorient;  die  Kontrakte  für  die  Qbrigen  sind 
noch  ntelit  unterzeichnet.  Ebenso  werden  sich  1907 
im  Baustaditim  befinden  die  Panzerkreuzer  „Kd^ar  Qui- 
net",  „Waldcck  Rousseau"  und  „Crnest  Renan",  von 
denen  der  letztere  im  h'ebruar  1908  abgeliefert  werden 
muB.  Die  10  Torpedobootszerstörer,  welche  sich  1907 
nocli  im  Bau  befinden  werden,  müssen  in  den  Jahren 
(906/1909  zur  Abliefcnmc  gelangen.  Die  im  Bau  be* 
findlichen  .Vi  Unterseeboote  mlissen  bis  1910  fertig- 
gestellt sein. 

Der  zukunftige  Stand  der  französischen  Flotte  soll 

bestehen  aus: 

3H  Schlachtscliiffen» 

20  Panxerkrenzern. 
6  Aufkianingskreuxern. 

109  Torpedobüutszcrsturern. 

170  TorpedobfMiten, 

82  Ofl'i-'HsivbijoiL'ii, 

49  Dcfcnsiv-Untcrsccbooten. 
Im  neuen  Budgetanschlag  sind  vorgesehen  der  Bau 
von: 

S  ToqwdotaMMSMfSiSreni  auf  Privatwerften, 

20  Unterseeliooten  auf  Staats«  erften. 

Große  Schiffe  sind  «ar    nicht  «efordert.     Die  6 

l.mitnschitic  des  Piri;;r;itt:itis  IviKi  sind  ja  immer  noch 
nicht  beKonnen  und  wtrdcti  eist  1907  auf  Stapel  (cclegt 
werden. 

Die  t>  Linienschiffe  sind  in  den  Planen  noch  etwas 
geändert. 

Verschiedene  Konstruktioiisfirmen  haben  sich  ficrcit 
erkliirt,  durch  Vcrvollkoninuiuiiv:  der  bisherigen  Tuibinen 
emeii  lim  ucn  KolbenmasL-hiiieii  \LTi:lci>.hl:ar<.n  öko- 
nomischen Knhienverbrauch  beim  l  urbincni)elneb  zu 
itaranticrcn. 

Gegenüber  den  früheren  Entwürfen  der  Linienschiffe 
sind  noch  einige  Aenderungen  vorgenommen,  die  sicher 

zur  Vcrhcsserung  der  Schiffe  heitranen.  Pas  I>cp1ace- 
ment  ist  um  einige  Tonnen  erhöht.  Daun  wtrJtn  die 
Munitirjnsi:iu!ne  verKrößen.  cht.'i!Sn  klie  KrihlciilMmkcr 
Man  hat  ein  neues  M),S  cm  tiescimtz,  dem  man  schwere 
(Iranaten  geben  will.  Das  (icschoU  soll  440  kg  wieSTCn. 
Die  30Ji  cm  Kau.  sollen  2  Schuß,  die  24  cm  sogar 
3  SchuB  pro  Minute  verfeuern.  Auch  die  Qescliwindig- 
kcit  der  3  Linienschiffe  mit  Kolhenmaschincn  ist  von 
Ih  .IUI  19  kn  erhöht.  Die  Turhinenschiffe  sollen 
21  kn  haben. 

Wichtig  vor  allem  ist  es,  daß  der  Manncminister 
Thomson  überhaupt  die  (lenehmigung  zum  Bau  der 
i>  Linienschiffe  durchgesetzt  hat  Die  ieune  6oole  hatte 
alles  versucht,  zugunsten  vermehrten  Baus  von  ünter- 
scchnnfcri  und  I*aii/erf\icti/erit  den  !?aii  \oii  ^  der 
I  .iiiierischille  /u  verliinderti.  rtuiriisnii  Ijat  zur  Be- 
kriiiipiunv;  dieser  «le^iiier  sovai  /ii  dein  Mittel  greifen 
IM  iiiiisseii  geglaubt,  von  den  vielen  noch  bestehenden 
Miingcln  der  Unterseeboote  erz.'ihlen  zu  müssen.  So 
hatten  die  Unterseeboote  die  Aufgabe,  während  der 
KanalmanAver  Schlachtschiffe  und  Kreuzer  innerhalb 
in  Meilen  Znne  aufzusuchen  urul  anzugreifen.  V.f,  ist 
ihnen  nicht  ein  einziges  Mal  gelungen.    Nachts  kann 


man  von  ihnen  aus  nichts  sehen.  Ucgcn  schnellfabrende 
Schiffe  sind  sie  bislang  immer  erfolglos  geblieben. 

Das  UnterseelMiol  „Opale",  vom  gleichen  Typ  wie 
«Emeraude",  ist  am  20.  November  vom  Stapel  guliuricn. 
Sie  haben  fflr  die  Ober  Wasser-Pahrt  Diesel-Motoren. 

Der  Panzerkreuzer  „Victor  Hugo"  hat  Ende  No- 
vembcr  ehic  Probefahrt  gliicküch  erledigt  und  darauf 
mit  löiNK)  i.PS.  eine  Geschwindigkeit  von  20,8  kn  er- 
reicht. 

Aui  den  «Forges  et  Chantiers  h  la  Seine"  ist  ein 
Brand  ausgebrochen  und  hat  den  Maschinenraum  und 

den  Zeichensaal  mit  allen  den  kostbaren  Modellen  zer- 
stört Auch  die  Möbel  vom  Amirai  Makharoff  und 
einige  des  Linienschiifs  „Justice"  sind  verbrannt.  Die 
Bauten  werden  aber  nicht  vcrzügerl. 


Der  durch  die  l't-terseebontskonstruktionen  und  seine 
literarische  Betätigung  bekannt  gewordene  Marine-Kuti- 
strukteur  Lanbauf  ist  aus  der  Marine  nuigascblad—. 

Die  I (iriiedobootsjager  „Hussard".  „Voltigeur".  „Tl- 
ralUeur".  »Chasseur»,  «Spahl"  und  .CaraUnler  sind 
in  Auftrag  gegeben.  Sie  werden  400  t  Deplacement 
haben  und  2  Mill.  M.  kosten. 

Auf  der  f^min.  iihrt  des  Torpedoboots  „354"  hava- 
rierten mehrere  bewegliche  Maschinenteile,  die  ersetzt 
wenlen  mUssen.  Die  Piobefabrten  sind  unterbrochen. 


Das  Torpedoboot  „293"  hat  Rarsoas-Turbiocn, 
St.  ,294"  hat  Bregnet-  und  ein  anderes  Eo  1  von  35  m 
Länge  hatte  Raieau-Turbinaa.  Letztere  beiden  haben 
sich  nicht  bevt'übrt,  wahrend  die  Pgreons-Torbhien  sn- 
frledenstellend  funktioniert  haben. 

Als  der  Panzerkreuzer  „Victor  Hugo**  am  2«.  Ni>v. 
seine  forcierte  Pahrt  versuchte,  barst  ein  Kesseirohr  nach 
einstOndiger  fahrt.  Ein  Heizer  wurde  etwas  verbriiht. 
Während  der  Stunde  hat  der  Kreuzer  mit  27000  i.PS. 

ca.  22  kn  erreicht 

Japan 


Marine-Rund-schau 

gibt  die 

Baudaten 

folgen  det 

kleinerer  Schiffe  wieder; 

MTone"  »Vodogawa** 

"'*9?!r'" 

Länge  ni 

123 

91J> 

Breite  m 

14,8 

9,8 

9,6 

Tiefgaii'^'  in 

M 

3,0 

3,0 

Deplacement  l 

4l(Ni 

1250 

H50 

(jcschwhidigkeit  kn 

23 

22 

23 

i.PS. 

19000 

6500 

80O0 

Maschinen 

Kolben 

Kolben 

PSrsons 

Kessel,  Myabant 
Armierung 

16 

4 

4 

2  ■  \S.2  cm 

2  -  12  cm 

2  -  12  cni 

10-  12  cm 

4 -7,6  cm 

4-7,i6cni 

2  -  7,6  cm 

Panzerdeck  mm 

7(v38 

Kommandoturm  mm 

102 

51 

Sl 

Besatzung 

392 

177 

178 

Bauiirt 

Sasebo   Kawasaki  J 

Milsu  Bishi 

Typ 

Kreuzer 

Aviso 

Avisu 
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KL  65a.  Nr.  176Ü84.  Pallreepstreppe.  Jam» 
Mniar  in  Oiangemotitii.  Sdiottland. 

Das  Eigenartige  der  neuen  Treppe  lief;1  darin,  daß  sie 
an  einer  Platte  c  befestigt  ist,  die  unter  dem  hallreeps- 
podest  F  um  einen  Bolzen  D  so  gedreht  werden  kann, 
daß  sich  die  Treppe  sowohl  Itnssschiffs  nach  vorn  oder 
hinten  oder  auch  quer  zum  Schiff  einstellen  Ilftt.  Der 


Bollen  [)  ruht  zu  diesem  Zweck  in  dnvtn  Konsul  E  und 
besitzt  einen  Bund  h,  auf  dem  die  Platte  C  aufliegt.  Oaoiit 
das  Drehen  der  Platte  C  möglichst  leicht  gebt,  stfitst  sie 
sidi  mit  Ihrer  oberen  Seite  gegen  RoHen.  die  an  der  Unter- 
seite des  Failreepsprodestes  F  vorgesehen  sind 

Kl.  bäa.     Nr.    176  324.     E  i  ii  r  t  c  h  t  n  n  zur 
Regelung      des      Schleppbetriebes  \oii 
Schiffen  mittels  Treideilokomotiven 
Siemens-Schuckcrt-Werice  O.  m.  b.  H.  In  Berlin. 

Da  beim  Treideln  mittels  Lolcomotiven  diese  letzteren 
hftuilg.  z.  B.  bei  Krilmmungen  der  Fahrstraße,  langsamer 
oder  schneller  fahren  müssen,  als  das  geschleppte  Fahr- 
zeug sich  bewegt,  so  wird  in  diesen  l  älku  die  Schlepp- 
trosse entsprechend  loser  oder  straffer.  Um  nun  zu  vcf- 
hiadern.  daß  dai  Seil  dabei  in  das  Wasser  taucht  oder  ni 
straff  gespannt  wird,  ist  es  ObUeh.  dne  Widtettrommel 
vorzusehen,  auf  die  es  bei  Verminderung  der  Fahrge- 
schw  indi;;keit  der  Lokumotivc  auff;c\vickeit  wird,  während 
bei  s  e;  i::elirter  Fahrgeschwindigkeit  ein  Abwickeln  einlnti 
Die  bekannten  Vorrichtungen  dieser  Art  nehmen  aber  die 
Aufmerksamkeit  des  LlAamotivführers,  der  sie  bedienen 
muß,  zu  sehr  'm  Anspruch  und  aufieridem  kann  es  leicht 
vorkommen,  daß  er  trotz  aller  Aufmerksamkeit  zu  viel 
Seil  auf-  oder  abwickelt.  Um  dein  abzulietien,  wird  des- 
halb bei  der  neuen  Einrithtung  zum  Auf-  und  Abwickeln 
d<s  Schleppseiles  ein  besonderer  Motor  angeordnet,  der  die 
Wickeltrommel  antreibt  und  entweder  vom  l^komotiviührer 
oder  durch  eine  selbsttlt^  Regelnngsrorriehtttog  bedient 
wird  Eine  Vorrichtung,  welche  selbsttätig  die  Ingang- 
setzung des  Mutürs  n  zum  Drehen  der  Seillronjniel  t 
zum  Auf-  oder  Abwickeln  des  über  eine  R  lle  r  geführten 
Schleppseiles  s  veranlaßt,  sobald  dieses  siraficf  gespannt 
oder  lose  wird,  ist  in  nachstehender  Abbildung  dargestellt. 
Diese  Vorrichtung  besteht  aus  einem  Rcgeluqgsapparat  w. 
Ober  welchem  «n  unter  dem  EhifluQ  emes  Solenoids  p 
stehender  lle^el  h  spielt.  Das  Solenuid  p  HckI  in  dem 
Stiumkreise  des  Lokoniotivmotores  ni.  und  die  \'^'.'fi.c  Iner- 
von  ist.  daß  bei  Vergrößerung  oder  VernnnderunK  der 
hahrgescbwindigkeit  der  Lokomotive,  der  natürlich  eine 
grftllere  oder  geringe  Stromstärke  entspricht,  durch  die 
Bewegung  des  Solenoidkernes  der  Hebel  h  nach  links  oder 
rechts  ausschlägt.  Bewegt  sich  die  Lokomotive  mit  der- 
selben fieschwindigkeit  wie  das  h'alirzci:g  und  hat  daher 
die  Schlepptrosse  gerade  die  normale  Spannung,  so  be. 
findet  sich  der  Hebel  h  in  seiner  iHittelsteiluag.  so  diS  der 


Motor  n  still  sieht  Damit  hierbei  die  Seiltrommel  t  sich 
nicht  drehen  kann,  geschieht  ihr  Antrieb  vimi  Motor  n 

ans  dnrch  eine  sc'hsthcmmcnde  Vorrichtung,  al-o  z  H. 
durtli  eine  Sehr.eeke  Wird  iiifulge  einer  .•\enderui;>^  der 
Geschwindigkeit  der  [.Mkuinotivc  der  .Sirum  siTirker  oder 
schwächer,  so  schlägt  der  Hebel  h  uuter  der  Einwirkung 
des  Solenoids  p  nach  rechts  oder  links  aus  und  veranlaßt 
durch  den  RegeUmgs^parat  w  ein  Angehen  das  Motors  n, 
90  daß  die  Trommd  t  linkt  oder  rechts  heiungedreht 
wird  und  somit  entweder  beim  Losewerden  ein  Stück 
vom  Schleppseil  aufwickelt  oder  bei  einem  strafleren  An- 
spannen abwickelt,  bis  die  Spannung  wieder  die  normale 
ist  und  der  Hebel  h  wieder  in  seine  Mittelstellung  zurück- 


geht, in  der  (kt  Motor  n  mit  der  Trommel  t  stiUstebt.  — 
Statt  den  Hebel  h  der  Einwirkung  eines  Solenoids  aus- 
zusetzen, kann  man  auch  die  Schlepptrosse  direkt  auf  ihn 
einwirken  lassen,  indem  man  diese  über  eine  Scheibt  an 
dem  Hebel  führt  und  nach  der  dem  Zuge  der  Schlepptrosse 
entgegengesetzten  Richtung  auf  den  Hebel  h  ein  Qewicht 
von  solcher  Qrftße  wirken  llfit,  daß  er  bei  nonnaler 
Spannung  gleichfalls  in  der  Mittelstellung  gehalten  wird. 

Kl.  65a.  Nr.  176  326.  Pördergeflß  mit 
flachem  Hoden  und  Deckel  zum  Be- 
fördern von  Kuhlen  oder  anderen 
Oatera  unter  Wasser  von  einem  Schiffe 
so  Ol  «nd'ern.  Jobn  Martin  in  New- York. 

Um  den  Widersland  Ides  Wassers  beim 
Hindurchziehen  durch  dasscthe  wfüircnd  les 
Transportes  von  einem  Scliufe  zum  andern 
möglichst  zu  verringern,  sollen  nach  dieser 
Erfindung  in  die  vom  Zugseil  erfaßten 
Boden  und  Deckel  des  Fördergefäßes  über- 
greifenden Bi^  7  kegelförmige  Waaser- 
verdränger  27  eingesetzt  werden. 

Kl.  65  a.  Nr.  176  527.  Zigarren  förmiger 
mit  einem  Aufbau  von  größerer  Länge 
versehener  Körper  fßr  Unterseeboote. 
Michel  Naletoff  in  St.  Petersbum. 

Dieser  Erfindung  hegt  derOedanke  sttgrundei  daß  steh 
für  die  t  inter\vas?crfahrt  i;rin?tißere  Eigenschaften  ergeben 
sollen,  wenn  der  Autbau.  welcher  auf  dem  zigarrcnförmigcn 
Rumpf  zur  BrzieluQg  der  erforderlichen  Llng^stabilitlt  bei 


der  ausgetauchtcn  Fahrt  allgemein  vorgesehen  und  in 
solcher  Lage  angebracht  wird,  daß  durch  ihn  der 
Deplacenietttssciiwerpttnkt  des  Bootes  beim  Untertauchen 
gar  nicht  oder  doch  nur  wenig  verschoben  wird,  viel 
weiter  als  bisher  voraus  liegt,  so  daß  sich  also  der 
Deplacementssehwcipimkt  weaentlkh  nach  vom  verschiebt. 
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Aus  diesem  Gründe  wird  bei  der  vurlic^endcn  Erfindung 
der  Aufbau  P  Q,  der  etwa  so  bis  75  °  „  der  Bootslinge 
ein ni mint,  to  weit  vorgerückt,  dali  das  Vorderende  nur 
•hin  3  Mb  7*  0  der  Bootslange  vom  Bug  zurücksteht. 

Kl.  65  a  Nr  !  76  .12S  R  e  s  e  r  v  e  r  u  d  e  r  für 
Zweiscbranhen-  und  Segelschiffe.  Johannes 
Willemsen  in  Dunge  Nr.  lO  b  Bremen. 

Das  neue  Reserveruder  ist  dadurch  eigenartig,  daä 
seine  Spindel  d  so  neben  der  Spindel  des  Haniilniders 
gelagert  ist,  daB  .  es  beim  Nichlgebrandi  in  eine  Nbcbe  c 


untereinander  in  Verbindung  stehender 
Behllter.   Eledrk  fioat  Company  In  New- York  Gly. 


des  Mintersch  ffes  nach  vorn  herumgeklappt  werden  kann 
und  somit  den  Gebrauch  des  Hauplruders  nicht  hindert. 
Stall  eines  solchen  Reserveruders  Icönnen,  wie  in  der 
vorstehenden  Abbildung  daigesteUt  bt,  auch  deren  awel 
angebracht  weiden. 

Kl.  6Sa.  Nr  175  «WS.  Vor  rieb  t  u  n  g  z  u  m  A  n  s- 
schwingen  von  winkelförmig  gebogenen, 
an  Ihrem  unteren  Ende  drehbar  gelagerten 
Bootsauslegern  mittels  einer  S  c  h  u  b  v  o  rrich- 
tnn^  Franz  Oesterrekb  in  Hamburg.  Zusatz  zum 
Patente  174270  vom  17.  Juli  1904. 

Die  neue  Vorrichtung  stellt  eine  hc^nmiere  Ausführimgs- 
form  der  im  l'atentbcricht  im  Htfl  Nr,  1  des  .Schiffbau" 
vom   1(1,  Oktober  :n\i  Seite  Mi  beschrielienen  Boots- 

aussetzvorrichtung  nach  Patent  174  170  dar  und  unlerscheidet 
sich  von  der  letzteren  im  wesentlichen  dadurch,  daß  der 
Schuh  g.  an  wekhem  die  den  Davit  stützende  Schuhstange  i 
angreift,  nicht  in  einer  Qleitbahn  auf  Deck  verschiebbar  ist. 
sondern  hi  einer  Qleitbahn  h.  die  sich  an  der  der  Schiffs- 


ndlte  zugekehrten  (unteren  Seite»  des  kfirzeren  Schenkels 
des  M  inkeiförniig  gebogenen  Auslegers  a  befindet  In  eine 
von  dem  Oleitschuh  g  untfailte  Zahnslange  greift  ein  Zahn- 
rad ein,  das  im  (iluitschuh  ^lelugert  ist  und  durch  Vcr- 
mittelui^  eines  Vorgeleges  beim  Drehen  einer  Kurbel  k  in 
Umdrehung  versetzt  wird,  so  daß  es  sich  auf  der  Zahn- 
stange abralH  und  dadurch  das  Aus-  und  Elnscbwtaig^n 
des  Auslegers  a  bewfrld. 

Kl.  <>,Sa.  Kr.  1 75  '»78  \'  o  r  r  i  c  h  t  u  n  g  zur  R  e  g  e  - 
lung  der  Schwimmfähigkeit  von  Untersee- 
booten unter  Verwendung  einer  Anzahl 


isl. 


Hei  dieser  Neuerung  fmden,  wie  das  an  sieb  bekannt 
mehrere  untereinander  in  Verbindung  stehende  Be- 
hllter ABCD  Anweodnng.  die 

durch  beliebig  regelbare  Rohr- 
leitungen durch  Einleiten  von 
Druckluft  entv^eder  entleert  oder 
durch  Auslassen  der  Luft  mit 
Wasser  gefüllt  werden  können. 
Die  Verbinduug  der  Be- 
hllter untereinander  wird  dnrch 
Rohre  ^  hergestellt,  in  deoeo  Ab- 
schtuUventile  4  vorgesehen  sind. 
Die  Zuführung  der  Druckluft  zum 
Ausstoßen  des  eiogelassenen 
Wassers  geschieht  durcb  ein  Rohr 
6.  das  mit  jedem  Behllter  dordi 
ein  mit  einem  Ventil  8  ver- 
schließbares Rohr  7  verbunden  ist 
Durch  dieses  Rohr  wird  auch  die 
Luft  beim  Eindringen  von  Wasser 
abgelassen.  Das  Neue  bei  dieaer 
Elnrichtm^  besteht  nun  dwfn. 
daß  das  Rnlleeren  und  Füllen  der 
Behälter  A  B  C  D  mit  Druckluft 
oder  Wasser  vermiltels  eines 
einzigen  Ventiics  Ii,  d.  h.  also  von 
'  einer  Zentrale  aus  durch  nur 
ehie  Person  bewirkt  werden 
kamt.  Der  flahn  E  steht  zu  dem 
/f  Zweck  durch  ein  Rohr  12  mit 
dem  Auüenwasser  und  mit  dem 
ersten  fichäiter  A  m  Verbindung 
Außerdem  steht  er  durch  eine 
Leitung  13  dnerseHs  mit  einen 
Dnickluflbehllter  und  anderer- 
seits mit  der  zu  den  Betautem 
ABCD  führenden  Luftleitung 
in  Verbindung.  Die  EinmQndun- 
gei)  der  Kuhre  1 .2, 12  und  13, 13liegcn  in  verschiedenen  Ebenen, 
und  ihnen  entsprechen  zwei  in  hohlen  Hafankflken  15  durch  eine 
Sdieidewand  heiiesteilie  Kanunem  16  nad  17,  von 
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die  größere  für  den  DurLl.^ang  ut;,  Wassers  und  die  kleinere 
für  den  Durchgang  der  Luft  bestimmt  ist-  In  der  Kammer  I(i 
besiUt  das  Hahnküken  drei  unter  einen  Winke!  von  120*' 
meiniidvr  versetzte  Bctwungwi  19.  dl«  mit  den  Etn- 
mflnduDgw  des  Rohres  12  snr  Deckung  gebncht  werden 
kOnneo,  9odaB  abo  entweder  Wasser  in  die  Behllter  ein- 
strömen oder  aus  ihnen  Wasser  herausgedrückt  werden 
kann,  zu  welchem  Zweck  die  Rntfernung  der  KührmUn- 
dutigeo  v«Ni  einander  die  glcictie  wie  die  der  Bohrungen  19. 
Iii  dertämmer  17  ist  das  Hahnltakea  mii  zwei  unter  einem 
Winkel  von  120*  zueinander  angeordneten  Bohrungen  18 
versehen,  die  mit  den  gleichfalls  unter  einem  Wirke!  von 
120"  Rrgencinander  versetzten  RohrmOndongen  1.1,  13  zur 
rX'ckunji  Kcbraclit  werden  kötmen.  Auiicr  den  l>uiden 
Kobnnündungen  13, 13  besitzt  das  Habnküken  noch  eine 
LuHablaßBfliranc  M  bi  solcher  Lage^  daB  die  drei  Oeff- 
nungen  unter  einem  Winkel  von  I200  zueinander  versetzt 
sind.  Die  EinmGndungen  12,  12. 13.  13  und  die  Oeffnung20 
sowie  die  I^ohrungen  18  und  19  sind  nun  so  verteilt,  dali. 
wenn  die  Kohrmündungen  12,  12  durch  zwei  der  Bohrungen 
19, 19  miteinander  verbunden  sind,  entweder  auch  dieRohr- 
mfindinfen  13. 13  miteinander  io  Verbindung  stehen  und 
also  durch  eindringende  Druckluft  das  Wasser  aos  den  Be> 
hilieni  ABCD.fiber  denlHalm  B  durch  Robr  12  nach 


auLIenbords  K'-'Jfänj^t  wird  oder  daü  das  zur  Leitung  6 
führende  i.uitrohr  1.^  mit  der  LuftauslaBöffnung  20  in  Ver- 
bindung steht,  sodaii  von  auUcnbords  Wasser  durch  Rohr  12 
eindringen  und  die  Luft  aus  den  Behillem  AB  CD  Ober 
den  Hahn  B  durch  Oeflbuag  20  nach  dem  Bootabmem 
herausdrOcken  kann. 

Kl.  6.5.1.  Nr.  ITt.  566.  RettungsvorrichtunK 
an  S c  h  i  i  f  e  II.    Carl  Zahl  in  Dickmüh!  z.  Z.  Tieffenbuch. 

Die  neue  Vorrichtung  soll  dazu  dienen,  den  Passagieren 
von  Schiffen  bei  solchen  UngläcksIMen.  hei  denen  ein 
Auf^lhalt  auf  Deck  nicht  mdg^ch  Ist,  z.  B.  bei  Peuer  Im 
Schiff,  die  Möglichkeit  zu  geben,  sich  außenbords  aufzu- 
hallen. Zu  diesem  Zweck  sollen  Vorrichtungen  angebracht 
werden,  die  .tus  dem  Schiffsinncrn  herausgeschoben  werden 
kOnuen  und  eine  Art  QaUerie  bilden,  auf  der  sich  Menschen 
aulhalten  können. 

la.  13a  Nr  176946.  Rohrwand  ffir  Helz- 
röhrenkessel.    Emst  Hßhn  In  Biel,  Schweiz. 

L'm  in  den  l^ohrwänden  von  fieizröhrcnkesselri  in  ihrem 
oberen  Teil  deut  Hntätehei]  vuii  Stegbrüchen  vorzubeugen, 
sollen  nach  dieser  Erfindung  die  Absfände  der  Rohrlöchcr 
im  oberen  Teil  der  Rohrplatlen,  namentlicb  aber  in  den 
Ecken,  grÖOer  gemacbt  werden,  aia  im  unteran  TeiL 


Neuerungen  und  Erfolge 


Unter  detti  Wi  in  r  Hoppe  Isp.innunpplampen  ..BIvolta" 
bringen  die'Slemcns-Schuckert  Werke  neuerdings  ^wci 
Lampentypen  auf  den  Markt,  mit  welchea  ein  wesent- 
licher fortschritt  in  Bezug  aui  hohe  Lichuusbeute,  viel- 
seitige  Verwendbarkeit  und  Verrinserung  der  Betriebs- 
kosten elektrischer  Rn^enlampen  anRcstrebt  wird. 

Diese  Lampen  lirennen.  wie  ihr  Name  bes.int,  itm 
der  doppelten  Spaimun;:  ucw  olmliLlier  ii'isienlanipcn  und 
können  in  Einzclschaliun«;  bei  110  Vnlt,  in  Zwei.schaltung 
bei!  200  Volt  sowohl  für  Innen-  als  für  AuBenhcIcuchtung 
verwendet  werden.  Je  nach  der  gewünschten  Uchtver« 
tctinng  sind  die  Kohlen  bei  der  einen  Type  vertllra!  flber- 
e'nandcrstehend,  bei  der  änderet:  selir;i>c  lu-lieiieinander- 
stchentl  angeordnet,  und  wird  im  Ictztcicii  l^alle  cmc  in- 
tensive ßodcnbcleuchtuntc  erreicht. 

In  dem  unserer  heutigen  Anflage  beiliegenden  Nacb- 


richtcnhiatt  Nr.  4!   iier  i,'e-anriten  Pimts  ist  Näheres 

Uber  diese  Lampen  Kej»au:. 

Das  unserer  Zeitschrift  gleictaialls  beigeitiste  Nach- 
rfcbtenblatt  Nr.  42  der  Siemens-Schuchert  Werke  weiset 

auf  die  Bedeutung  guter  \'cntilntinnseinrichtunKcn  hin 
und  die  Verwendung  elektrisch  angetriebener  Zentrifu- 
gal-Ventllatoren  für  die  Ventilation  \ün  W'olin-  und 
i^abrikräumen  sowie  den  Betrieb  von  Gebläsen  und 
KesseHeuerungsanlagen. 


Der  vorliegenden  Nummer  ist  femer  noch  ein  Prospekt 

der  Deutschen  Telepho.iwerke  Q  m.  b.  II.  in  Berlin 
betreffend  den  neuartigen  Sigiialapparat  beigefügt,  worQber 
wir  in  Nr  5  Seite  IBI  schon  herictatet  habni. 


Auszüge  und  Berichte 


Furness.  Wilby  &  Company,  Ltd.  Diese  Firma  ist 
in  umiivhcr  Hinsicht  mit  der  deuts.,lien  Rickuicrs  Rcis- 
mühlen  -  Reederei  und  Sclnfihau  -  Akticnnesellschaft 
(üeestemfindc  und  Brcmertiaven)  zu  vergleichen,  da  sie 
ebenfalls  Reederei  und  Schiffbauer  gleichzeitig  ist  und 
dadurch  schon  eine  gewisse  Oarantie  fttr  rcgelniäBige 
Gewinne  ttewährleistet.  So  sehen  wir  denn  auch  trotz 
mancher  un2Ünsti;:en  lÜnwirkung  immer  einen' guten 
üewinn.    Die  Gewinne  waren  in  den  Jalirtii 

1891     92  •  W     94     9.'>     96     97     98  99 
«•'o      5»,,    5"„    .S«,,    .S%    .S«„  Itf*, 

1900      Ol       02      03      04  05 

iWo  20»/,   10»/,   10%  l*«/« 

Hierzu  ernbriut  sich  aber  die  Ronierkung,  daß  nach 
den  statutenmüUigen  Bedingungen  nicht  eher  mehr  ah 
5  %  Dividende  gezahlt  werden  sollte,  «Is  bis  der  Reaerve- 


fonds  die  Höhe  der  ursprünglichen  450  000  Piund  SterL 
betragenden  OhliKationsanleihe  erreicht  habe.  Die  gleich 
KroBe  kommerzielle  Vorsicht  «ibt  sich  in  der  gc^.irnteii 
Auimachunu  der  Bilanz  und  der  andweitigeii  Inveslie- 
rang  des  nun  auf  500  000  Pfund  Stert. (10 000 000 M.)  an- 
gewachsenen Rascrvefondns  kund. 

Im  verRossenen  Qeschiftslahre  OOi  April  1906  cudi- 
Keiid)  brachten  alle  Zwcißc  des  Unternehmens  gleich 
gute  üewiime.  Die  regelmäliiKcn  Dampferlinien  waren 
KUt  beschäftigt.  I'^bens«  ist  es  mit  der  Werft,  den  Docks 
und  den  Schiffsreparaturbetrieben.  Die  Werft  stellte 
an  TonntaKc  nahe/u  ihi-,  doppelte  Quantum  gegen  das 
Vorjahr  fertig,  nämlich  44311  L 

Erweitert  ist  das  OeschSft  durch  den  kiirzlich  er- 
folgten .Ankauf  der  HultinidTC— Rutterdam-Linie,  der 
„Neptune  Steam  Navigation  Company-Sundcriand",  wo- 
durch deren  bekannte  Dampier  .Jtono",  »Ohk>",  Queen 
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WOhelmina",  „Tabasco",  „Tampico",  DnraOKo*'.  „Ve- 
ii«nco".  und  ferner  durch  weitere  Arrangrements  nocb 
sechs  neue  Dampfer  der  Flotte  tiinzugcfliKt  sind.  Dann 
Keians  es,  die  i:esatiiteii  Aktien  der  Chesapeake  Railway 
Company,  Kuweit  sie  ^ich  varücin  in  dem  Besitz  der  Che- 
sapeake  and  Ohio  Steamship  Company  Ltd.  befanden, 
aufzukaufen.  Demzufolge  konnten  auBerst  günstiKe  Ab- 
machungen mit  dieser  Eisenbahngesellscbaft  getroffen 
werden.  Dieser  Kontrakt  sowie  dielenigen  mit  der  Nor- 
folk and  Western  Railway  Co.  und  der  Southern  Rail- 
way Co.  resultierten  m  der  Crriclitnag  der  Linien  N«w- 


port  News  nach  London,  Newport  News  nach  Liverpool 
einschlieBlich  Norfolk.  Diese  Crweitenmc  machte  den 
Ankauf  zwder  weiterer  Damiifer  auBer  den  vorher  ce- 

nannten  notwendig.  Der  mehr  und  mehr  ztir;chmende 
Verkehr  ül>er  Rotterdam  war  die  Veranlassung  zur  Er- 
richtung eigener  Bnreanx  an  dicaem  Platae. 

L'eber  die  gesunde  Basis  der  Firma  gibt  uns  die 
letzte,  zwar  noch  nicht  genehmigte  Bilanz,  die  aber  docti 
als  unnnutsailcb  «nsesehen  weiden  kann,  die  beste  Aus- 
kunft. 


Per  m  Ayrll  1906 


A  k  i  i  \-  a 

f 

d 

Passiva 

£ 

ih 

Daoipfscbiffe,  Orundstücke,  Pachtungen,  Oe- 
Uude,  Docks,  MsacUnen.    Lager,  hi 

Arl>eit  befindliche  Schiffe  fabzügl  Voraus- 

Aktienkapitalien voii  eingezahlt: 
aoOOO  5%  Vom^sakfien 

a  £  10  £  300,000 

zahlungen),  Investierungen  In  mit  uns 

i  200  000  gewOhnl.  Akt.  i  jE  1    .  1,200.000 

1,50U,0CX> 

verbundenen  Cbmpagnisn  (alles  abaflKl- 

Abschreibungen»  

Iiivestcment  des  Reservefonds  

Geleistete  Darlehen,  Kasse  und  Wechsel  . 
Diverse    Debitoren    einschiieSKch  un- 
Bankguthaben : 
York    City    &  Coqnty 

Banking  Co  £  21,280.09.6 

National  Provkiciit  Bank  ol 

England   43.837.05.0 

Bank  ot  England  52,91 2  €3.6 

BaichiyACOn  London  .  .  4i.4a8.n.6 

£  IS9.518.03.6 

AbzQglich  dar  an  30.  April 
noigen  Dividendenadieine  .  43.l»9.t8.6 

2.0Q6,I13 

3 

9 

Hypotheken-AoMhe  4'/«%  .  *  45<MM0 

281.400 

500,000 
24S.3I5 

218,271 

13 
2 

10  , 
2 

Versicherung»-  und  Reparafur-Konto 
Vortrag  vom  vorigen  Jahre  £  36,382.08  7 
DIesiIhriger  Gewinn   274^140.040 

607,091 
500.000 

130.100 

16 
15 

6 

H 

• 

je810,485Ll2.7 

Dividende  S'/o  für 

gewöhnlicheAkt.  £60,000 
Versicherungs-  und 
1    Reparaturfoods  .  .  40,000 
Absdireibuns  .  .  .  MjOOO  .  ISOuOOO. — 

160,485 

12 

1 

116.378 

5 

3.179,078 

9 

3,179,078 

4  9 

Die  Qewhin-  und  Verlustrecimung  ist  die  folgende: 


£ 

sh 

d 

£ 

sh|  d 

5  800 

1  Gewinne: 

Einkommensteuer  .  

4,815 

5 

Hauptgeschäft,  Werft  und  Zweiggeschäfte 

198.300 

17j  2 

2Unsen  auf  Anleihen  und  Vorzu^dtvldende 

26.617 

II 

6 

Dividenden  aus  unseren  Kapitalanlagen 

101.805 

10  3 

SaUo  

274,103 

4 

1.911 

I7|  6 

Regierangi-Snbsldle  fflr  Postvwtrige .  .  . 

H.MI 

18  I 

322  17  6 

311,336 

6 

311  336 

Vocgeschlagene  Verwendung. 


£ 

sh 

d 

£  . 

'sh" 

d 

50.000 

Vortrag  vom  Jahre  1905  ;•.  .  .  .....  , 

36.382 

1«' 

7 

VersidieningB*  u.  Rnparatnrfoads  .... 

40.000 

Diesjähriger    Nettogewinn     wie  oben 

Snperdlvkiende  von  -10  %  sodaB  die  Oe- 

£ 274.103.4.0. 

samtdividende  t.'i*  o  beträgt  ..... 

)20,CJO0 

abzfiglich  auf  gewöhnliche  Aktien  gesahlte 

40.485 

12 

7 

Dividende  £  60.000.-,-  

214,103 

4 

250,485 

12 

7| 

230485 

!l2 

7 

Digrtized  by  Google 


SfHe  213 


Verbunden  mit  diesem  vielseitiKcn  Unternehmen  ist 
noch  ein  anderes,  das  vielleicht  einziK  in  seiner  Art 
dasteht.  Us  ist  dies  der„Brltlsh  Maritime  Trust,  Ltd.", 
der  im  Jahre  189(t  gegründet  und  1896  von  Sir  Christo- 
pher Pnroess  nnd  von  Purnesa»  Witby  and  Co.  in  Regie 
K««)innea  wurde  mil  dem  «ttSKesprocbenen  Zwecke, 
Seilte  aaliakaMlea  md  dtese  ta  laaieader  Charter  ae 
reculäre  Linien  weiterzugeben.  Es  ist  beabsichtigt 
dieses  Unternehmen  angesichts  der  verhältnisinutiig  guten 
Resultate  (Dividenden:  1898  :  5«  o,  1899:  5*  1900  :  5»  ^ 
1901:  WVt*/«.  «902:  7 '/,•/„  1903:  S«/»  1904:  5%  1905: 
5%)  weHer  fu  vergröaem  und  n  dem  Zwecke  das  biafaer 
200  250  £  betragende  Aktienkapital  durch  die  Ausgabe  von 
59  950  Shares  zu  5  £,  d.  i.  299  750  £  auf  f  500  (K/t» 
imd  die  bisher  250  000  £  betragende  4'  Anleihe  durch 
Ausgabe  von  2  500  Scheinen  zu  100  ;6(4%)  d.  i.  250000  £ 
aol  £  SOOOOO.— 

zu    1  h      sodaaa  dat  Qnwnlfcapital  ;e  1 000000.^.— 

betragen  wird. 

Das  Mehrkapital  ündet  Verwendung  zum  Kaui  der 


folgenden  erstklassiEen  noch  im  Bau  befiDdlicben 
Srhiffe: 

Trapfahigkcif    Tiefgang  Erbauer 


9000  t 

27  It 

6 

in. 

PalmcrShipbi:ilding  Co.,  Jarrow 

voUslindig  isoliert  für  PlelMli> 

Iransport  iGismaschinen), 

8  65<J  . 

26 

m 

1 

Barclay.  Curie  &  Co..  Whiteinch- 

Glasgow. 

8650. 

26 

m 

1 

Palmers,  Varrow. 

SS40, 

22 

m 

8 

Ww.Oray  &  Co..  West  Hartlqwol 

5470. 

22 

m 

6 

f. 

Robert  RopiieraiidSoa,ShKkt«a- 

on  Tees, 

3  ISO. 

17 

m 

9'  4 

w 

\  Osboume  Qrthant  &  Co..  Hy^Hoa- 

3  ISO  . 

17 

n 

9'/, 

1  Sunderland. 

1850. 

15 

m 

10 

1» 

ßlyth  ShipbuUdingu.Co..  Blytb. 

1770. 

IS 

m 

9 

m 

iJoo,  Crown  9t   Sons,  Ltd. 

1  770  , 

15 

2 

1  Sunderland. 

Der  Kaufpreis  dieser  beträgt  445  000  Pfund  Sterl. 
einschließlich  der  Gefrier-  und  Isolieranlagen. 

Dann  besitzt  die  QesellMbait  die  folgenden  Dampfor: 


Name 


Gebaut 


Deadweight 


Preis 


.QuanKua'  (ReiiefatiBnsport 

schiff)   , 

„Adriana"  , 

..Oractana"  

.aUinche-  

.Westhamptoo'  

.Thomiey.  .  

•CroKdale''  .  

.Judhoe"   

.Sandown"  

.Peruviana*  

.CjwdriaiM*  

•Atheofaiia*  .  .  .  >  

•Como*  

.Indiana*  

.Persiana*  

.Potomac"   

„Oriana"  (Gefrieranlage)    .  . 

„Atistflana"  .  

„Birmingham" 

„WyandoUe"  (Gefrieranlage)  . 
jcügßaar  


1906 
1906 
1906 
I9Q6 
1906 
1906 
1906 
1906 
1905 
1905 
l<W6 
1902 
1902 
1902 
1902 
1002 
1902 
1901 
1901 
1900 
1900 
l<99 


9000 
8  650 
8650 
3150 
3  150 
1850 
1770 
1  770 
6  447 

5  470 
5540 
3848 
8SB5 
6450 

6  760 

6  I  .S7 

7  973 
6823 
6823 
7  072 
8432 
7369 


66  680 
68  680 
63  950 

42  900 
18600 
40000 

ca.100000 


ohne  IioHenins. 


IsoderunK,  (Jnlndefungen  sowie 

sonstige  VerbesseniqgiBn, 
.    £  4O0O0.—.~. 


verchartet  an  das  Dominion  Govern- 
ment   of  Cnuda.*) 

verchartert  an  das  Dominion  Qovem- 
meat    of  Canada.') 


Kine  ({anz  besondere  Sicherheit  w  ird  den  Besitzern 
von  Paj^ieren  dieser  Qeselisciiait  noch  dadurch  gewährt 
daO  Tuqiess,  Withy  fr  Co.  es  Obernommen  haben,  nicht 
nur  die  ganze  Anleihe  mit  Zinserl,  sondern  ai: -h  "och 
eine  5  %tige  Verzinsung  des  Aktienkapittilä  für  Uic  Dauer 
des  Bestehens  dieser  Anleihe  zu  garantieren.  Durch 


*)  Diese  beiden  Schiffe  erhalten  eine  Subsidie  vom 
Cnnndischen  Government  von  15  000  Pfund  Sterl.  im 
Jahf«. 


Vertrage  ist  dieser  O^bm  ttr  nlchsten  vier  his 
fünf  Jahre,  wenn  nichts  UiTvoriiergesehenes  eintritt.  be> 

reits  gesichert. 

Das  bemerkenswerteste  in  der  ("icsellschaft  {"uriicB, 
Withy  &  Co.  ist  entschieden  der  anderweitig  investierte 
Reservefonds  von  buchmäßig  .500  000  Pfund  Sterl.  Diese 
Bemerkung  ohne  nähere  Angabe  der  Werte  will  Ja  an 
und  für  sich  nichts  sagen,  da  die  Reserve  In  etwa  zweHel* 
haften  Unteriiehnien  ja  wertloser  ist  .its  in  dem  eige- 
nen. Aus  diesem  Grunde  führe  ich  die  Papiere  einzeln 
au^  und  xwar  geordnet  nach  der  tlOhe  iler  Betrig«. 
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1.  Zwcieinhalhpro/eiitige  Cotisolä                                                                                                   £  125  000.—,— 

2  Bri-.ish  Miiritime  Trust          il.  Hypoth.-Aai.)   100 000.-.  - 

3.  International  Mercantile  Marine         .  .  80  600.—,— 

4.  BrooffihiU  CollierieB,  Ltd.               •                                                                        ,  51 000.—.- 

5.  Swan  Milte,  l.td.                         .   ,                                                  „  35  000.—  - 

6.  Pnlmcrs  Shipbuilding  and  Iron  Co.  Ltd  .                                                                               ,  20  000.  -  - 

7  Tyr.e  lec.N  Stcain  Sliipping   Conpoity  Ltd.  (1.  Hypoth.-AllL)                                               .  ,  .     ,  18424.-.- 

«.  Inüiu  Development  Ltd.                                   ,  ,  igioQ.— . - 

9.  Richardsons.  Westgarth  and  Co.  Lid.                 ,   '   ,  1O30IK— 

la  Elswick  Sleam  Sbipping  Company  Ltd.              .                                                        ,  lOOOO.— 

11.  R.  StephemoB  and  Co.  LM.                          .                                                          .  93Sa-- 

12.  Easington  Coal  Company  Ltd.                           ,                                                                   ,  8  500.-.— 

!.V  lees-Side  Bridge  Company  Ltd.                         ,                                                                  ,  7  500-,  - 

14  Wouldham  Cement  Company  Ltd.                      ,                                                                  ,  7  100.—.- 

15.  Argentinische  Regienin^Boads                                                                                        ,  5  000,—.- 

16.  Daimler  Motor  Company  Ltd.  (l.  Hypatll.-Anl.)    4476.-.- 

17.  Japanische  Bonda                                                                                                   .  4  000.—.- 

18.  Weardale  Steel,  Goal  and  Coke  Co.  Ltd.  fl.  Hypoth  -Anl.)   2  740.-- 

I'i  Metropolitan  Railway  ,  _                       ,  2  000  -,- 

20.  West-Harflepool  Steam  Navigation  Co.  Ltd.  (1.  Hypoth.-AnL)  "                       ,  1000.-. 

21.  Cliilian  Qovenment  Bonds                                                                                                   ,  1 000.—.- 

22.  Soutli  Aiistraliaa  Qovenment  Bonda   t  OOOl-.- 

23.  Norlh'Baatern  Railway  Consols   I  ooo.-.- 

24.  Lintttorpe-Dimdale  Smetting  Company  Ltd.  (1.  Hypoth »Anl.)    iooo.-  ~ 

Tnmiport  ü  524070.-.- 

Wie  aus  Km  \   i stelaiidcii  zu  crsciicn  ist.  htsiLlit  tcn  hirmcn  „Irvings  Shiphulldins:  and  Dry  Docks  Com- 

der  Knnüs  ncheii  Cimsols.  Staats-  und  sicticren  tliscn-  pany",  und  „Riciiardsons.  Westgartll  and  Co.  handelt, 

bahnpapiercn  in  der  Hauptsache  aus  un  erster  Stelle  auf  die  h'urnell  Withy  and  Co.  'ebOnblla  einen  konirol' 

hypothekarisch    gesicherten    Schiffs-    und   Industrie-  lierenden  CinfluB  austtben. 

papieren,  die  fast  durchweg  einen  hSkeren  liandelswert  So  glfinzend  diese  Qesellscliaft  hiernach  dasteht, 

als  den  aMKCKeheiien  nHmiiiellen  hesitsen.  eines  ist  zu  vermissen,  wciran  wir  in  Deutschland  gc 

Zu  der  ersten  P«)Silif)ri  der  Bilanz  .InvcsticrunKcii  wohnt  sind,  und  zwar  die  h'ürsorire  für  die  von  der 

in  nnt  uns  verbundenen  Lfiiternehmen"  ist  erklärend  hin-  hirnui  Ik schältigten.    Nirgends  sind  Konds  dafür  tr- 


zuKufugen«  daB  es  sich  hierbei  auüer  den  zu  Anfang  wähat.  tiiiie  Uesetzgebuog  wie  in  Deutschland  existiert 
«rwShmen  Wereten  um  Bestandteile  der  wohlbekann«    dort  auf  diesem  Gebiete  |a  nicht 


Nachrichten  aus  der  Schiffbau-Industrie 

Ntittcilungen  aus  dem  Leserkreise  mit  Angabe  der  Qudle  werden  fiierunter  gern  aufgenommen 


Den  Nordseewerken  bmden  ist  von  einer  bcikuten- 
dtn  Dstsec-Rccderei  der  .AiiftraK  erteilt  fitr  uvi:  Hau 
von  zwei  Frachtdampiern  von  je  2500  t  l'ragiahigkeit. 
Die  Schiffe  werden  ans  Siemens>Martin-Stalil  für  lange 
Fahrt  nach  höchster  Klasse  des  Oerni.  Lloyd  unter  Spe- 
Kialaufsicht  mit  durchk'eheiKleni  Duppelhnden  gebaut  und 
nach  Klasse  und  d'-n  Vf)rsclm:ivi:  i'rr  SL(.hcriiis'.;LMiiis- 
scnschaft  au.sKeriistet.  Decksniaschinen,  Ladcsjeschirr, 
elektr.  Licht,  DainpiheizunR  und  sonstige  Einrichtungen 
werden  nach  den  neuesten  üriahrungen  vorgesehen. 


Die  Hamburg-Amerika  Linie  erwarb  zwei  für  den 
Moruan-Trust  hei  Harlaiul  u.  Wolff  in  llclfast  erbaute 
Dampfer.  Sic  sollen  rund  20 (KM)  t  >^ln\t.rRUt  traxen 
und  erhalten  l:nirichlunt:en  iiir  die  Aulnainiie  von  nahezu 
.-niMi  l'ersiinen.  Diese  beiden  Schiffe  sollen  die  Namen 
„Uerlin"  und  „Chicago"  führen.  Die  Dampfer  sind  nach 
dem  Doppelsdiraubensystetn  erbaut  und  erreichen  eine 
(leachwindigkeit  von  14  bis  iS  kn,  führen  sechs  Masten 


und  sfillen  auf  der  Fahrt  zwischen  Hamburg  und  Ne« 
York  Verwendung  finden.  Das  erste  Schiff  »Berlin**  wird 
im  Mfir«  1907  fn  Dienst  gestellt  werden. 

Die  Maschinenfabrik  Carl  MeiUnur  m  hdnUufk 
lieferte  das  Hoc^hsee-Motorbooi  „Lotse"  für  das  Lotsen- 
kommando  in  Wladiwostok.  Das  Boot  ist  13  m  !«■<. 
gedeckt  und  mit  Kajfitsanfbao  versehen.   Es  bat  einen 

12  PS.  Petrolcummotor  von  der  Deutzer  Qasmolorea' 
fabrik  erhalten,  der  auf  der  Probefahrt  mit  groflem  Cf- 

foln  arbeitete.  Der  .M'>t:n  besitzt  eine  Ktul'o  Bcfric*^^- 
Mcht;rheit,  die  ihn  vAm  besonders  für  Fischeriahrzeuyc 
geeignet  macht 


Der  von  der  ScbHbwwH  wid  MascUnentabrik  (ver^ 
mala  JanBea  und  Schmtllnksy)  A.-G.,  Hambnn*Slelii' 

wSrder  ffir  «Ine  Altonacr  Partner-Reederei  erbsirt« 
Hfiihso  1  is^lklampfer  .Schleswig**  machte  seine  Prohc- 
fahrt.  Die  t  aiirt  erstreckte  sich  n-icb  ekr  Unterclbe  unü 
nahm  infolRc  der  guten  Leistung-  i  I  Schiffes  einen 
allerseits  befriedigenden  Verlaui..-.-  Das  Schiff  bat  eine 
LAiige  von  35  m,  eine  Breite  von  C^7S  nit  eine  Tiefe 
4.02  m  und  gebt  mit  ca  lOA  t  KoMen.  13  t  Wasser  flad 
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10  t  eis  binten  ca  4  m  tief.  Die  dreifache  Expansions- 
maschine lei'^trt  reichlich  4.^0  t.  PS.  und  \  crliuh  dem 
Schiffe  bei  der  Probctahri  cmc  ücscinv  iiiüiKkcit  von 
WA  kn. 


Der  auf  der  Schlffswerit  und  Maschinenfabrik  (vor- 
mals JnnBen  &  Scbmllln»ky)  A.-G^  HamburK-Stein- 
wärder,  ittr  die  Hamburger  t^weriührerftrina  J.  H.  N. 
Heymann  in  Bau  befindliche  Sebleppdaaipfer  «.Sieg* 
linde*-  lief  vom  Stapel.  Der  Dampfer  hat  eine  Lfince 
\on  14.63  m,  eine  Breite  von  4.27  m,  eine  Tiefe  von 
4,08  m  und  geht  mit  4  t  Kohlen  1,83  m  tief.  —  Die  Ma- 
schine ist  eine  Compound-Maschine  mit  Auspuff  vun 
ca.  110  i.  P$.  lind  wird  mit  Kingscher  Umstenerunc 
verseben. 


Der  bei  Blohm  &  Vofi  in  Hamburg  für  die  KDetitscfae 
Oaapfschilfahrta-Oc«.  Kmhos"  erbaute  Dampfer  „NU 
takii»"iiuidite  seine  Probefahrt.  Der  neue  Dampfer  ist 
Im  allcemeiDen  ein  Schwesterschiff  des  ebenfalls  auf  der 
Werft  von  Blohm  &  Vo6  erbauten  und  im  vorigen  Herl>st 
zur  Ablieferung  gelangten  Dampfers  „Negada  '    Die  mit 
Doppelschraubcn  versehene  „Nitokris",  ist  als  ürcidccker 
nnt  Dopclbodcn  und  üisbiii;  nach  der  höchsten  Klasse 
des  «Uermanisctoen  Lloyd"  konstruiert;  hat  eine  Länge 
von  130,74  m,  eine  Breite  von  1539  m,  eine  Seitentiefe 
von  9.64»  ni,  sowie  eine  Tragfähigkeit  von  7S0O  t  Schw  cr- 
gut  bei  7.6  m  Tiefgang  im  Seewasser.    Das  Schiff  hat 
zwei    dreifache    MxpansinrsiiuiscliiiiLiL    von  /usammen 
etvxa  MK*i)  i.  PS.    Die  Diniensroiten  dt-r  Zylinder  sind 
.=i.?0X.*ih2X  |.S3<l  nun  bei  107»  mm  Hub.    Die  Maschinen 
erhalten  ihren  Dampf  aus  drei  an!  15  Atmosphären  kon- 
zessionierten nnd  mit  Icflnstlichem  Zug  eingerichteten 
Stahlkcsscln     Die  Geschwindigkeit  des  Schiffes  beträgt 
12  kn  i.  d  Stunde    Der  Dempfcr  der  in  erster  Linie  der 
BefordtTiHik'  mui  l,.idm',^  dn'iu'ii  s«-'.!.  hat  aber  auch  aus- 
gezeichnete Passagicreinrichtungcn.   Da  eine  zweite  Ka- 
jüte sich  auf  Fahrten  nach  der  Westküste  weniger  prak- 
tisch erwiesen  hat.  so  bat  man  auf  der  .J*)itokris"  nur 
eine    erste    Kaffite    vorxesehen.    die    90  Passa- 
giere   aufnehim  ii     V.,)nn.    fi  rner     ist     eine  vorzüg- 
liche   Einrichtuiiü    r  r    <  :iu     iimlterc    Anzahl  Zwi- 
schendecker   angeordnet.     Di.r   i'.i.ir'    l);iniptrr  besitzt 
eine  lange  bis  zur  Vorderkante  dct  Kotnniandobrücke 
reichende  Poop,  in  der  nach  hinten  die  Zwischciidecker 
untergebracht  werden,  während  die  Kabinen  der  Ka- 
jüte, der  Salon,  das  ftauchzimmer.  das  Dameniimmer  nnd 
d.is  KiiKift/iniiiiti    sicli  mittschiffs  auf    und  Uber  dem 
lirui.kciädc>.K  ijtfiiidtii.   I<cr  Datnpicr  ist  in  allen  Räumen 
mit  elektrischem  Licht  ausgestattet,  auch  Ist  dieses  Licht 
bei  den  Topp-  und  l^ositionslaternen  zur  Anwendung  ge- 
kommen, große  Sonnenbrenner  sind  ebenfalls  vorhandeUt 
um  audh  während  der  Nacht  das  Laden  und  Löschen  su 
ermöglichen.   Hierzu  dienen  «wei  Teleskop-Masten  mit 
16  I,a(Icb;iiiiiii  n.  darunter  einem  .^l  t-Hauin.  suxsiv  zehn 
Danipiv^  mdi;ii  groBlcr  Sorte  an  den  fünf  j;;uüi.ti  l-jde- 
luken.    F.in  Anzahl    Hilfsmaschinen.    wie  Aschewinde. 
Kohlenwinde  usw.  sind  ebenfalls  an  geeigneten  Plätzen 
angebracht.  Auf  die,  zumal  beim  Passieren  der  Tropen- 
gegenden,  so  notwendige  Ventilation  ist  in  hervorragen- 
der Weise  Bedacht  genommen.  Ueberali  herrscht  Lnft 
und  Licht  in  reichstem  MaÜe. 

Inzwischen  ist  ein  Schwesterschilf  der  „Nitokris", 
die  «Rkodoiib'',  ebentalls  von  Stapel  gelaufen. 

Auf  der  Wcrit  der  Flensburger  Schiiisbau-Oesell- 
»chalt  ist  ein  für  die  Ozean-Dampfcr-Akllen-ricsellscbait, 
Flensburg,  erbauter  frachtdampfer  KRe^aa"  zu  Wasser 
gelassen  worden. 


GrdBte  Lünge  92,3  m 

Lioige  zwischen  I*J*.                    8Ji.4.^  in 

tiroUtc  Hrcile  m 

Seitcnfii't.i.  s,OI  m 

Tragfähigkeit  ca.  43(K)  t 


Die  StetUner  Oderwerke  unternahmen  mit  dem  aul 
ihrer  Werft  ffir  Rechnung  des  Herrn  Komnentenral 

Franz  fjrlhel  it"  Steftiti  erbauten  f"'rricl  tsLliraubendampfcr 
„Heroy"  ciiic  l'i nt^iulit t.  die  in  jede:  Umsicht  zufrieden- 
stellend verlici. 

Das  Schiff  ist  ans  Mahl  nach  Vorschrift  des  (k-r- 

manischeil  l.ioyd  für  die  Klasse  »i»  '^0  ^  in  folgen- 

den ffauptabiiicssuiigcn  erbaut: 

Länge  zwischen  den  Perpendiicehl  61,50  m 
Breite  auf  den  Spanten  9,20  m 

Seitenbfthe  4,45  m 

besitzt  eine  Tragfähigkeit  v  n  )2W  1  und  ist  der  Neu- 
zeit entsprechend  aufler  mit  den  erforderlichen  Dampf- 
w  inJcii  iiiiv!  sonstigen  Hilfsmaschinen  mit  allen  modernen 
Einrichtungen  versehen. 

Eine  Drciiach-E.xpansionsmaschine  von  ca.  550  I'S., 
die  von  2  zylindrischen  Köhrenkesseln  gespeist  wird, 
verleiht  dem  Schiffe  in  beladenem  Zustande  eine  Qe- 
schwindigkeit  von  10  kn. 


Dieselbe  Werft  hat  für  auswürtige  Rechnung  einen 
Schraubenfrachldampier  von  39  m  L;Mige.  7.1  m  Breite 
und  2.75  m  Hohe  in  Auftrag  erhalten.  Das  Schiff  soll 
beladen  8  kn  in  der  Stunde  laufen  und  wird  in  Aus- 
führung nnd  Einrichtung  den  Forderungen  der  Menzeit 
entsprechen. 

\in  ;Icrsclhcii  Werft  litl  ein  lur  .nisl.iiivlisclic  K'cili- 
nung  neu  erbauter  Schrauben-Fracht-  und  Passagier- 
dampler  von  3l,fii>  m  Länge,  (\M)  m  Breite  und  2..^i  m 
Höhe  vom  Stapel.  Das  Schiff  ist  für  Fahrten  in  den  Tropen 
bestimmt,  erhält  ein  tiauptdech  aus  Stahl,  sowie  Pro- 
nieiKidcii  and  Sonnendeck  aus  rL.i'vh  ilz.  Durch  be- 
yueiiic  Liiirichtuiigcn,  Aufstellung  von  Kühl-  und  Bade- 
anlageii  usw.  ist  in  ergiebiger  Weise  für  die  .Annehmlich- 
keit der  Passagiere  gesorgt,  während  andererseits  zur 
Aufnahme  der  Ladung  zweckmäßige  Vorkehrungen  ge< 
troffen  sind.  Eine  Dreifach-Cxpansionsmaschine  mit  ent- 
sprechend großem  Röhrenkessel  wird  dem  Schiffe  eine 
stündliche  Cleschw  indigkeit  von  10  kn  in  beladenem  Zu- 
stande verleihen. 

Bei  Sw«*,  Hunter  &  Witfiam  Rlchardson  in  New- 
castle  lief  der  Dampfer  •Arawa'*  filr  die  Shaw,  Savlll 
&  Albion  Co.  vom  Stapel.  L4nge  zwischen  den  Perp. 

=  140,2  m.  Breite  =  18,3  m.  Seitenhöhe  bis  zum 
>;iirindcck  12.9.S  m.  Das  Scliüi  ist  >-]H'/u-ll  für  den 
Dienst  zwischen  London  und  Neii-Sccluud  kuiistruieret. 
Es  ist  mit  groBeo  Kühlräumen  zum  Transport  von  ge- 
frorenem Hammelfleisch  und  mit  einer  Kahlmaschine  von 
J.  &  E.  Hall  Ltd.  ausgerüstet.  AnBerdem  hat  es  Wohn- 
räume für  etwa  40  I.  Klasse-.  60  II.  Klasse-  und  120 
III.  Klasse-Passagiere.  Die  erste  Klasse  Ist  In  «wci 
Reihen  \nn  Kabinen  auf  di  n;  Stiirinileck.  die  dritte 
Klasse  hinten  unter  dem  Sturnidcck  untergebracht.  Der 
Dampfer  hat  2  Dreffach-Expansionsmaschinen  und  vier 
groUe  KesseL 


^  n  iliKi.l'u'11  Werft  erledigte  der  Dampier  „Lln- 
deiiicls"  iiir  die  Deutsche  Dampfschlllahrts-Oes. ..Hansa" 
eine  sciir  crtiil,;rri,[.L'  Pmlui.ihrt.  Wie  >cinL-  Scliwc^ier- 
schiffc  hat  der  Dampier  eine  Tragfähigkeit  von  fmo  t 
d,  V.  und  eine  Vierfach-Expansionsmaschine. 


Digitized  by  Google 


2fe 


SCHIFFBAU 


Hr.  6 


Nachrichten  von  den  Wcrft«n 


und  aus  der  Industrie. 


Außec  den  oben  eru;iiinten  zwei  Ostsee-Fracht- 
tiaiiipfcrn  )ial>cn  die  Nordseewerke  in  Emden  neben 
einer  Dockabteilung  für  Kechnung  der  Dockgeseltschaft. 
ausgedehnter  Rohrleihingen  aus  genieteten  Siemens* 

Marlin-Stahlblechen  und  Konstruktionsarbeiten  für  die 
Holicnzollernhiitte  und  verschiedenen  kleineren  Arbeiten 
Mocli  1  ;:r«i!iLTt_  BaKRcrprähme  für  Jk'  K'iiiii>;i.  Wasscr- 
bauinspektu)n  Emden  und  4  Elevaturschutcn  für  das 
Königliche  ßauamt  für  Hafenerweltening  in  Arbeit,  so 
daß  mit  diesen  Arbeiten  neben  den  Baggerumbauten  für 
die  Kfinifii.  Wasserbauinspelttion  und  laufenden  Repa- 
raturarbeitoi'.  (fie  Nordseewerke  zurzeit  v. >lt  beschäftigt 
sind.    Weitere  cröBere  AuftrüKC  stehen  in  Aussicht. 


Allgenicine  Rlelrizitäts-Qescllschaft  Hort  Setzung 
Die  in  England  erfolgreich  durchecfiihrte  Verlegung 
einer  unterirdisclien  Kabelleitung  für  20  000  Volt  Betriebs- 
spannung durfte  der  weiteren  Verwendung  von  ffoch» 

spantiunKskabeln  neue  n.ilineii  offnen.  Die  Atiteilunj; 
zur  Herstellung  von  P.spifi r^dirtii  mr  HaiisiiistalUüimien 
entwickelte  suH  weiter  zufrieUenstLilLiul. 

Die  Zahl  der  im  U  erk  beschäftiKtcn  Angestellten  be- 
trug am  Jahresschluß  5418  (5272  i.  V.). 

Die  Antomobilfabrik  beschäftigte  950  Arbeiter  gegen 
598  i.  V.,  und  in  diesem  VerhSifnis  stieiren  aucli  die  Um- 
s;itze.  Da  der  u in faii-^' reiche  Neubau  sp;it  Iicz<i'.;t.-it  \\  iirJe. 
kamen  die  neuen  Werl<stätfcn  dem  fkri^;hlsiahrL'  nocii 
ucnik'  /ußute. 

Die  Neue  Automobil-Qesellsciiaii  ni.  b.  tl.,  der  wir 
bekannlllcli  den  Allrinverltauf  der  in  unseren  Werk- 
stiittcii  erzeu>!tcn  Fahrzeuge  fibertraRen  haben,  und 
deren  siimtliche  Anteile  wir  besitzen,  erhöhte  ihr  Qrund- 
kapital  auf  I  5m  000  M.  und  .«teilt  eine  befriedigende 
Rentabilität  in  Aussicht. 

Nach  scharfem  RfickKaiik  i  Absatz  von  QUOh 
lampen  erfolgte  ein  erfreulidicr  Umsatz,  so  daB  unsere 
OlBhlampenfabrlk  llber  2  Millionen  Kohlenfadenglflii- 
lampen  :\'x\i^  iIs  im  Vorjahre  liefern  konnte.  Die  Zahl 
der  Bestii  jiti>;ten  war  (679  i.  \'.).  r»ie  Steiuerunß 
der  Rolmiaterialienpreise,  namentlich  des  Platin  und 
Mcssings  verteuerten  die  OestehunKskosten  erheblich. 
Versuche,  den  Stromverbrauch  aQCh  bei  Knhlcnfaden- 
glühiampen  herabzusetzen,  waren  von  Erfolg;  wir  stel- 
len letzt  Lampen  von  ?V*  Watt  pro  NK  in  gröfieren 
Menk'tn  und  mit  gleicher  Lebt  nsJ;nii.  r  v\  ic  die  der  sonst 
vcrwctidclcn  von  Kerinserer  0«;koii<,iiuc  her. 

Die  HersfclIuiiK  von  Miniatur-  und  Speziallampen 
schreitet  voran:  besonders  kleine  Lampen  begegnen 
ihrer  Verwendbarkeit  fSr  Deknrations*,  lllnminations- 
und  ReklamebeleuchtunK  reger  Nachfrage. 

Auch  die  Arbeiten  an  Dampflampen  (System  Arons) 
nehmen  einen  erfreulichen  l'ortnan«.  Nachdem  zuver- 
liissiire  Zündunx  und  befriediucndc  Lebensdauer  erreicht 
sindt  werden  wir  diese  Lampen,  an  deren  Licht  das  Auce 
sich  gewdhnen  wird,  jetzt  In  Verkehr  bringen.  Der  öko- 
nomische Stromverbrauch,  die  Bequemlichkeit  der  Be- 
dienung und  Ersparnis  der  Kohlenstähe  werden  ihnen 
eine  Weite  Verbrcituntr  neben  den  bestehenden  Lichl- 
quellt-n  si.'i:if'i-ii 

Die  Nertistlanipeiiiabrik  wurde,  ihrer  Eiitenart  ent- 
sprechend. Vi  IM  der»!  .Arbeitsausstand  und  HmzuK  der 
Werkstätten  empfindlich  benihrt,  sie  erreichte  deshalb 
erst  allmählich  Ihre  volle  Lelatungsfflhigkeit  wieder.  Sie 
beschäftigte  1160  Personen  ((»5  i.  V.)  und  steltt  Preun- 


ik'ii  ihcscr  schiincii  Lichtgi.:clle  für  die  nächste  Zeit  einen 
neuen,  sehr  billiiicii  Brenner  in  Aixssicht.  Ueber  7Vi 
Millionen  Lampen  und  Brenner  tind  bereits  abgesetzt. 
Im  Zusammenhange  mit  dieser  Fabrikation  führten  Ar- 
beiten auf  dem  Gebiete  der  seltenen  Er<Jcn  zur  Oeuin- 
nung  einer  Metallfadenlanipc.  Auscezcichnetc  Ockono 
niic  und  Lehensdauer  weisen  ihr  einen  hervurrauciiJcn 
Platz  unter  den  modernen  Beleuchtunjcsrnitteln  an.  wenn 
sie  nicht  gar  dazu  bestimmt  sein  sollte,  einen  Um» 
schwang  der  Beleuchtungstechnik  herbeizufDhren.  Pilr 
HochspannuuK  wird  die  Nernstlampe  ihren  Vorsprunv: 
vor  anderen  ökonomischen  Lampen  voraussichtlich  be- 
haupten. 

Die  Fabrikation  von  elektrischen  SctaweiBmaschinen 
wurde  nach  der  von  den  Qlnhtampenfabriken  frfiber 

inncRchabten  Räumen  in  der  Sclilcfiehtraf^e  verleut.  Ihr 
folKten  einiite  Spezialw o k.stattcii,  \im  denen  die  Ma- 
schinen- und  .Apparatefabriken  au'^  Z\\  cckiri;iüii.rkeits- 
riicksichtcn  entlastet  werden  mußten,  und  die  Ocltucb- 
und  Mikanfffabriken.  die  im  Kabelwerk  bis  dahin  unter- 
gebracht waren.  Wegen  der  Umzugs-  und  Eiarichtung»- 
arbeiten  konnten  diese  erst  in  den  letzten  Monaten  der 
Betrieb  aufnehmen,  aber  \iiftr.'i^:e  laufen  in  sn  ;'oßeni 
UtnianKC  ein,  daß  wir  ErweiterunRen  der  t^abrikatirm 
bereits  in  die  Wege  Keicifet  haben.  Auf  dem  OrunJ- 
stück  SchleKclstraße  befindet  sich  jetzt  auch  die  auto- 
matische Schraubenfabrik,  die  vorerst  nur  für  den 
groSen,  eigenen  Bedarf  unserer  Fabriken  tStig  sein  winL 

Nachdem  der  Verkauf  zahlreicher  Schrclbmasdif- 
nen  die  \'nr/iiy;c  des  neuen  Systems  und  seine  Belieb;- 
licit  beim  Fuhliktnu  crwie.scn  hat.  haben  wir  in  der  hts 
letzt  provisorisch  einserichteten  Fabrik  Vorbereitungen 
für  die  Aninahmc  der  Massenfabrikation  getroffen. 

Die  Pabrikatkm  von  mechanischen  und  elektrfsclicn 
Eisenbahn-Slchenmgsanlaiicn  bctrclhen  wir  zum  urdBe- 
rcn  Tel!  in  Berlin,  daneben  in  der  als  Ocsellschaff  irHt 
beschränkter  HaftunR  ortranisierten  Lnbrik  in  Köslir. 
Die  Konstruktionen  sind  einer  durchgreifenden  Neuhe- 
arbeituuK  unterzosen,  und  die  WerkzeuRmaschhieB 
zweckentsprechend  vermehrt  worden.  StaÄitsauitrSge 
vom  In'  und  Auslande  liegen  in  ausreichender  Menst 
vor. 

In  unseren  sämtlichen  Betrieben  waren  .)3906  Per- 
sonen (aOM6  i.  V.)  beschüftigt. 

Wie  w  tr  in  unserem  letzten  Bericht  erwähnten,  hai 
un.scre  russis^lie  TochterKesellschaft  die  Fabrik  <Jer 
in  Liuiiidation  sjetretenen  Russischen  Union  E.-O.  In 
Rina  übcrnumnien.  An  dem  voll  eingezahlten  Aktien- 
kapital von  6000000  Rbl.  sind  wir  mit  3166500  Rbt 
Aktien  beteiligt,  während  der  Rest  der  Aktien  und  2  Mil- 
lionen Rbl.  Obligationen  von  befreundeten  deutsdien 
und  russischen  Firt>irii  uluTnointiiei:  worden  i^-t.  Pk' 
Gesellschaft  hat  nacit  dem  Muster  unserer  ( itscllschafi 
in  uröBcrcn  Städten  des  russischen  Reiches  Filialen  er- 
richtet, und  trotz  der  Wirrnisse  liefen  Auftrage  in  fft- 
nligender  Zahl  ehi.  Auch  der  Ebigang  fSIKger  ZaMw- 
Ken  bereitete  keine  Schw  ieriKkcitcn.  daliegen  litt  die 
Fabrik  wiederholt  unter  Arbeiterstreiks. 

I>ie  A.  E.  (i.-Unif)n  E.-O.  in  Oesterreich  verteilte 
das  Jahr  1905  bei  reichlichen  Abschreibungen  4  Divi- 
dende. Die  Steigerung  der  Bestellungen  machte  eine 
VerKroflerunt:  der  Fabrik  erforderlich.  7.v.:  BeschaifllBS 
der  Mittel  und  zur  l'cbernahtne  von  .Aktien  der  ..O««- 
sehen  tdekni/it  it'>-Aktienv:csellschaft  in  Budape^st" 
wurde  lia-s  Aktienkapital  aui  H  Millionen  Kr.  erhöhl, 
unserem  Besitz  iiberlienen  wir  Kr.  IS.SOSOO  hefreuitde- 
ten  Wiener  Hanken,  Übernahmen  dagegen  bei  der  iCaP>' 
talserhöhong  1  500000,  so  daB  wir  letzt  nom.  SOSOaOOK^ 
Aktien  besitzen. 
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Aulitrileni  erhöhten  wir  unsere  IkiLilmiin^  bei  fol- 
icetidcn.  uns  iiatAstLhcndcn  OesclIschaftLii : 
Metaliwerke  Ohcrsprcc  U.  tu.  b.  h.  um  M.  5OU000 
Qesellschaft    iQr    drahtlose  Tele- 

sraphie  m.  b.  H.   um  M.  400000 

Antomobil-Betriehs-Oesellschait  tn. 

b.  M  um  107600 

Union  •Schrcihmaschnitit-Uescllschait 

itl.  b.  H  um  M.  3<»000 

Isolierrohr  Q.  m.  b.  H  um  M.  137500 

A.  E.  Q.  Thomson  Houston  Iberica. 

Madrid   um  Pes.  £00075 

Sitcicte  francaise  d'F.lectricitö  A.  H 

<  i .  1  ans   um  Frcs.  96250 

Klektriska   AktiebolaKet    A.    K.  (i.. 

Stockholm   um  Kr,      500 000 

Kussische  Qesellscbaft  A.  E,  0,, 

Petersburg  mn  Rbl.  *31«6S00 

The  A.  E.  O.  Cnithsh  Manufacturinst 

Company  Ltd..  London  ....  um  Lstr.  25  CK«» 
Ferner  bcteilisctcn  wir  uns  an  einer  Qesellschaft  mit 
beschränkter  HaituiiK,  die  eine  aussichtsvolle  Queck- 
silberlampe aus  Ouarziclas  fOr  spezielle  Zwecke  her- 
stellen wird,  mit  nom.  250000  von  denen  125000  M. 
ciiiRezahlt  sind. 

Die  Montanindustrie  naht"  auch  in  diL^Ltti  Falire 
«iedcr  die  TätiKkeit  unserer  InstallatioiusalucilunRen 
hauptsächlich  in  Anspruch.  Die  PiitwickluuK  der  elek- 
trischen Kraitfibertraguns  unterstutzt  die  Eisenhütten 
durch  Verwertuntc  der  Abfallgase  In  Kraftraascbinen.  imd 
während  der  Oasniotor  tn  diesen  vorzuherrschen  scheint, 
schafft  die  Dampfturbine  sich  schnellen  Ein^:;iii<  auf 
Zechen,  bei  tluiurii  wetrc-n  •.ii'.L;U-ielm  ;:(iii.;i,Ti'r  'insprijduk- 
tion  der  Kokereien  Dampfkesselbatterien  mit  \  urteil  ein- 
xeschaltet  werden. 

Die  sonst  für  Antriebe  von  Dynamos  bewährte  Oas- 
kraftmaschine hat  nach  kostspicHcren  Versuchen  dem 

niektroniütor  filior;)!!  WL-ielicn  uifissei:.  \\<<  es  sich  um 
stark  schwankende  Hetriehe  handelt,  das  (JIcichc  ist  der 
hall  beim  Antrieb  von  PormverflndernnBS-  nnd  Trans- 

portrMscfiinen. 

Der  teehiiiv^h  vollkommene  Antrieb  der  Kevcrsler- 
strecke  auf  tlildexardenhütte  in  Trzynietz  bildet  eine  er- 
staunliche DarbiettmK  fl)r  Fachleute  und  Interessenten. 
Der  Kißeiiart  des  Walzbcfriebes  folucnd,  hcwiiltijrt  die 
elektrische  Rner^ie  die  zwischen  Null  und  lOOOO  PS. 
schwankende  BelastuuR  mit  Sicherheit,  LeichtiKkeit  und 
Präzision,  während  das  Kraftnetz  fast  vollkommen 
KieichmSBis  in  Ansprodi  genommen  wird.  Auf  diese 
Weise  kommt  auch  dem  dampfverKeudcnden  Rcvcrsler- 
walzwerk  die  hohe  WÄrmeftkonomie  der  elektrischen 
Kraftstation  zugute.  Weitere  AusffihrunKt  vi  ii  elek- 
trischen RcversierstraCen  n:lhern  sich  der  VolienüunK- 

Aehnlithe  Dienste  leistet  den  Kohlenzechen  die 
Dampfturbine,  deren  Anwendung  noch  fast  ausschließlich 
auf  den  Antrl^  der  Dynamos  beschränkt  ist  Die 
Hauptaufgabe  der  elektrischen  Uebcrtr.Tinmvt  unter  TaKe 
Hilden  nach  wie  vor  \Vasserhaltunt;eii ;  nl  e-  Taire  driiiiKt 
ilie  Zentralisation  zur  Anwcnumv^  dt  r  t.lektri/itat  im 
Betriebe  der  Haupfschachtförderuncen.  deren  Kcschfift- 
liche"  VerfolßunK  und  technische  AusbildunR  wir  uns  an- 
gelegen sein  lieBen.  Bis  heute  haben  wir  50  elektrische 
Hanptschachtfdrdermaschinen  im  Bau  oder  Betriebe: 
xahlreich  vorliegende  .Anfragen  berechiiRen  zu  der  F.r- 
wartung,  daß  dieser  neschfiftszweis;  den  .Absatz  großer 
Dyn;uiins  Ulli'.  Murfir'.ri  weile-lnii  sichern  werde. 

Neben  der  Tätigkeit  auf  dem  (Icbicte  di  r  (jroß- 
kraftfibertragung  liePcn  wir  es  an  RcrtHihinmen,  die  elek- 
trische Zentralisation  der  Textil-  und  Papierbranche  ni 
crscMleBen,  nicht  fahlen.  Das  gleichroäSige  Fabrant  imd 


die  Selfenlicit  \on  Faden-  uikI  Papicrbruclicu  suwic  hj- 
ttienische  Vorzüge  des  elektrischen  Betriebes  eröffnen 
die  .Aussicht  auf  weite  Anwendung  unserer  Spezialkon- 
struktioncn. 

Unsere  Bstrebungen,  wirtschaftlich  arbeitende  Elek- 
trizitätswerke TV  errichten,  hatten  den  Erfolg,  daß  Zcn- 

ti.ilen,  die  eine  Reiitabilitiit  zu  erzielen  früher  nicht 
erwarten  duriten,  lohnende  F.rtr.lge  abwerfen.  Für  die 
erhöhte  Wirtschaftlichkeit  wirkten  große  und  ökono- 
mische Maschinen,  insbesondere  Dampftnrbmen.  mo- 
derne Dampfkessel  und  Fenenmgsanlagen,  die  Be- 
nutzung vrin  frfrher  wenig  belichten  Rrennmalcrialien 
und  die  Ve  l  u  emhmtf  von  Hociisp-niniin  Kskulieln,  init  denen 
nian  die  Klektri/ii.it  auf  Eewaltik'e  f:iitterniiii«eii  iiirt- 
zuleiten  vermag.  Ohne  ßeeintr.'ichtiguug  der  ökonomischen 
Wirkung  korinten  wir  das  Raumerfordernis  und  die  An- 
higekosten  der  Kraftstationen  und  Leitungsanlagen  tief 
herabsetzen:  andi  gelang  es,  bei  den  billtgeren,  ober- 
irdischen I.eilungsactzen  durch  sinnreiche  Schutzapparatc 
die  den;  Hetriebc  sonst  getalirlichen  Ueber.spaanungcii 
fast  ''II  l.icscitiK'en. 

Die  von  uns  in  Oberschlesien  und  an  der  Obcrsprec 
errichteten  Werke  wirken  vorbildlich.  Auch  das  Clektri- 
zltStsverk  Westfalen  mit  10  000  Volt  Retriehsspannnng 
und  70  km  LSnge  des  Hochspannungsnetzes  sowie  das 
in  den?  Kohlenrevier  von  N'ev.cnstle,  das  das  130  km 
lange  Kabelnclz  teils  mit  inmi.  teils  mit  20 (»00  Volt 
betreil>t,  gehören  der  Klasse  der  Ueberland-Zentralcn  an. 

im  abgelaufenen  Jahr  Ubergaben  wir  61  Zentralen 
<bezw.  Crweiternngen)  mit  MtMfl  PS.  Leistung  nnd 
IllO  km  Kabellange  dem  Betriebe  (i.  V.  6.t  840  PS.  und 
795  km).  Diese  Zahlen  enthalten  die  umfangreichen  .Vr- 
luiteti  iiir  die  Berliner  Elektrizitätswerke  nicht. 

Im  Bau  sind  6R  Zentralen  (bezw.  Erweiterungen)  mit 
<>S  450  PS.  (i.  V.  86  700  PS). 

Das  Elektrizitätswerk  in  Eltville  haben  wir  in  die 
..Rheingan  ElektrizitStswerke  Akt.-Qes."  nmgewandelt 
und  die  Akrien  mit  Nutzen  der  Bank  fnr  elektrische 
Lfntcrnch)iniM,;eii  überlassen;  die  Abreciiiiuii!.;  fällt  dem 
laiJteiiiien  •  ieseli:if'siali:  zu.  Ein  siniter  ;ili/iistri[feinJes 
kleines  Werk  'ii  ( jlurstaufcn  (Bayern»  stell'  mit 
78  107.28  M.  zu  Buch. 

Der  Einführung  des  elektrischen  Betriebes  auf  VoU- 
bahnen  bringen  die  Verwaltungen  ein  ständig  wachsen- 
des Interesse  entgegen:  sie  selieitien  auf  Onind  ciinrehen- 
dcr  Untersuchungen  und  tlf w  ai;uii«cii  iimiier  mehr  zu 
der  l'eberzeugung  7ü  '.jelaiiRen  .daß  dieser  Be(rieb  fiir  bc- 
stmmite  Zwecke  dem  Dampfbetriebe  überlegen  ist.  Es 
darf  daher  auf  diesem  Arbeitsgebiet  eine  steigende.  Ioh> 
nende  Titigkeit  erwartet  werden. 

FOr  die  Strecke  Berlin— QroB-Uchterfelde-Ost  ist 
nunmehr  das  dritte  Betriebsjahr  abgeschlossen,  und  die 
Nachbestellung  zahlreicher  Triebwagen  spricht  fiir  die 
Bewährung  unseres  Svstcms. 

Üali  die  London-Urightnn-  und  South-Coast-Eisen- 
bahn-Qeselischaft  den  Auftrag  auf  die  elektrische  Aus- 
rüstung mit  einphasigem  Wechselstrom  für  die  Vororts- 
strecke Victoria-Statk>n  und  Lundon-Briduc  in  London 
uns  erteilt  hat,  gilt  als  ein  schOner  Erfolg  der  deutschen 
•ndustric. 

In  Ocmeinschaft  mit  eintr  befreundeten  Aktienge- 
selischaft  ist  uns  vom  Hamburger  Staate  der  Auftrag 
auf  Erbantmg  des  Bahnkörpers  für  die  Stadt-,  Hodi- 
und  Untergrundtiahnen  Im  Betrage  von  mehr  als 
40  000000  M.  erteilt  worden.  Die  Vergebung  der  Be- 
triebsmittel and  der  elektrischen  Einrichtungen  steht  noch 
aus-  ' 

Die  Bahi  iiüfi  I  I  .  himiisgen,  an  denen  wir  finanziell 
mteressiert  sind,  entwickelten  sich  befriedigend.  Aus 
dem  Verkaaf  der  StraBenbahn  in  Spandan  haben  wir 
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einen  anticntcssenen  Nutzen  erzielt,  der  erst  später  zur 
VerrcchnuHK  eelan^cn  wird. 

Die  Zahl  der  in  unserem  Cniuiiii  <cftiiirleu  Kuntcn 

beträgt  80  (KK). 

Das  Oewinn>  und  Veilustkonto  weist 
nach  Abrug  der  Unkosten,  Stenern  und 
Abadireibungen  aus  M.  16  008  9&2,26; 

davon  verwenden  uir  den  Buch- 
gewinn an  Union-Elektii/itäis 
Aktien  zu  Abschreibungen  auf 
Turbinenfabrik  M.  2123822.55 
Automobilfabrik.  .  l0906St,93 
und  zur  I^otierung 
der  Ordentl.  Re- 
serve mit    ....   1  905525,52     M.  Si.ÜÜW, 

verbleiben  :  M.  1 2  888  952.26. 
Aus  diesem  BetraRe  schlaecn  wir  vor.  eine  Divi- 
dende von  11  zu  verteilen,  an  der  die  letzte  ümis- 
sion  von  14  Millionen  mit  der  fUifte  teilnimmt,  ferner 
in  üblicher  Weise  Qratifikationen  an  Beamte  und  Zu- 
wendungen an  WohlfahrtseinrichtunKcn  ZD  gewShren 
und  das  RiickstelluiiKsk'uitii  um  M  1  (i?7  621.97  auf  9  Mil- 
lionen M.  zu  eiliiilieii.  so  üali  iith  lolsendc  VerfcilunK 
ergibt. 

II»,,  Dividende  auf  M.  86  0001)00,—  .  .  M.  9  460  000,- 
SVs*«  .  -  -  14OC0  00O,—  .  .  „  7700001— 
Tanttöme  des  Aufsichtsrates  (inkl.  Steuer)  ,  311800t— 
Zuweisung  an  das  Rackstellungskonto  ,  .  •  I  027  621.97 
Onitilikatiuncn  an  Beamte  und  Zuweodadig 

an  Wohlfahrlseinrichtuogen  .souoüü, 
Zuweisung  an  Beamten-PeMions-  und  Unter- 

stOttungsfonds   500000,— 

Vortrag  pro  1906^07   .  .  319830,29 

M.  12888952.26 

Aus  dem  Bcrichtsj.ihre  iif<crnahincn  wir  einen  s<s 
reichen  Bestand  an  .Auftfaucii,  daß  unsere  Werkstätten 
voll  bcschilftigt  sind;  die  F-rgebnissc  der  ersten  Monate 
des  laufenden  Jahres  befriedigen  gleichfalls,  und  da  un- 
serer Industrie  noch  groBe  nod  lohnende  Aufgaben  sich 
bieten,  so  dürfen  wir  mit  Zuversicht  in  die  Zukunft 
blicken.  SU  lange  wirtschaftliche,  finanzielle  und  puli- 
litKclie  t^reignlsse  die  Entwidclung  nicht  aufhalten 
zu  können. 


EncUscIior  nmi  deutscher  ScMIIImu.  In  den  ersten 

neun  Monaten  dieses  .lahres  sind,  wie  aus  den  neuen 
Statistiken  der  cniilis^hen  Werften  hervoriielit,  nielu 
weniger  als  615  Sctuiit;  iiiii  zusammen  !.?5.SjöS  liruiio- 
Reg.-Toiis  auf  den  SchiffbaupHttzen  des  Vereinigten 
Königreichs  vom  Stapel  gelaufen  (gegen  5M  Schüfe  von 
znsammen  1 182  553  Brutto-Reg-Tons  in  dem  gleichen 
Zeitraum  des  Vorjahres)  —  eine  ganz  gewaltige  Ziffer, 
die  dadurch  noch  an  Bedeutung  gewinnt,  daß  sich  beim 
Mintritt  in  das  k'e^;cii\\  ;irti'.;e  \  lerleliahr  -17^  !  >.Hii|ijer  \  on 
zu&aiiinien  I  i.W53l  Bruiui-kcg.- Ions  und  M  bcKclscliiitc 
von  zusammen  1 1  2.%  Brutt<i-Reg.'Tons  dort  noch  im 
Bau  befanden  (gegen  44b  Dampfer  von  1 320098  und 
28  Segelschiffe  von  5231)  Bruttf>-ReK.-Tons  anfangs  Ok- 
tober 1905>.  ik"  britische  Sdiiifb.ni  ebenen  wie  die 
britische  Rucderej  jn  j|;rcr  .Xusdclunnit;  .iii:  ilu'  Entwick- 
lung dieser  (iewerbe  hei  aWeti  atuiereii  sieiahreiiden 
Nationen  schließen  läßt,  so  darf  angeaonuneii  werden. 
daO  auch  in  den  Liindcm,  in  denen  die  Schiffbaustatistik 
weniger  gewisesnhaft  und  prompt  geführt  wird,  das 
laufende  .lahr  wieder  eine  recht  starke  Vermehrung  der 
Handefsfliitte  bringen  wird.  In  nciitsclilanil  !;ißt  sich 
jedenfalls  die.se  Wahrnehmung  sclum  maciien,  denn  auch 
dfe  deutschen  Werften,  besonders  dielenigen,  die  Damirier 


größter  Dimensionen  herzustellen  pflegen,  waren  Im  MS' 
licrigen  \erlani  dieses  Jahres  ziemlich  gut  beschäfti;t 
freilich  mcht  derart,  üali  sie  nicht  noch  einige  grük 
Dampfer  mehr  hätten  in  Arbeit  nehmen  können.  Daii-r 
hat  sich  aber  das  gegenwärtige  Vierteljahr  rectit  giinsti,! 
angelassen.  Far  den  gewaltigen  Aufschwung  in  Sdiüi- 
bau  und  Schiffahrt  ist  es  bezeichnend,  daB  jetSt  Im  Ver- 
laufe eines  Jahres  auf  den  deutschen  Werften  ebensm'ie) 
Dampferraiini  t.;eschaffen  wird,  als  alle  deutschen  ReeOt- 
reicn  zusammen  vor  ca.  2.S  Jahren  besaßen,  und  <L>t 
sogar  die  Werften  eines  einzigen  großen  britischen  Schift- 
bauplatzes, wie  Glasgow  oder  auch  nur  Newca&tk,  cuk 
gleich  grnfle  Tonnage  lederzeit  im  San  haben. 

flu  älmlich  großer  Arheitsumfang,  wie  er  skh  heult 
auf  den  enf;ltscl>en  Werften  zeigt  und  wie  er  bereits  du- 
mal  L;e^Jen  Schluß  der  neunziger  Jahre  des  letzten  Jahr- 
hunderts 2u  verzeichnen  gewesen  ist,  war  vor  diescf 
Zeit,  selbst  in  den  guten  Jahren  1882.  1883  und  1889,  aud 
in  den  beriihmten  Schiffbaubezirken  am  Clyde,  undenk- 
bar; sind  doch  erst  hn  Laufe  der  letzten  acht  bis  nAa 
Jahre  Jic  f'jnrichtnngen  der  Schiffbauanstalten  in  ?m- 
lanü  und  Svfuitilaiid  wie  in  Deutschland  derart  ausge- 
staltet worden,  daß  die  Ansprüche  der  Reedereien,  in 
wiederum  den  I3ediirinissen  des  Verkehrs  zuvorzuitüm- 
inen  suchen,  miibeloa  von  den  Werften  befriedigt  wcrde- 
können.  Nur  langsam  vermehrt  sich  die  Zahl  der  tm 
Herstellung  großer  Schiffe  befähigten  Werften  selbd, 

und  auch  in  lleutscliland  besteht  urik'eachtet  der  stetigen 
Ausdehnung  der  Schiiiafut  nur  eine  teriuije  Nciicui:^' 
i;e:ie.  leistnnusffihige  Schiffbauanstalten  zu  schaffen,  wah- 
rend allerdings  die  bestehenden  Unternehmen  dieser  .•Vrt 
mit  einem  betriichtlicheii  Kapitalaufwand  sich  zu  ver- 
gräBern  und  zu  verbessern  bemüht  sind,  um  mögllchsi 
gleichen  Schritt  mit  den  durch  die  Entwicklung  dn 
Limncn  LiniunreuJereien  erzeugten  Verhältnissea  H 
Jialteii.  U  a^  die  lirulic  der  zur/eit  auf  britischen  Werftte 
in  Arbeit  befindlichen  DatMjifei  im  ein/einen  anlangt, 
bewegen  sieh  die  für  große  Fahrt  bestimmten  Dampie^ 
meistens  zwischen  3000  und  .SiMX)  Brutto-Reg.-Tons;  v  r 
den  jetzt  in  der  Herstellung  begriffenen  478  Dampftfn 
mit  zusammen  1  253  531  Brutto-Reg.-Tons  gehen  nur  31 


iib'.-r  6<ino. 


nur 


16     Uber     SflOO.  gar 


nur 


irtWi)  und  20nnn  t  sind  2  Dampfer  groß  und  3  Ozean 
riesen  überschreiten  noch  die  OriiCe  von  20  000  t.  d.  Ii 
rangieren  in  einer  Klasse  mit  den  bekannten  Dampterit 
Amerika  und  Kaiserin  Auguste  Viktoria  der  Haintitf* 
Amerika-Linie.  Auch  auf  dentschen  Werften  werden  nw 
ganz  selten  Dampfer  gchant.  die  mehr  als  lOOlÄ  t 
messfU,  unc  auch  dann  aiisschlieniicli  für  die  tfambetE* 
Ainerika-Luue  oder  den  Nortldcuthclien  Ll<>N  d. 


Die  f-'irma  C.  Pladi,  Hamburg,  lieferte  im  Auitra«t 
des  Hafenbauressnrts  der  Kaiserlichen  Werft  fai  Wil- 

Vermessungszwecke  an  Bord  des  neuen  VermeswH*' 
Schiffes  S.  M.  S.  „Möwe"  Verwendung  finden. 

2  gleiche  Instrumente  wurden  der  StrombauabteilMl 
der  Hafeiibauressurts  der  Kaiserlichen  Wtrft  in  Wl- 
helmshaven  geliefert 


Die  Schiffswerft  von  BMim  ft  VuB  in  Hambarg  T"^ 

voll  Brown.  Boveri  &  Co.  die  Lizenz  «ur  Herstelh« 

von  Parsons-Turbinen  erhalten. 


Das  Ottensener  Eisenwerk  A.-G.  hat  die  Fabnk»- 
tion  und  Lieferung  von  Zentralheizung»*  und  LüftiiW*- 
anlagen  als  besondere  Abteilung  seines  Werks  al■ie^ 
nommen.  Die  Leitung  der  Abteilung  ist  Herrn  DirekW 

C.  Middendorf,  bisherigem  Mitinhaber  de  frübCfW 
Firma  Do.se  &  Mittendurf,  übertragen  worden. 
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Die  Schiliswcrft  Burmelster  &  Waln  in  Kopenhageu 
beabskhtik't.  wie  der  „N.  H.  B.-H."  aus  Kopenhagen  be 
richtet  wird,  die  Crrichtuiiff  eines  modernen  Stahlwerkes, 
um  die  vielen  Abffilte  «tns  der  Schiffswerft  und  der  Ms- 

scfiinenfahrik  .uisiiiit/eii  ni  kiinnon.  und  um  der 
anKele^tLii  ( imL'.schmiedv  die  iiutiüfii  Stahlblockc  liefern 
zu  könriL-ii.  wodurch  der  Betrieb  des  Stahlvirks  skIi 
lohnend  gestalten  wird.  Weiter  will  man  sicli  vom 
Auslände,  in  diesem  Falle  Deutschland,  unabhänuiv; 
machen.  Ferner  soll  eine  neue  hydraulische  Fresse  mit 
4  Mniionea  Pfund  Druck  errichtet  werden. 


Nachrichten  flbtr  Schiffahrt 

und  ScMffsMritb 


Die  Errichtung  von  JciitscIiUB  Pectanslnltea  in  den 
deutschen  SchutzKeMeton  und  Im  Anflnda,  insoweit  in 

letzt. Tt III  nach  curopäisclkui  Muster  geordnete  l'(>stver- 
h;iltnissc  noch  nicht  bestciitit.  i.st  isi  den  letzten  iaiiren 
im  Interesse  des  deutschen  Handels  in  erfreulicher  Weise 
iortKeschritten.  Ks  kommen  dabei  ganz  besonders  solche 
<lebiete  in  Betracht,  welche  von  den  großen  bremischen 
Sciiiffslinien  berührt  werden.  Kflr  die  Reichspostdampfer 
des  Norddeutschen  Lloyd  steht  In  erster  T-ime  dasgroBe 
chinesische  Reich  inid  d;is  JfiiisiiR'  I';u:!it«cbict  von 
Kiautschou  mit  l.S  ticzw.  5  deutschen  Hostanstalten  an 
den  großen  Handelsplätzen  und  mit  einer  besttnderen 
\  erwaltungs-Postdireklion  in  Shanghai  zur  Verfttgnng. 
Hier  ist  nn  vergangenen  Jahre  ein  SnBerst  zweckmiBhEes 
Tiiid  stattliches  reichstiva-nci  neues  Postvcebäude  —  zu- 
ülcufi  fiir  Televrraphic  ihkI  hcrnsprechdicnst  —  für  den 
allKi^niLinLn  \LrkL.ti:  (.■: > liiiu.  t  ^«irden.  In  Tsin'^tau  ist 
auch  eine  ^unkenteleKraplienstation  in  Wirksamkeit  kc- 
treten.  Ein  canzcr  Stab  von  deutschen  Postbeamten 
—  auBcr  zahlreichen  einbeimischen  Hiliskrfiiten,  beson- 
ders ffir  den  melir  mechanischen  Unterbeamtendienst  — 

ist  auf  üicsoni  asiatischen  Clebiele  tntijr;  neben  einem 
i't»i!f.iä  als  V  cf'kValtunKsdircktor  fitr  den  v;csamtLii  ik' 
/.Irk  sind  für  den  praktischen  Betrieb  Fosidirckiortii. 
?f>  nailiKeordn'?te  Beamte  und  .\  Untcrljcamlc  m  Be- 
schäfti^unt;.  Der  Verkehr  dieser  Fustämler  ist  recht  er- 
heblich und  beziffert  sich  auf  4'/i  Millionen  Briefpost- 
senduntccn  —  abgesehen  von  anderen  Oegens^nden  — 
und  40  l  aiisiiul  TeleKranime  jnhrlich,  w  elche  zum  RröB- 
tcn  Teile  üuicli  die  croBen  unterseeischen  Kabel  laufen. 
Bei  der  Austral-.lapaniinie  des  Norddeutschen  Lloyd  sind 
die  reichseigenen  Fostanstaltcn  in  Deulsch-Ncu-tluinea. 
den  Marshatlnseln.  Karolinen.  Marianen  und  Paiauinseln 
zu  erwähnen,  welche  alle  rcchnnnssmäBiE  ato  der  Kaiser- 
lichen Oherpostdirektioii  in  Bremen  zShIen.  Die  11  Post- 
anstalten, um  d'e  es  sich  h'er  fiitulc!'  7  in  Neu- 
Quinea.  1  Marshaiinseln,  2  Karolmen,  I  Marianen  — 
werden  nebenamtlich  von  Privatpersonen  verwaltet;  nur 
in  dem  Hauptorte  Herbertshöhe  ist  ein  Fachbeamter  sta- 
tioniert, der  zugleich  die  Aufsicht  aber  den  Betrieb-  bei 
den  übriKen  Poslaifenturen  ffihrt.  Der  Postverkehr  ienes 
SiidsecKcbicts  ist  in  Betracht  der  (lerinKen  Anzahl  der 
daselbst  wohnenden  Curcp.ur  nicht  unerheblich,  indem 
er  sich  allein  an  BriefpostsendunKcn  auf  I6.S  Tausend 
StQck  jährlich  beziffert.  Das  ferner  in  der  Siidsee  Jte- 
legene  Samna  —  mit  4  deutschen  Postanstalten  und 
1  Pachbeamlen  in  Apia  —  hat  ebenfalls  einen  schon  recht 
bemerkenswerten  Postverkehr  aufzuweisen,  der  sich 
allem  an  Briefen  auf  H.tOOO  Stück  und  auf  einen  Post- 
anweisuiu'suiiisafz  von  Mül.  M.  'n.-l;iuf!.  Die  Pustxcr- 
bindung  nach  Apia  geschieht  mit  den  deutschen  Schnell- 
dampfern ab  Bremen  bezw.  NaiDbnrc  fiber  ^few  York— 


San  Francisco— Sidiiey  bis  Pago-Pago  (Oceanic  S.  S. 
Coinp.l;  von  letzterem  Hafen  aus  mittels  de»  Dampfers 

..Maori". 

Von  besonderer  W  ichtinkeit  fiir  bremische  Seelinien 
(Deutsche  Levante-Liiiie.  Atlaslioie,  Oldenburg-Portu- 
siesische  Linien)  sind  die  in  der  Levante  bestehenden 

rc;chsLi;;Cii(.-n  Pi .stiimter.  Es  hatulilt  sich  dabei  in 
erster  Ltiiic  ww  das  sehr  bedeutende  deutsche  Postamt 
in  Konstantinnpc!  'Mauptatnt  -n  (jjlata  mit  je  einer 
Zweigstelle  in  Stambul  und  Pera),  sowie  um  die  in  Klein- 
asien, Syrien  und  Palästina  KClcgcnen  Postämter  in 
Smyrna.  Beirut.  Jaffa  und  Jerusalem.  AuBer  einem 
Postdirektor  in  Knnstantlnopel  sind  noch  18  nachgeord- 
nete Fachbeamte  liei  ktii  scti  Postämtern  liitiv:,  was  schon 
aut  ihre  «roße  Bedeutung  iur  den  allKenieinen  \  erkehr 
schließen  lüOt.  OegenwartiR  beziffert  sich  der  deutsche 
Postaustausch  mit  der  Türkei  auf  3'  >  Millionen  Briete, 
300000  Zeitungsnummcrn.  90  000  Postpakete  und  33000 
Postauweisungen  mit  l'A  MilL  M.  j&brUch.  Durch  den 
in  diesem  Jahre  erfolgten  erheblichen  Ausbau  der  deut- 
schen Linien  in  iler  Levante  steht  ein  \voitcres  Steigen 
des  Postverkeiirs  mit  uewiBheit  zu  erwarten.  In  Ma- 
rokko, das  bcMmders  von  den  Schiffen  der  Oldenburgisch- 
Portugiesiscben  Linie  angelaufen  wird,  sind  an  den  zahl- 
reichen kleinen  Kflstenorten  zurzeit  nidit  weniger  als 
1 1  deutsche  Postanstalten  in  Tätigkeit.  An  dem  Haupl- 
platze  langer  befinden  sich  ein  Postdirektor  und  zwei 
nachjjcordnete  Beamte:  die  PostaKcnturen  werden  in  der 
Kenel  von  Nichtfachleuten  im  Nebenaitiic  verwaltet. 
Der  deutsche  Post  verkehr  mit  Marokko,  der  merklich 
steigt,  hat  schon  Jetzt  eine  ansehnliche  Höhe  erreicht  und 
nmfaSt  mehr  als  1  Million  Brief  Postsendungen,  1800l> 
PosfanweisunRen  mit  fnsf  ^  Mill.  M.  Up'sa«z,  -MKM»  Post 
Pakete  und  Werthrieie  uii-J  40  000  ZeitunRsnuinniern 
jährlich. 

Außer  den  sclmn  bezeichneten  Lilndern  sind  reichs- 
eigene  Postanstalien  m  den  besonders  von  Hamburger 
Schliien  angelauieiten  deutschen  (lebieten  in  Afrika  in 
voller  Tätigkeit,  und  zwar  30  in  Deutsch-Ostafrika 
fHniiPtsit?  I">ar-es-salam)  mit  !  t  Faclihcarnten  und  3  I^ist- 
luiterhearTiten :  Dentsch-Siidw esiairika  (Haiiptsitz  Wind- 
huki  M<  I 'ns'anstaliefi  mit  II  FachbeamtLii  und  2  Unter- 
beamteii;  Kamerun  Ib  Postanstalten  mit  einem  Fachper- 
sonal von  8  Personen:  To^o  2  Postanstalten  mit  einem 
faclibeamten.  Der  Postverkebr  nach  den  deutschen 
Kolonien  in  Afrika  ist  in  lebhafter  Cntwicklung  be- 
griffen und  bctriicr  im  letzten  .lahre  für  neiitseh-Ostafrika 
allein  an  BrietsenttunKcn  l'A-  .Miiiiuncu  Stuck;  da/.ti 
50(N»0  Postanweisungen  mit  12' •  Mill.  M.  Umsatz,  so- 
wie IZIlOü  Postpakete;  bei  Deutsch-Siidwcstairitta  gegen 
2  Millionen  Briefe.  72  000  Postanweisungen  mit  19  Mill. 
Mnrk.  sowie  22000  Postpakete;  bei  Kamenm  360000 
Briefe,  IROOO  Postanweisungen  mit  ?  Mi1T.  M.  Umsatz 
und  \3,m\  Postpakete:  Toro  geRcn  2i\>u'm  Ikiefe. 0000 
l^ostan Weisungen  mit  1''^  Mill.  M.  und  NKMI  Postpakete, 
Mit  dem  Ausbau  der  deutschen  Linien  nach  Afrika,  be- 
sonders der  Bremen-Hamburger  Airikalinie,  welche  vor> 
aiisslchtllch  anfaings  VWI  eröffnet  wird,  steht  nudi  eh» 
lebhafte  StciiierunK  des  deutschen  Postverkehr»  mit 
lenem  HandelsKchiele  bestimmt  XU  erwarten. 


V(»n  dem  Kapii.m  des  Dampfers  „Prinz  Waldemar* 
des  Norddeutschen  Lloyd  in  Bremen  lietit  jetzt  folgen- 
der Bericht  Ober  die  furchtbare  Taifun-Katastrophe  im 
Hafen  von  Hongkong  vor:  Jm  17.  September,  abends 
s  Uhr,  erreichten  wir  HouKkonu,  ankerten  mit  beiden 
Ankern  und  je  4,S  Faden  Kette  querab  der  Koowloon 
Piers.  WcRcn  zu  Rroßer  M.die  von  anderen  Schiffen 
verlegten  wir  am  nächsten  Morgen  7  Uhr  den  Anker- 
platz und  ankerten  in  etwa  vfer  Faden  Wasser  In  der 
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Nlhe  der  North  Pacffic  Mail  Bofe.  Das  Wetter  tvar  be- 
reits sehr  reRneiiscti  itihl  iinsichtic:.  so  JaO  Ankerpeilun- 
gen nicht  voricelioiiimtii  werden  koiiiitun.  Anzeichen 
oder  WarnunKen  über  den  kommenden  Taifun  waren 
nuch  nicht  vorhanden.  Der  Lotse  verlieB  Kesen  8  Uhr 
das  Schiff,  und  auch  unsere  Fost  konnten  wir  um  diese 
Zät  noch  abKeben.  An  beiden  Seiten  von  uns.  lasen 
andere  Dampfer,  die  wir,  des  zunehmenden  Rekens  wegen 
sehr  bald  aus  Sicht  xcilorcn.  s  Vhr  ^0  iMiiiiitcn  fiel  der 
Warnuagsschuü,  und  die  Anzeichen  atn  Barometer  deute- 
ten auf  den  kommenden  Sturm.  Wir  warfen  den  zweiten 
Anker  aus  und  «aben  beiden  sämtliche  Ketten.  Um  9  Uhr 
heulte  voller  Orican  mit  hober,  durcbeimtnder  iaufender 
See.  Wir  gebrauchten  zuweilen  die  Maschinen,  um  das 
Ausscheren  des  Schiffes  zn  verhindern,  da  wir  aber 
SCMISt  gut  lagen  und  vom  Tieilien  inclits  hcrucrktL-ii.  iiiul 
weil  auch  andere  Schifft  in  der  Niilit  wünti,  \critncden 
wir,  der  KnIlisionsKeiahr  wcKcn,  sie  voll  /ii  ic^brauchcn. 
Um  9  Uhr  M  Minuten  fiel  das  Schiü  vom  Winde  ab,  und 
wir  trieben  gegen  zwei  eiserne  Leichter,  deren  Mann- 
schaften wir  an  Bord  nahmen.  Etwa  9  Uhr  42  Minuten 
sichteten  wir  In  50  m  Rnffernunu  an  Steuerbord  hinter- 
aus  das  Land.  Das  Schiff  lag  jetzt  /cniikli  ijiier  /nni 
Sturm,  der  mit  furchtbarer  Qcwalt  tobte.  Heim  (ic- 
«brauch  der  Maschinen  wären  wir  sicher  mit  großer  Qc- 

■"wait  gegen  die  Kaie  geschlagen,  deshalb  trieben  wir 
hingsam  itecen  die  Kaie  an.  den  einen  der  eisernen 
Leichter  als  Tender  beniitzcn.l  9  Ulir  47  Minuten  blieb 
das  Schiff  jri  iler  \'auiiiat!  sIl^hlt cii  knliLcrikaie  liegen, 
Ii irtw  iihrencl  stnlletu!  und  scliwerc  Soi-u  liberiiehmend. 
Um  11  Uhr  30  Mniuten  konnien  wir  unsere  Position  fest- 
stellen, und  versuchten  jetzt,  bei  dem  noch  herrschenden 
Hochwasser  wieder  frei  su  kommen.  Die  Steuerbord- 
maschine versagrte.  iedoch  mit  Einhieven  beider  Ketten 
und  die  nacVlvirdtnascliinL'  iccbrnucliend,  kamen  wir 
>;enL'ii  1." -•  Uhr  iti  tieferes  W  assti'  und  atikcJ  ien  dann 
l\ild  daran!  in  der  Nalie  uiiv^-res  ir-.ifiercn  Platzes.  Das 

.  Schiii  hat  bcschädigungeti  am  Hintersteven  und  der 
Steuerbord-Schraubenhose  erlitten,  die  Laderäume  sind 
dicht;  oberhalb  Wasser  sind  bis  auf  einige  Beulen,  von 
der  Leichterkollislon  herrflhrend,  keine  Beschädigungen 
vr.rhanden.   Reim  N'ae!il.(sst.M  des  Sturmes  sahen  wir  an 

1  beiden  Seiten  von  uns  amicie  Dampfer  auf  Strand  liegen, 
in  deren  Nahe  w  ir  \nrhin  geankert  halten.  Kollisionen 
wären  beim  Gebrauch  der  Maschinen  unvenneidlich  ge- 
wesen, da  es  vollständiK  unsichtig  war,  and  das  Heulen 

'  des  Taifuns  iedes  andere  QerSnsch  fibertttnte." 


Der  sech<;te  Geschäftsbericht  der  Reederei  Aktlen- 
ge&elbchaft  „Brema"  lautet  wie  folgt:  Bei  langsamer 
•  Besserung  der  frachtcn,  die  allerdings  noch  weit  davon 
,  entfernt  sind,  befriedigend  zu  sein  bat  sich  unser  Be- 
triebtverlnst  im  verflossenen  Rechnungsjahre  auf 
9589,73  M.  gestellt  gegen  46  200,10  M.  im  Vorjahre 
Fügen  wir  d  iesem  Betriebsverlust  10K46,98  M.  Zinsen. 
2«2I,5S  M.  Unkosten  nnil  Atischreilmiiufn  ini  lietra'.,'e  \(in 
M>2A2  M.  hinzu,  so  ergibt  sich  ein  Uesaiiitverlusi  voit 
.SK  640.29  M.  gegen  91  01.1,0.^  M.  im  letzten  Rechnungs- 
jahre. £s  konnte  nur  Uber  2  Schiffe shgrechnet  werden; 
die  Reisen  der  „Slam**  und  des  .Seefahrers"  muBten  un- 
I  berficksichtiv,!  MLÜnn.  weil  sie  noch  unbeendet  waren. 
Zur  Zeu  diese.s  Benähtes  sind  Darlehen  und  Vorschüsse 
auf  rund  9.'iOO0  M.  /urii^kv,e;;anv,'en.  l  eher  diL  augen- 
blickliche Beschiiitigung  unserer  Schifte  haben  wir  fol- 
gendes zu  berichten:  Der  „Arthur  Pitger*',  der  bi  Bailast 
von  Bristol  nach  Antwerpen  vertäfelte  und  dort  eine 
Ladung  Zement  nsw.  zn  t6  sb.  pro  t  fflr  Porlland  (Ore- 
gon) einnahm,  ist  am  27.  August  d  I  ;ia  'h  letzterem 
Hafen  in  See  gegangen,  ^ür  die  Rückreise  ist  das 
Schiff  noch  nicht  befrachtet.  Den  ,3e«fahrer"  verchar- 


terten wir  fOr  Holz  ta  37%  sb.  pro  1000 '  von  Vancovrcr 

B.  C.  nach  .Antofagasta.  Derselbe,  am  24.  Juli  d.  J.  voc 
Vaiicouver  abgegangen,  ist  am  27.  Oktober  in  Antoia- 
gasta  angekommen.  Aneli  dieses  Schiff  hat  nu:h  keitt 
Wciterbeschiiitigung.  Die  „Siatn",  die  wir  für  Weiui 
von  Australien  nach  Europa  veiiraditet  hatten,  ini 
leider  nach  ihrem  nicht  weiter  hinauszuschiebendet 
Stichtag  im  Orderhafen  ein,  infolgedessen  die  Chart«fer 
die  Befrachtung  anullierten.  Wir  haben  das  Fahrmj 
dann  für  eine  Ladung  flolz  zu  35  sh.  pro  Load  vua 
50  KubikfuB  von  Bunbury  (Australien)  nach  London  i(- 
schlössen.  Mit  dieser  Ladung  ist  dasselbe  am  9.  Im 
d.  J.  von  Bunbury  nach  London  abgesegelt,  am  23^  Sep- 
tember mit  beschädigter  Takelage  in  St.  Helena  ein- 
gelaufen und  am  25.  September  nach  seinem  Bestim- 
mungsort wieder  in  See  cey^annen.  Pic  „Birma"  kim 
am  25.  Juni  d.  J.  von  Qeelong  in  Sundcrland  an.  Vnn 
letztcrem  Hafen  haben  wir  das  ScUff  mit  Knhien  u 
3Vi  sh.  per  t  nach  Bremerhaven  veraegeln  lassen.  !•■ 
zwischen  ist  die  JBlrma"  zu  3250  Pfund  Sterl.  nach  Nw' 
weccn  vcrkniift  worden.  Erfahrene  Reeder  halten  ei« 
Wendung;  dos  (lesch.'itfs  zum  Outen  für  unwahrschein- 
lich und  handeln  dcmsemiiß.  f:ni  starkes  \'erk,iu"v 
angebot  von  Segelschiffen  zweckmäßiger  UröBe  ist  aui 
dem  Weltmarkt  nicht  bemerkbar.  —  Mit  dem  diesiähn- 
gen  Verlust  von  58640,29  M.  wfichst  der  Oesamtvedasi 
auf  233 107.43  M.  Nach  der  Bilanz  per  30.  Juni  IM 
stehen  zu  nudi:  4  Segelschiffe  7n?.=>13  M.  (i.  V. 
7.^8  746  M.*,  Ka.ssa  3^5  M.  (234  M.>.  Betriebs-  und  Ms- 
rüstungskonto  der  Schiffe  W  .=.18  M.  (71  591  M.l.  Dai 
Aktienkapital  beträgt  830  000  M.  (wie  im  Vorjahr).  Ulf- 
lehen  64Kioo  M.  (50000  M.).  Bankschuld  1«M2  H 
(105578  M.). 


Die  Firma  August  M«nn,  erste  Hallesche  Dampl- 
schiifahrt.s-ücs.  iii  Halle  a.  Saale,  besitzt  nunmetir  4  Dop- 
pclfrachtdampfer  ,ca.  10  eiserne  große  Saalekähne  mi 
verfügt  femer  noch  über  100  und  mehr  Verbandscbilef- 

Wfe  wir  femer  erfahren,  hat  dt«  Firma  August  Nmi 
den  fiskalischen  Suphicnhafen  in  Halle  auf  20  Jahr«  f»- 
pachtet,  um  in  demselben  einen  Teil  ihres  UmscMll- 
geschältes  /u  i)ewirken,  namentlich  aber  um  eine  schnel- 
lere Expedition  der  Etldampfgiiter  per  Bahn  ab 
Halle  a.  S.  bewirken  zu  können,  woran  es  leider  bis  heut: 
noch  etwas  gemangelt  hat.  Zu  diesem  Zweck  wird  der 
Hafen  mit  elektrischen  KrKnen  wie  mit  zwei  AiA*- 
schuppen,  die  wieder  mit  ic  drei  Laufkatzen  tum  Ent- 
laden der  Onter  ausgestattet  werden  sollen,  verseht» 
w  erden.  Die  Flntw  ickluni,-  des  Sehifiahrtshetriebes  asi 
der  Saale  in  den  letzten  8  Jahren  ist  hauptsächlich  äct 
Rrma  August  Mann  zu  verdanken. 


Durch  die  Presse  ging  kitrzlicb  etae  No«z,  tBe  dsr- 

auf  aufmc;ks.ini  machte,  daß  die  neu  errichteten  russi- 
schen Sciiiiiahrtslinien  ihren  Passagieren  streng  riteeile 
Verpflegung  zur  Verfiigung  stellten,  Bei  dem  groBrt 
Kontingent,  das  die  strenggläubigen  Juden  zur  russische» 
Auswanderung  stellen,  habe  diese  Neuerung  den  Cha- 
rakter eines  besonders  wirksamen  Zugmittels. 
Nachahmung  dieser  Einrichtting  sei  deshalb  den  dert- 
sehen  "^chiffahrtscesellschaften  dringend  zn  empfehlen. 

tn  Wirklichkeit  tiaiidcU  es  sich  bei  dieser  „Neiie- 
rung"  um  eine  r:iiirichtung.  die  auf  deutschen  .Answin- 
dererschiifen  sctiun  seit  3  Jahren  besteht.  Bereits  An- 
fang 1904  hat  die  Hambnrg*Amer{ka-Linle,  einer  An- 
regung des  Israelitischen  Unterstützungsverein  I8r  Oo- 
dachlose  in  Hamburg  folgend,  airf  allen  nach  VOfi- 
amerikü  i  "  jn..!eii  PassaicierscIi'rr'L -i  i  n  i  ho=;on(Icrt 
Küche  mit  besonderem  Geschirr  iür  jiiUI»cb«  ZwIwIk'' 
decliar  einrichten  lassen.  BezOgllch  d«r  Dan^Hib«* 
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der  rituellen  V'erpileKung  ist  eine  Reihe  von  Vorschriften 
erlassen  worden,  die  den  Wünschen  der  strcnKßlaubiKcn 
Israeliten  im  weitesten  Umfann  serecht  wird.  So  wird 
beispielsweise  jedem  Pampfer,  der  israelitische  Fassa- 
iriere  an  Bord  hat,  ein  vollständig  neues  Kochgeschirr 
niitgeseben,  das  durch  die  Aufschrift  „hür  Israeliten" 
als  für  den  ausschlieGlichen  Gebrauch  zur  rituellen  Ver- 
pflegung bestimmt  gekennzeichnet  ist.  Der  Speisezettel, 
der  tiiglich  vier  koscher  zubereitete  Mahlzeiten  aufweist, 
wird  vom  Zahlmeister  nach  vorheriger  Rücksprache  mit 
den  israelitischen  Passagieren  aufgestellt.  Einem  meist 
vom  Rabbiner  in  Mamburg  bestimmten  Vertrauensmann 
liegt  die  Kontrolle  über  den  rituellen  Gebrauch  des  Ge- 
schirrs und  die  Zubereitung  der  Speisen  ob.  Diese  Zu- 
bereitung geschieht  ebenso  wie  die  Verteilung  der  Spei- 
sen vollständig  getrennt  von  der  übrigen  Schiüsver- 
pflegung.  Nach  dem  Abendessen  verschließt  der  Ver- 
trauensmann das  für  die  Israeliten  bestimmte  Geschirr 
und  behält  den  Schlüssel  wilhrend  der  Nacht  bei  sich. 
.Auch  bei  der  besonderen  Kost,  die  der  Schiffsarzt  für 
etwaige,  während  der  Reise  erkrankte  oder  schwäch- 
liche jüdische  Passagiere  verordnet,  werden  nach  Mög- 
lichkeit die  rituellen  Anforderungen  berücksichtigt. 


ffamburglsche  Haienbauten.  Welcher  gewaltigen 
Summen  es  alljährlich  bedarf,  um  einen  mit  allen  mo- 
dernen Hilfsmitteln  der  Technik  ausgerüsteten  Weltliafen 
auf  der  Höhe  seiner  Leistungsfähigkeit  zu  erhalten,  zeigt 
ein  Blick  in  das  Hamburger  Staatsbudget.  Nach  dem 
soeben  erschienenen  Voranschlag  beabsichtigt  der  ham- 
burgischc  Senat  im  nächsten  Jahre  hauptsächlich  die 
folgenden  außergewöhnlichen  aus  Anleihen  zu  bestreiten- 


den Hafenbauten  auszuführen:  den  weiteren  Ausbau  des 
Kirchenpauerkais  für  250  000  M..  die  Regulierung  dcsElb- 
fahrwasscrs  und  Anlage  von  Löschplätzen  vor  hinken- 
wärder  für  120  (HMt  M.  Kür  den  Kanal  bei  Tiefsack  sollen 
70  000,  für  die  staatlichen  Häfen  auf  Kuhwärder  150  000, 
für  die  Häfen  der  Hamburg-Amerika-Linie,  deren  Kosten 
die  Gesellschaft  zu  verzinsen  hat,  noch  600  000,  für 
die  Hafcnerweilerung  beim  Kleinen  Grasbrook  106  000, 
für  Wasserstraße  und  Gleisanschluß  auf  der  Peute 
1150  (HM),  für  die  Hafcnanlagen  auf  Roß-F.llerholz 
3(KI0(NMi,  für  den  Neubau  der  St.  Pauli-Landungbrücken 
2  500  000  und  für  sonstige  Hafenbauten  561  ÜOO  M.  aus- 
gegeben werden.  Die  Gesamtausgaben  dieses  Titels  be- 
laufen sich  auf  8V2  Millionen  M.  gegen  7  Millionen,  die 
im  Entwurf  des  Staatsbudgets  für  1906  vorgesehen 
waren.  (Die  von  der  Bürgerschaft  kürzlich  bewillig- 
ten 10,7  .Millionen  M.  für  den  Tunnelbau  zwischen  St. 
Pauli  und  Steinwärder  sind  natürlich  im  Voranschlag 
noch  nicht  aufgeführt.)  Der  Hafenbau  in  Cuxhaven  wird 
im  Jahre  1907  noch  20  000  M.  erfordern. 


Die  kürzlich  vom  haiidelsstatistischen  Bureau  ver- 
öffentlichten Zahlen  über  den  Hamburg-Altonaer  SchiBs- 
verkehr  von  und  nach  der  Oborelbe  sind  interessant. 
Danach  sind  im  Jahre  1905  von  der  Oberelbe  her  in 
Hamburg-.AItona  31  125  9SS  dz  (iütcr  angekommen  (1904 
22  422M3  dz),  davon  stammten  1288  195  dz  aus  Berlin, 


ACT IHN OES ELLSCHAFT 

OBERBILKER  STAHLWERK 

vormals  C.  Poensgen,  Qiesbers  &  Cie. 

Düsseldorf-Oberbilk 
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In  12  Arbeitstaj^en  fertin^gestellte 

vierfache  aufgebaute  Kurbelwelle,  fertlgr  bearbeitet  21150  kg. 
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das  mit  dieser  Zahl  erst  an  sechster  Stelle  hinter  Magde- 
hurs.  Schönebeck,  Schünpriescn.  AiissiK  und  Tetschen- 
Laube  steht.  Nach  der  Oiierelbe  abKcgaDcen  sind  im 
vorigen  Jabre  47  mm  dz  f1«04  3»  845  3m  dz),  hiervon 


waren  II  J75  s-17  dz  iukIi  Hcrhii  bestimmt,  das  muuHchr 
an  erster  Stele  stellt,  iiiid  dem  erst  in  weitem  Abstände 
Aussig.  Magdeburg»  Wallwitzhafen.  Dresden.  Tetschoi» 
Lauh«.  SchRnpriesen  und  Breslau  folgen. 


Sckiffsverluste  vom  1.  Januar  bis  31.  Mira  1906  nach  den  Listen  des  Brltiachen  Loyd 
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Pfir  den  Bau  des  Dentaclmi  AHmenm  In  JWhMhea 

sind  einstweilen  24  000  am  vorgesehen,  wobei  auf  (^e 
Möglichkeit  einer  zukünftigen  Vergrößerung  in  der  An- 
kge  und  im  Grundriß  ROcksicht  genommen  worden  ist. 


Zurzeit  hat  man  die  Schätze  in  der  Hauptsache  ;n 
.'Ilten  Natidnalmiisciim  an  der  Maxiinilianstrassc  iitiiti- 
«chraclit.  lU'i  /v\i.tk  Jcs  Museums  ist  wohl  allvienitin 
kein  rem  'visstiiscliaitiichcr ;  er  soll  auch  der  Belehrunn 
dienen  und  dem  Laien  (ieleKcnheit  geben,  sich  über  die 
historische  Entwickelung  der  einzelnen  technischar 
Wissenschaftszweige  zu  unterrichten.  So  hat  man  Serie 
xetraKen.  nicl>t  l  iiic  nüchterne  Materialiensanitnlung  la 
schaffen,  soiulcni  lui  nestaltenrcichcs  B\\<i  .iiich  der 
feinnerviirsten  Icchnik  zu  llei\  [  i  woW 


C.  Aug.  Schmidt  Söhne  'a:i"'Ze-;^. 

Kupferschmiederei,   Apparatebau- Anstalt   und    Metall warenfabfik. 

Tclct^r-Adr. :  Appiriltlu  Hamkurf.  —  fcrnspr  :  Amt  Hl,  No.  2M. 

Dampfkessel  -  Spg^'sewasser  -  Vorwärmer 

D.  R.  P.  P. 

MMB  fihisclialtea  la  Spelsewasser-Dmcklelt  tmgßm ,        r  ^ 

Dieselben  Vorwärmer  ------- 

mit  Vorrichtung  zur  automatischen  Entlüftung  des  Speisewassers. 

CnoicolvaCCOP  ITiltAP  'ür  Saug-  und  Druckleitungen.  D.  R.  P.  113 9t7 
iJ|ICIM!B«adCl'rillCl         zum  Reinigen  fllhaltigcii  Spdsevassers. 

Scewasser-Teriamprer 
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«asseis  und  Zusatzspeisewassen  fQr  Dampfkessel 
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die  abseits  des  Zweckes  liecende  OepfloKcnheit.  allerlei 
ireschichtlich  interessante  Kuriositäten  und  Raritäten  bei- 
/ubriiiuen.  ferner  kulturhistorisch  merkenswerte  Still- 
leben in  Jas  iMuscum  hineinzuhauen,  wie  eine  vnll- 
ständiKe  Schr^'iedccinrichtunK  aus  dem  voriccn  Jahr- 
hundert, in  der  von  der  rauchigen  P.sse  bis  zum  ver- 
boKcncn  Hufnagel  alles  echt  ist.  Das  gilt  auch  vom 
I  aboratorium  eines  Alchymisten  aus  dem  Mittelalter, 
da  die  (loldmacherkunst  in  Hlütc  stand,  und  licRcl  und 
Retorten  noch  eine  andere  BvstimmunK  als  den  des 
strcMK  wissenschaftlichen  Studiums  hatten.  Auch  eine 
alte  SchwarzwSldler  Uhrrnacherwerkstiilte  ist  da,  die 
wohl  ankündigt,  dali  diese  Stilleben  organisch  die  Samm- 
ItinKcn  erweitern  sollen. 

Mine  Wanderung  durch  die  Räume  kann  nur  ein  an- 
näherndes Bild  Kcben,  da  es  auch  nicht  entfernt  mÖK- 
lich  ist,  die  RcichhaltiKkeit  der  SammlunKcn,  die  heute 
schon  einen  Wert  von  2  Mill.  M.  darstellen,  auch  nur 
anzudeuten.  In  den  Sälen  für  die  .Astronomie  iindet  man 
alle  w  ichtigen  Apparate,  die  seit  dem  klassischen  Alter- 
tum der  t:ntwicklunK  dieser  Wissenschaft  dienten,  bis 
zur  \orfiihrunK  moderner  Sternwarteninstrumentc  und 
astronomischer  Uhren.  Diese  Sanimluntc  wird  ihren 
Wert  erst  wohl  in  dafür  zweckmällig  erbauten  Räumen 
erhalten,  f.s  folv:en  Abteilungen  für  technische  Mecha- 
nik, für  Physik,  t:lektrizit;it,  Optik  und  Akustik.  Nicht 
<rhne  Interesse  betrachtet  man  hier  die  .Apparate,  mit 
denen  z.  R.  .Archimedes  und  (lalilei  ihre  (Jcsctze  be- 
uriindeten.  oder  Helmholtz,  Bunsen,  Ohm.  (JauU  und 
Röntgen  ihre  berühmten  Entdeckungen,  zumal  einzelne 
dieser  Apparate  Originale  sind.  So  ist  auch  ein  voll- 
ständig eingerichtetes  Röntgcnkabinett  vorhanden,  zum 


gefälligen  üebrauch  für  jedermann.  Sehr  lehrreich  ist 
die  .Abteilung  für  Chemie,  mit  der  Vorführung  aller  wich- 
tigen Hntdeckungen  und  der  chemischen  Fabrikations- 
zweige, einem  Stammbaum  der  Teerfarben  und  einer 
wirkungsvollen  Demonstration,  die  die  Entstehung  der 
Endprodukte,  wie  (ilas,  Papier  und  Bier  aus  den  Roh- 
und  Zwischenstoffen  veranschaulicht.  In  anderen  Siilen 
kann  man  die  Bier-  und  Zuckererzeugung  in  allen  EinzeN 
Iteiten  des  Prozesses  studieren,  die  namentlich  bei  der 
(iiirungsindustrie  derart  gründlich  demonstriert  werden, 
daß  das  Studium  dieser  Abteilung  mehr  erklärt,  als  oft 
die  Lektüre  eines  fachwissenschaftlichen  Werkes.  Ab- 
teilungen für  die  Kälteindustrie  und  die  für  die  Wärme 
folgen;  hier  hat  Professur  v.  Linde  auch  einen  Apparat 
untergebracht,  der  die  (Jcw Innung  flüssiger  Luft  ein- 
gehend darstellt.  Buchdruck,  Lithographie  und  Photo- 
graphie werden  ebenfalls  gewürdigt.  Die  .Abteilung  für 
Landwirtschaft  hat  Modelle  alter  und  neuer  Ecldbcar- 
beitungsgeriite,  eine  plastische  Darstellung  der  Kntwicke- 
lung  der  heldbebauung  vom  altägyptischen,  von  Sklaven 
gezogenem  Pflug,  bis  zum  mudernen,  von  Lokomobilen 
gelenkten  Damptricsenpflug.  ausgestellt. 

Graphische  Darstellungen  leiten  zur  Hydrotechnik 
über,  mit  Modellen  von  Wildbachvcrbauungen,  Schleu- 
sen- und  Wehrbauten,  Schiffshebewerken  und  großen 
Baggerschiffen.  Es  gibt  in  diesen  Sälen  weiter  Modelle 
\on  Handels-  und  Kauffahrteischiffen  aller  Nationen  und 
Zeiten,  vom  alten  Einbaum  des  Starnbergersees  bis  zum 
eisernen  Motorboot,  der  chinesischen  Dschunke  bis  zum 
Riesendampfer  der  Hapag. 

In  einer  Maschinenhalle  sind  die  Originalmodelle 
der  ältesten  bayerischen  Schnellzugslokotnutiven  unter- 


Srnst  Sehiess,  Dfisseldorf, 

Werkzeugmaschlnenfabfik  Aktiengeseliscliaft 

Gegründet  1866. 
190O  etwa  lOOO  Beamte  und  Arbeiter. 

Werkzeug  'Klasehinen 
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Hobclmatehln«  mit  abnchmbaram  llilfuUlnder. 
bvliinga  2r>U<iiiim  Hob*lbieite,27^U mm  Hobelbilbe. 


aller  Art  fftf  Kletallbearbeitang 

vuu  den  kleinsten   bis  zu  deu  allergrOBsten  Abmnsaungen, 
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gebracht,  zu  denen  sich  auch  ein  Modell  der  ältesten 
englischen  Lokomotive  „Puifini;  Bill"  gesellt,  die  in  einem 
deutschen  Museum  weniger  lu  suchen  hatte,  wenn  man 
eben  nicht  der  Sammlung  eine  interessante  Raritiit  zu- 
fügen wollte.  Auch  Daimlers  erster  Motorwagen  ist  im 
Original  da,  den  sich  dieser  Industrielle  vor  20  Jahren 
konstruierte,  und  der  so  harmlos  aussieht,  als  sei  er  alles 
andere  als  die  erste  l''rucht  der  jetzt  blühenden  Auto- 
mobilindustrie. Lehrreich  in  jeder  Hinsicht  sind  die  Ab- 
teilungen für  (leologie  mit  ihren  (Jcstcinskarten  und 
systematischen  Darstellung  der  (lewinnung  und  h'ordc- 
rung  der  Kohstotfe,  der  Geodäsie  und  der  technischen 
Maschinenkunde,  wo  wir  die  Modelle  von  Hochofen- 
anlagen und  Schienenwalzwerken  sehen;  das  Original 
einer  Bessemer  Birne  im  Querschnitt,  die  Krupp  in 
Ussen  gestiftet  hat,  ebens()  wie  ein  Modell  seines  be- 
rfihmten  Dampfhammers  „h"ritz".  Aelterc  und  neue  Tur- 
binenanlagen, Wasserrader  und  andere  Kraftmaschinen 
sind  in  ihrer  ganzen  geschichtlichen  üntwickelung  vor- 
geführt, wirksam  ergänzt  durch  die  Uebcriassung  von 
Originalen,  wie  die  riesige  Kruppsche  Kolbenmaschine. 
•  und  den  ersten  tlrzeugnissen  in  der  Moturenindustrie. 
tiins  zeichnet  die  Sanmilungen  des  Museums  aus, 
erleichtert  ihr  Studium:  die  I3eigabe  eines  erläuternden 
Textes  zu  allen  wichtigen  Sammlungsobiekten,  wodurch 
sich  dem  Laien  neue  Wissensgebiete  erschheßen  und 
ihn  anregen,  sein  Studium  bestimmter  Wissenszweige 
/.II  vertiefen.  Ohne  diese  erläuternden  Bemerkungen 
wiire  es  naniciifhcli  in  der  physikalischen  und  elek- 
trischen .-Vbteilung  schwer,  sich  sofort  zu  orientieren, 
was  man  bei  der  Vorführung  der  Modelle  der  draht- 
losen Telcgraphie  usw.,  vor  allem  aber  bei  den  vom 
w'tssen.schaftlichen  Standpunkt  aus  geschichtlich  be- 
deiittndLii  Apparaten  und  liisirumenten  der  ältesten  und 


alteren  ^"orscher  dankbar  empfindet.  Ein  provisorischer 
t^hrensaal  ist  iibrigens  auch  schcm  eingerichtet,  den  man 
mit  Reliefbildnissen  und  Porträts  berühmter  deutscher 
Porscher  und  Industrieller,  wie  Siemens,  Liebig,  Krupp 
u.  a.  m.  geschmückt  hat.  Angesichts  dessen  konnte  das 
Deutsche  Museum  darauf  Ncrzichteti,  daU  man  sein 
Treppenhaus  mit  künstlerisch  zweifelhaften  Wandge- 
mälden schmückt,  .ledenialls  wird  man  die  Modelle  und 
älteren  Darstellungen  des  t.xperimciits  Otto  v.  (juerickei- 
mit  seinen  Magdeburger  Malbkugeln  mit  gruüereni  Inter- 
esse betrachten,  als  die  lebcnsgroüe  bildliche  Wieder- 
gabc im  TrepiK-nhause  mit  ihren  stumpfen  Karben  und 
ihrer  theatralischen  Szenerie. 

V\elcli  grolle  Bedeutung  dem  Deutschen  Museum 
auch  auflerlialb  Deutschlands  heigemessen  wird,  ist,  ab- 
gesehen von  zahlreichen  Stiftungen,  welche  es  aus  der 
Schw  eiz,  aus  Oesterreich,  aus  England,  Prankreich,  Hol- 
land, Amerika  usw.  erhalten  hat,  auch  daraus  ersicht- 
lich, dafJ  z.  B.  die  Pirnia  Gebrüder  Sulzer  in  Winter- 
thur-Schweiz,  abgesehen  von  den  bereits  überwiesenen 
außerordentlich  wertvollen  Original-Maschinen  und 
Modellen,  nunmehr  auch  einen  Betrag  von  lOlKW  M. 
für  den  Neubau  des  Museums  gezeichnet  hat. 


Der  amerikanische  Fünfmastschooner  „üovcrnar 
Arnes",  eines  der  größten  Schiffe  dieses  Typs,  ist  vor 
kurzem  mit  Lmpfangsapparuten  zur  .Aufnahme  von  Unter* 
wassttr-Schallsignalen  ausgerüstet  worden,  üs  ist  dieses 
das  erste  Segelschiff,  auf  dem  die  neue  Erfindung  zur 
Anwendung  gelangt,  Mitteilungen  der  amerikanischen 
l'achpresse  zufolge  sollen  innerhalb  einiger  Wochen  an 
Bord  mehrerer  anderer  großer  Schoner  ebenfalls  Cmp- 
famrsapparate  .uigebracht  werden. 


Th.  Scheid,  Hamburg  11,  Elb-Hof 

Schiffbau-Technisches  Geschäft 


lipferl: 

allo  für  den  Schifthau  und  .Schills -  Kesselbim 
orfonlerlichen  Sj)(!ziiil  -  Wt'ikzeug  -  Maschinen  für  die 
Mclall-Hearbcilung  in  moJeriistfr  Koiistruktions-Aus- 
filhrung  und  höchsten  Li  istuiigen.  big  zu  den  grösstcu 
Abmessungen,  iincli  gosamniclteii  eigenen  Krfuhiiingi  ii  .  . 
—  Koinplelt^'  livtliaulische  Niet-,  Kallflansch-.  l!iej.'eniiischinen  ii^w  ,  uikI  Ailingen 
Anforderungen  für  Schitl'hau  u.  Kesselbau 


wcitgehenduten 


FDr  sorortige  oder  kurze  Lieferung  stets  vorrätig: 

IkopprUeltiKP  LorliniaMrIiiiioii.  mit  *mI«t  ohnv  Sviti'unrhvrv.  I^nrliniaHrliinon  nii<l 
Srlieri',  mit  oder  oliiit>  ein«  odvr  iloppclMfitiffiT  Wiiikol-  iiiiii  KiiII»h inkoUrbt-r«'. 

bis  zu  ca.  1200  iiini  Ausladungen,  für  S.  M.  Stahlbleche  bis  /.ii  2o.  25,  30.  ;Sj  uud  40  mm  zu  lucheu  oder  zu 
Kclirieitlen,  mit  oder  ohne  Kriiii-Anordiiiing.  fllr  Dampf-,  Riemen-  oder  direkten  etektrisehon  Antrieb.  —  Dits« 
Luchmaschinen  sind  ftttmtiicli  modcriiMter  »trhn<>llarbpiti'n«ti>r  llcbi>i-KonHtraktion:  keine 
vernllete,  fQr  den  Schitlliau  wenig  zweckdienliche  Kx/.en'.Tmniiehiueu. 

Klerlibi(>com«Mrbincn,  zum  Biegen  von  S.  M.  Stahlblechen  bis  zu  8  Meter  IJngc  und  ca.  30  mm 
Stärke,  für  Hiemen-  oder  elekiri.scln  ii  Antrieb.  Auch  solche  fTlr  Mastplattenzwecke  und  andere  Rund-  und 
Kouijcli-  auszufOhreiuIe  Diegearbi'iteii. 

Klcrhrirhtemaarhincn,  um  Richten  von  Blechen  bis  zu  2500  min  Broite  und  80  mm  St&rkc,  für 

Riemen-  oder  elektrischen  Antrieb. 

Ferner:  lioiiibiiiicrt«>  Knikenbifg;«'-  nii<i  boriKontale  l.orbmaMrbinen  mit  ein- 
oder    4ioppelNeitiiE«  r    Wiiikt  l-    und    Kiilbw  inkelM.-here.  Illerbkanten  -  Hobel- 

maMeliinen  biM  I4>  m  lloln-ilänice.  Kieeh-.4 ii«h<bärlninMrbinen.  —  Hvdranliftrhe 
Xieter,  Biece-  und  Kalttlanneh-naMehinen  für  Sehifr  und  KeHMelban. 
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Personalien. 


nischen  Staatslehranstalt.  Heft  3  bis  20;  Schluß.  Preis 
k  Heft  SO  Pfg.   LcipziK,  Moritz  Schäfer. 


Dem  Konsul  Otto  Schlick,  Direktor  des  Oerma- 
nischen Lloyd,  ist  von  der  technischen  Hochschule  in 
München  für  seine  Verdienste  um  Schiffbau  und  Schiff- 
fahrt durch  trfindunK  des  Schiffskrciscis  zur  Bcseiti- 
KunK  der  SchlinKerbeweKuneen  der  Titel  eines  Dr.  ine. 
honoris  causa  verliehen  worden. 


Bücherschau 


Bei  der  SchriftleitunK  einKesangene  Bücher: 

1.  Kammerer-CharlottenbufK:  DI«  Technik  der 
LastenförderuRK  einst  und  jetzt,  üine  Studie  über  die 
Entwicklung  der  Hebemaschinen  und  ihren  Einfluß  auf 
Wirtschaftsleben  und  Kulturgeschichte.  Mit  Schmuck 
von  O.  Blümel-Mflnchen.  Preis  geb.  12  M.  München, 
R.  Oldenbourg. 

2.  Der  praktische  Werkniann.  Hand-,  Hilfs-  und 
Lehrbuch  für  Schlosser,  Mechaniker,  Werkzeugmacher, 
Maschinenbauer,  Schmiede,  Eisen-  und  Metallarbeiter 
aller  Art,  sowie  verwandte  Berufsgenossen,  mit  beson- 
derer Berücksichtigung  der  Lehrlingsausbildung.  Mit 
Abbildungen  und  Tabellen.  Verfaßt  nach  45  jähriger 
Tätigkeit  vom  Werkmeister  Stier,  Georg  Th.,  lang- 
langjähriger  Unterrichtgeber  an  einer  höheren  tech- 


Zeitschriftenschau. 

Artillerie,  Panzerung.  Torpedowesen. 

Mortar  Fire.  Journal  of  the  United  States  Artillery. 
September-Oktober.  Abhandlung  über  die  Verwen- 
dung von  Haubitzen  in  der  KüstenvcrtcidiKung  an  Hand 
von  Erprobungen  solcher  Geschütze  In  den  Vereinig- 
ten Staaten  mit  einem  Anhang  über  die  Wirkung  des 
japanischen  Steilfeuers  auf  die  im  Hafen  von  Port 
Arthur  liegenden  russischen  Schiffe. 

Pointing  apparatus  for  artillery  Commanders.  Ebenda. 
Eingehende  Beschreibung  der  Baumannschen  Zielein- 
richtung für  Geschütze.    Zahreiche  Skizzen. 

Kriegsschiffbau. 

Sousmarins  et  Submcrsibles.  Le  Yacht  3.  November. 
Daten  über  die  verschiedenen  in  der  französischen  Ma- 
rine vorhandenen  Typen  der  Untersec-  und  Tauch- 
boote. Als  Repräsentanten  der  einzelnen  Arten  sind 
genannt:  „La  Lutin",  „l'Anguille"  und  „La  Cigogne". 
Mehrere  Abbildungen. 

Launch  of  the  „North  Carolina".  The  Nautical  Gazette. 
11.  Oktober.  Der  Kreuzer  trägt  4-25,4  cm, 
16-15.2  cm,  22-7,6  cm,  12-4,7  cm-Oeschütze.  2-7,6 
cm  Ecldgeschütze  nebst  4-53  cm  Unterwassertorpedo- 
rohren. Der  Gürtel  ist  mittschiffs  125  mm  dick,  an 
den  Enden  76  mm,  die  Kasematte  der  15.2  cm  Qe- 
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schütze  135  iniii.  dicjeniKe  der  7,6  cm  50  mm.  Die 
Abmessungen  sind:  LünKe  in  der  Wasserlinie  153,00  m, 
Krüflte  Breite  22^0  m,  Tiefgang  K,3S  m,  Deplacement 
l<>235  t.  Kohlcnfassungsvcrmügcn  2(IJ0  t.  (leschwin- 
dii(kelt  22  kn.  i.  FS.  -  23  OUO. 

(ircat  Britains  ncw  turbinc-propcllcd  batticship  „Drcad* 
nought".    The  Nautical  (Jazette.    18.  Oktober  und: 

The  English  hattleship  „Dreadnought".  Internatinnal 
.Marine  tingiiieering.  Dezember.  Mitteilungen  über 
Aufstellung  der  Mt,5  cm  (icschützc,  .Anordnung  der 
Hriicken.  I  ntcrbringung  der  Oft'izicrc.  Der  (iiirtel  ist 
mittschiffs  JMi  tnm  dick,  viirnc  152  mm  und  hinten 
lOn  mm.  Die  fiarhetten  haben  eine  Dicke  von  2H(l — 
2<I3  mm.  Das  Panzerdeck  ist  7H— 45  nmi  dick.  Die 
Turbinen  entw  ickeln  23  (MHl  i.  PS.  bei  231)  minutlichcii 
Umdrehungen.  Dampf  wird  in  18  Babcock-  und  Wil- 
cnx-Kesseln  erzeugt.    Drei  Abbildungen. 

Protection  of  ships  against  forpedoes  and  mines.  The 
Kngineer.  19.  Oktober.  Wiedergabe  des  vor  längerer 
Zelt  im  Verein  Deutscher  Ingenieure  von  Dr.  Bloch- 
mann  gehaltenen  Vortrages  über  die  Wirkung  von  Ex- 
plosionen unter  Wasser  in  der  Nähe  von  Schiffen.  Ver- 
schiedene Hauptspantguerschnittc,  deren  Konstruktion 
geeignet  erscheint,  die  explosiven  Wirkungen  abzu- 
schwächen. 

TheRussian  arinoured  cruiser  „Kurik  ".  The  Rngineer. 
16.  November.    Angaben  über  den  genannten  russi- 


schen Panzerkreuzer.  Kine  Abbildung.  Vergl.  Schiff- 
bau. VIII.  Jahrg.  S.  176. 
Die  Ergebnisse  der  Probefahrten  S.  M.  S.  „Lübeck". 
Marine-Rundschau.  Dezember  und  Allgem.  Schiff- 
tahrls-Ztg.  R.  Dezember.  Der  Aufsatz  behandelt: 
I.  Vertragsbedingungen,  2.  Angaben  über  Schiff, 
Kessel  und  Maschinen,  3.  Vertragliche  und  auUerkon- 
traktliche  Probefahrten,  4.  Fahrten  zur  Ermittlung  des 
h'ahrtmomenles.  5.  Eahrtrnomentc  der  kleinen  Kreuzer 
„Lübeck"  und  „Hamburg",  6.  Folgerungen  aus  den 
Fahrten,  7.  Havarien  wShrend  der  Erprobungen, 
H.  (lewichts-  und  Raumbedarf,  9.  Sonstige  Erfahrun- 
gen, lU.Schlußbemerkungen.  Vergl.  MitleilausKriegsmarincn. 

Handelsschiffbau. 

Description  of  steamer  „St.  Helena".  The  Nautical  Ga- 
zette. II.  Oktober.  Hauptspant,  Längsschnitt  und 
Deckspläne  des  für  den  Hulztranspori  bestimmten 
Dampfers.  Beschreibung  seiner  Bauart  und  der  Ma- 
schinen- und  Kesselanlage.  Qanze  Länge  =  73,15  m. 
Länge  zwischen  den  Perpendikeln  =  71,71  m.  Breite 
=  12,49  m,  Seitenhöhe  =  6,U9  m. 

New  steamship  „Satilla".  The  Nautical  (Jazette. 
15.  November  und:  New  coasting  freight  steamship. 
The  Nautical  üazctte.  22.  November.  Mitteilungen 
über  den  für  Frachtdienst  zwischen  New  York,  Braun- 
.schweig.  Oa.,   Havanna  und  anderen  westindischen 


WERDEN  AUF  DEN  GROSSTEN  UND  SCHÖNSTEN 
SCHIFFEN  OER  WELT  ANGEWANDT 


Tenax  BttuminBaer  Ccmrat 

Vi  de«  OevIchU  der  Portluid-Cnncnllrrunj;  für  Tanks  vnd  Blleca 

Die  Vorteil«  gegenulwr  Porlland-Cemcnticrang  »Ind  . 

Gewlehlsersparniit,  grössere  Haltl>arkelt,  grStaWr« 
ElatllzHlt  und  grosse  koniervlerenda  Wirkung. 

Brlfffff  Viaduct  Solution 
wird  kalt  aufgcstiichen  -  wie  färbe;  ein  Varnish  autteronlentlichci 
Hallbarkelt   für   Riumc,    Dccki,    SchomKelne  etc.    Sekr  billigd 
Schnlzmltlel  fGr  Stahl. 

„Perrold"  BItumlnOs«  Emaille 

2  mn  dick,  heiu  angestrichen  fdr  Kohlenbunker,  Tankdecfcen,  KSU- 
riume,  Bodenstficke  cic 

Tenax  Kalfater-Leira 

(flr  Decksnihte  das  haltbarste  and  bUHgtte  echte  Marine  Qlue  aad 
dem  Markt. 

C  Fr.  Duncker  A  Ck>. 

Inhaber  L,  Dtttmera 
HAMBURG,  AdmlralltfttatraBSO  8. 

Teleption:  Amt  la,  8S3. 


ElU(>KCS  SCHWIMMDOCK 
•UKrrflT  FÜR  DIE 
KAISERLICHE  WIRFT.  WILHaMSHAVCN. 


Gutehof  fnungshUtte, 

^ticnvcrcin  |9r  Bergban  nod  J^lttenbetrieb,  Oberhaasei. 

Die  Abteilung  Sterkrade  liefert: 

Eiacrne  BrQcken,  Gebäude,  Schwimmdocks,  Schwimmknne  jeder 
Tragkraft,  Leuchttürme. 

SchmiedestQcke  in  jeder  gewünschten  Qualität  bis  40000  kg. 
Stückgewicht,  roh,  vorgearbeitet  oder  fertig  Ijcarbeitet,  be- 
sonders Kurbelwellen,  Schiffswellen  und  sonstige  Schmiedeteile 
für  den  Schiff-  und  Maschinenbau. 

StahlformKuss  aller  Art,  wie  Steven,  Ruderrahmen,  Maschinenteile. 

Ketten  als  Schiffskelfen,  Kränkelten. 

Maschinenguaa  bis  zu  den  schwersten  Stücken. 

Darapfkcaael,  stationäre  und  Schiffskessel,  eiserne  Behälter. 

Die  Walzwerke  in  Oberhaaaen  liefern  u.  a.  als 

Besonderheit:  Schiffamaterlal,  wie  Bleche  und  Profilstahl. 

Da»  neue  Bleihwalrwerk  hat  eine  Leistunpfihigkeit  von  100  000  f  Ble«*- 
pro  Jahr,  und  ist  die  Outehoffnungshatte  vennÖBe  ihres  umfangreichen  WtXit 
Programms  in  der  Lage,  das  gesamte  zu  einem  Schiff  nötige  Walzmatetial  tu  liefern. 

jahrliclie  Erseufunc: 

Kohlen   3  000  000  t     Roheisen  SOOOOO  i 

Walzwerki-EneariiMe  400000  t    Br&cken,  Masdiii)en,  KchcI  pp.   100000  t 

Beschäftigte  Beamte  und  Arbeiter:  rund  20  000. 
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Hfifen  bestimmten  Dampiers.  Derselbe  besitzt  die 
für  Fabnauge  dieser  Art  tsrpische  Bauart  mit  der  im 
Iflnterscliiff  belindtlehen  MascMnen-  nnd  KesaelanhiKe 

nehst  den  Wnhneinrichfunßen  für  die  Besatziins,  wäh- 
rend der  übrige  Teil  von  Laderiiumen  einRenommen 
wird.  l>iL-  Abmessungen  sind:  Lange  =  95,-J()  m,  Breite 
—  12,19  III,  I  iefe  —  8,23  ni.   Die  ZylinUerdurchmesser 

der  Dreitechexpansionsmaschinen  betracen  4SI,  124  nnd 
1219  mm.  Mehrere  Abbildnngen. 

A  m>vel  trtpie  acrew  steamer.  The  Marine  Cngineer  and 
Naval  Architcct.  I.  Dezember.  Notiz  über  den  Damp- 
fer „Londres"  der  für  Hullverkehr  gebaut  ist.  Seine 
Abmessungen  sind:  Lange  =  91,5  m.  Breite  =  m. 
Höbe  =  3,66  m,  Deplacement  =  2670  t.  Eine  Ab* 
bildnne. 

Milhflrisohes. 

Die  taktischen  Uebungen  der  IraozAsischea  Hotte  hn 
Mittelmeer.  Mfttdhmgen  aus  dem  Oebiete  dßi  See- 
wesens. No.  XII.  Kritische  Besprechung  der  franzö- 
sischen Manöver  im  Mittelmeer.  Vergl.  auch  Schiff- 
bau.   VIII.  Jahrg.  S.  115. 

Das  französische  SchiffbaupruKramiii  pru  19U7.  NeuUis- 
location  des  Pluttenmaterials.  Ebenda.  Auszug  aus 
dem  Voransctalage  des  fraozösiscben  Marbiemlnisterl- 
ums  fdr  das  Jahr  19IV7  mit  kurzen  ErMuternngen. 

Die  Kapitulation  des  „Biüdowy"  und  der  Schiffe  Neboga- 
tow  s  vor  dein  Kriegsgericht.  Marine-Rundschau.  No- 
vember. Schilderung  der  Kapitulation  des  „BjädovvN  " 
vurausgebendeii  Ereignisse,  Verhalten  der  Offiziere 
vor  nnd  wahrend  der  Uebergabe  und  Aburteilung  der- 
selben. 


und  HydrographlMhet. 
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Die  Bedeutung  maritim-meteorologischer  Beobachtungen 
far  neuere  Bedürfnisse  der  Wissenachaft  und  Praxis. 
Annalen  der  Hydrographie  und  Maritimen  Meteoro- 
logie. Heft  XII.  Hinweis  auf  die  unentbehrliche  ma- 
ritim-meteorologische Mitarbeit  auf  See  zur  ürweite- 
rung  der  Witterungskimdc  an  Hand  eimtjer  Beispiele. 
Dasselbe  Heft  der  Annalen  enthält  noch  folgende  .Aui- 
Sfitze  und  kleineren  Mitteilungen: 

Ueber  die  Beziehungen  de»  Monsunregens  in 
Indien  zu  Wetteriagen  entfernter  Oegenden  nnd  vor- 
angegangener Zeiten. 
Transportversuche  mit  Chronometern, 
ünomonisches  .Absetzen  des  Poldrciccks. 
Hilfsgröilen  für  die  Berechnung  der  im  Jahre  19U7 
stattfindenden    Sonnenfimtemisse    nnd  Sternbe- 
decknngen. 

Temperaturen  des  Oberfllcbenwassers  im  sfld- 

lichstm   Sfldatlantischen   O^ean         Uebcr  die  Ab- 

leifunii    der    ncviationsgici  - 1;  im .;    fiir    In  .r:/ni!talcs 


KUngers  Reflexions- 

Wasserstandsanzeiger 

«r 

SchifiFskessel 


an«r  Art 
0.  i.-p.  Nr.srna  m<  ni« 

Ueb«r  ■«••••  Stack  in  «llen  In- 

diislricstiijtm  der  Wdt  in  Brriche 


n 


WastcrsUnd  adl' 


anngt,  uunpl 


)(raum 


OltateBdrlrb^iiiliciiu"::  uiiJ  vollsirr 
Sdlitbt  tftf  Hruch  und  Vtrlrtiung 

Kdn  KcMcl  iollte  ohne  dinc  Apparate 
in  Vfr»mdung  ateben 

Rieh.  Klinger 

Ounipoidaklrchcn  bei  Wien 


*  ßowdidtswerke  KicL 


Schiffbau,  Masch&ienbau,  Giesserei  u.  Kesselschmiede, 

JCneUiMbn  MillSaa.  •  StemteUffkn  stit  1866.  •  JUMImU  tMO. 

Neubau  und  Reparaturen  von  Schiffen,  Docks  und  x  %  % 
X  as  as  SB  ae  Maschinen-Anlagen  jeglicher  Art  und  Grösse. 


Spexialitäten:  Metallpackungf,  Tcmpcrafuravistrleicher,  AsChe-l^JektOreil,  D.R.P. 
Cedervall's  Patentschutzhülse  für  Schrauben\v<'ller!,   D.  R.  P.  ('cnlrifu'^aljmmpen-Anlaiien  für 

Schwimm-  und  Trocicendocks.  Dampl'w Inden,  Dampl'anker winden. 
Zahnrflder  yeiaduedener  Grfissen  ohne  Modell. 
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Im  Bfldltchsten  Teile  der  Bucht  von  Biscava.  —  Stö- 
rungen des  SdiHTskompaues  durch  Bruchbfinder. 
Die  WHterutii:  an  der  deutschen  Küste  im  Ok- 
tober 1906. 

Das  Scczcichcd-,  Lciichticucr-  und  Lotsuiiw  esen  an  der 
Jade.  Manne-  Rundschau.  Dezember.  Rückblick  auf 
das  SOiähriKc  Bestehen  und  die  tiat«'icklung  des 
Lotsenkommandus  an  der  Jade. 

Schiffsmaschinenbau. 

Propulsione  delle  navi  medlante  maccliine  motrid  irre* 
veraibili  Rivisla  Marlttima.  OIrtober.  Beiliefl.  Untrere 

AbharidlunR  Ober  Motorantrieh  für  Schiffe  von  Jcm  rus- 
sischen Proiessur  Boklewsky.  Mit  AbbilüunKcn, 
Skizzen.  Taiiellen  und  mehreren  Pllnen  von  nusfeftthr- 

ten  Schiffen. 

Machinery  outfit  of  new  Cunard  line  steamships  Xusi- 
tania"  and  »Manretania".  Tlie  Nautical  Gazette. 
11.  Oktober.  BesciireibwiK  der  TurUn«!!-  und  Keatd- 
anlagc  der  Dampfer  mit  Abbildungen  der  Turltlnen  und 

Kessel. 

Die  Probefahrten  dtr  „Drcudnuuk'hl".  Marine-Rund- 
schau. November.  AnKaben  über  die  l  urbincn-  und 
Kesseianlage.  Letztere  besteht  aus  18  Babcock-Wil- 
cnx-Kesseln  von  insgesamt  145  qm  Rostflfiche;  das 
Verhältnis  von  Rostflüche  zur  Heizflache  betrajjt 
I  :  .34,7.S.  Die  Kessel  arbeiten  mit  einem  Mödistdruck 
von  17  kg'^qcni.  Als  Verdampfunitsziffer  ist  der  sehr 
hohe  Wert  von  10  bis  10,2  anKegeben.  Die  Turhinen- 
anlage  besteht  aus  zwei  gleichen,  voneinander  uoab- 
hJtngicen  SBtzen.  «eteilt  In  Marsehtnrbine,  Hoch-  und 
Niedc^drllcV:-V(lr\^•^i^t«;1lIrhinc.  snwic  Hochdruck-  und 
NicLierdruck-Riick\\.,irthturbine.  DiciC  'I'urbineri  ar- 
beiten auf  vier  Schraubenweilen,  und  zwar  auf  die 
beiden  .luBeren  Wellen  je  zwei  Turbinen,  die  Hoch- 
druck-Vorwärts-  und  Hochdruck-Rückwärtsturbine; 
auf  die  beiden  inneren  Wellen  die  Obrigen.  Tabellen 
Uber  die  ».  und  8  stündige  Probefahrt  Mit  2SC00 
i.  PS.  utid  328  Umdrehungen  wurden  21,25  kn  erreicht 
Zwei  Abbildunuen. 

Muclinierx  oi  ihe  new  light-housc  (ender  „Tulip i  lie 
Nautical  Gazette  15.  November.  Eingehende  Be- 
schreibung der  gesamten  Maschinenanlage  mit  Zeich- 
nungen der  Hauptmaschine.  Letztere  ist  eine  stehende- 
Dreizylinder-Dreifachexpanslnnsmaschlne  mit  406,  634 
und  l(lfi<i  rnni  Zylinderdurchniesser  tnid  l(i2  mm  Hub. 

Dock  trial  ot  the  United  States  hattlt;2>lup  „Minnesota". 
International  Marine  ^;ng)nccrinlt.  Dezember.  Tabel- 
larisch zusammengestellte  Maschinen-  und  Kesseldaten 
nebst  Venmchsertr^tssen  hei  der  Erprobung  der  lÄa- 

■■.;lfIM'T|rl:|..:r        IV,,::    -i,-)-!"    T..-i.-t    f  ■  I    i '  II  ! M  1  r  pt  1 1  H  '  C  P ' 


Lünge  zwischen  den  Perpendikeln  =  137,14  m,  ganze 
LAnge  =  ia9dll6.  Breite  =  23,41  m,  Tiefgang  -  7^  m, 
Deplacement  ~  16,225  t,  Oeschwindlgkelt  18  kn.  Eine 

Abbildung. 

The  tiirbine-propelled  steamer  „Kaiser",  tbciida.  Be- 
sprechung: der  ersten  f'ahrlen  dcs  Dampiers  und  Wür- 
digung der  Leistungen  der  Turbinenanlage.  Die  üe- 
SChwindigkeit  betrug  bei  der  Abnahmeprobefahrt  trou 
ungünstigen  Wetters  20,46  kn.  Der  Kohlenverbrauch 
stellte  sich  einschlleBlIch  des  Betriebes  aller  HOfsma- 
schinen  auf  4,06  t  ffir  die  Stunde.  Der  „Kaiser"  ist  od  m 
lang,  11,65  m  breit  und  geht  3,03  m  tief.  Das  De- 
placement betrögt  1954  t.   Mehrere  Abbildungen. 

Development  of  the  marine  steam  turbine.  Ebenda.  Ent- 
wicklungsgang der  Sdiiffstnrbine  und  Beschreibung  des 
Prinzips  der  Parsons-Turbine,  wie  sie  auf  Schiffen 
verwendet  wird,  nebst  Zeichnungen  von  Anlagen  der- 
selben. 

Jaoht-  und  Segeisport. 

Le  Yawi  4  moteur  auzUiaire  „Suzanne".  Le  Yacht 
3.  November.    Längsschnitt  und  Cfnriehtangspline 

des  fi7  t  Krrjßcn  Bontcs.  Der  Yarrow-Napier-Motor 
von  6h  i.  FS.  verleiht  der  Yacht  eine  ( iescliu  indiffkeit 
von  7''  kn.  Die  Hauplabtiiessuii«en  sind:  Ganze 
Länge  —  23,18  m,  Liingc  in  der  Wasserlinie  =  17^  m, 
(iroBte  Breite  =  5,03  m.  Tiefgang  2,36  m,  Scgelfllche 
223  m'.  Eine  Abbildung. 

Le  cdfre  de  conrse  „Yvonne*'.  Le  Yacht  I.Dezember. 
Linien  und  SegelriB.  Die  Hauptdaten  sind:  Ganze 
l.änge  —  Ki.sn  ni.  Länge  in  der  Wasserlinie  7,50  ni. 
Breite  i.ris  m,  grtttter  Tiefgang  =  1,55  m,  Ite- 
placeroent  3»2  t. 

Der  franzSsisdie  Zehn-Tohner  „Rose  France**.  Wasser- 
sport. 29.  November.  Angaben  fiher  die  genannte 
Yacht  und  Vergleich  mit  ihrer  (ievcnerin  im  Kampf 
um  den  Pokal  von  Frankreich  ..Felca '.  Linien,  Segel- 
riB und  Verbandsskizzen.  Vergl.  Schiffbau.  Vlll.  Jahrg. 
S.  191. 

„Senta",  Kreuzer-Jacht  far  Weser  und  I4ordsee,  Wasser- 
sport. 6.  Dezember.  Mitteilungen  fiber  die  .  Leitsätze 

I  ii  :'- II  F.iitwurf  dcr  genannten  .lacht.  Ihre  Abmcs- 
buHi^ci!  sind:  1.  über  alles  =  11,00  m,  Lwi.  =8.00  m, 
B.n.i.:  2,H.S  m,  BwL  2,7'3  m,  Tiefgang  l,6ü  ni,  Qe- 
saxnt-Segcinicbe  —  140  m'.  Linien.  LAngsschnitt  £io- 
ridiinngqdnn,  Querschnitte  und  Takehiß. 

Verschiedenes. 

Rinmrchi  in  cavi  di  »cdalo  e  eatene.  Rivista  Marlttima. 

Pi-iL-ij'icr-.'i:  M!t*v"l:;riri.'!i  lihcr  rlic  Hefb:ie*it(;r".ret'  be'-n 


Paris  1900: 

6Bidm  MdUi. 

OOtceMorf  1909: 
dllÜlll  IMdUi, 


proop  tj  Bein,  Rielefil 

Werkzeugmaschinenfabrik  •  • 
o  o  o  «  o  und  tisenmessereü 

Werkzeugmaschinen  bis  zu  den  grossesten 
Dimensionen   für  den  Schiffsbau  und  den 

Sei  lifTsm  aschinenbau . 
^  Teilendet  In 
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Schleppen  des  italienischen  Kriegsschiffes  „Vittorio 
Cmajiuele"  durch  die  „Sicilia"  von  Neapel  nach  Spezia 
und  furQck.  Verwendet  wurden  Ketten  fBr  sich,  Stahl- 
trossen für  sich  und  beide  semeinssm.  Ancnben  Iber 
Tünzelheiten.  Eine  Abbildung,  so^ie  mehrere  Skizzen 
und  Tabellen. 

I>ie  Bergungsarbeiten  aui  dem  gestrandeten  englischen 
SchMtchtscbIff  HMontak'n"  Mitteilungen  aus  dein  Qc- 
bicte  des  Seewesens  Nu  Xll  und:  The  salving  oi  the 
gans  oi  H.  M.  S.-  JVlontaga**.  Enslneerinr.  9.  No* 
vember.  eingehende  Nachrichten  i5ber  die  frenannten 
Arbeiten,  die  aber  nicht  zur  Bergung  des  gestrande- 
ten SdiiSes  fahrten.  Vergl.  Schilibnu  VHl.  J«brg. 
S.  115. 

Ueber  den  neuen  Hafen  von  Varna.  Ebenda.  Kurzer 
Ueberbliclc  aber  die  in  den  Jsiireo  1895-1906  ausge- 
fOhrten  neuen  Hafenanlagen  bi  Varna,  das  sich  zu'einem 

der  wichtlKston  Hafennrte  am  Schwarzen  Meer 
emporijcschw  ungen  hat.  Em  Kärtctiplan. 
Die  \crsuchsnschcrei  auf  Hering  und  Sprott  in  der 
deutschen  Bucht  der  Nordsee,  Winter  1905^06.  Mit- 
teilungen des  Deutschen  Seefischerei-Vereins.  No- 
vember. Ausf ahrliche  Mitteilungen  Ober  die  genannte 
nscherel.  die  von  Segelfischern  und  dem  Porschimgs- 
dampfer  „Poseidon"  vorgenommen  w  iirde.  Zalilreiche 
Tatreilcit,  sowie  einige  Dtagraniiut:  uaU  eine  1  aicl.  Das- 
selbe Heft  der  Mitteilungen  bringt  noch  folgende  Auf- 
sätze: Die  Fischerei  und  der  Handel  mit  Fischerei- 
prodttlcten  nach'  deii  Jahresberichten  der  Handels- 
kammern 1004  und  —  Die  Zollpfücht  von  Gegen- 
ständen der  Seefischerei  nach  den  neuen  Zollgeselzen.  — 
Krgcbnisse  der  deutschen  Heringsfischerei  l'KX)  Aus 
den  Piscbereihifen  Qrottbritanniens  1905.  —  Verbot  der 
Fisdierel  durch  AusUnder  im  norwegischen  Seeterri- 
torinm. 

läitwiciklung  und  Zulcunft  der  groBen  Segelschiffe.  Hansa. 

8.  Dezember  Auszug  aus  einem  Vortrage  von  Professor 
W.  Laas  über  das  genannte  Ttienia  vor  der  Schiffs- 
hautechnischen  Gesellschaft. 
Ifin  Beitrag  zur  Oesdiichte  der  Fahrt  des  zweiten  paci- 
fischen  Gesdiwaders  nach  Ostasien.  Marine-Kund- 
achan.  November,  Auszüge  ans  de|n  Tagebucbe  des 


SchiifhauinKCnieurs  Folitowski.  Es  sind  behandelt:  I. 
die  Ausführung  des  Marsches,  2.  VorsichtstnaBregeln, 
3.  Havarien,  4.  Kohlenilbemahme.  5.  AnabOdnng, 
6.  Disziplin,  7.  Nachrichtenwesen,  6.  Beobachtung  der 
Neutralität. 

Die  geschichtliche  Entwicklung  der  japanischen  Marine. 
t!benda.  Der  Artikel  bringt  in  seinem  ersten  Teile: 
1.  die  Entwicklung  der  japanischen  Schiffahrt  und  die 
Anfange  der  Marine  bis  zur  AbscblieBang  des  Landes 
tan  Jahre  1636,  2.  die  Qrflndung  einer  Kriegsmarine 
unter  der  Tokugawa-Dvnastic  und  ihre  fleschlchte 
bis  zur  Wiedcrherstelutl^;  der  Macht  des  .Nlikado 
1853  bis  IH6H. 

A  fire-proüt  icrry  boat.  i  iie  Naiitical  üazetie.  22.  No- 
vember. Wiedergabe  eines  vor  der  Society  of  Naval 
Architects  and  Marine  Kngineers  getialtenen  Vor* 
träges  Aber  die  feuersichere  Bauart  dtt  Fihrdainpfers 
„Hamninnton".  l.:lnf:sriß.  StauungSplan,  Hauptspant, 
Maschinen,  Kessd  und  Details. 

Unglücksfälle  auf  Unterseebooten.  Marine-Rundschau. 
I>ezeral>er.  Beschreibung  der  Unglücksfälle  aui  ,J>el- 
phtat**,  »A  8**,  „PartadeC  und  ..Lutin".  Maßregeln  zur 
Verhütung  solcher  Unglücksfälle.  Sicherheitsvorrich- 
tungen und  Skizzierung  der  Bergungsarbeiten  an 
„Lutin". 

A  new  apparatus  for  the  coaling  of  war&hips.  Scientific 
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VIII.  Hauptversammlung:  der  Schiffbautechnischen 
Oesellschaft  am  22.-24.  November  1906 

Von  O.  riamm 
(Portsetzuflg  von  Seite  196) 


Nach  den   Ausführungen  des  Vertreters  des 

Reichsmarineamtes  brachte  Ik-rr  Cliefini;rnieiir  Kraft 
de  la  Saulx.  Scraing,  einige  Angaben  über  die  Rc- 
suilate,  welche  mit  den  Dampfern  zwischen  Ostende 
und  Dover  nach  Einführung  des  Turbinenantriebes 
gemacht  worden  waren.  Die  Bedingungen  bezüglich 
Geschwindigkeit  und  ManAvrieifihIgkeit,  denen  diese 
Fahrzeuge  zu  i^cnüj^cn  hüllen,  seien  ziemlich  schwer 
zu  erfüllende  Die  Kolbenmaschinen  211111  Antrieb  von 
Schaufelrädern  oder  Schrauben  seien  der  gestellten 
.Aufgabe  nicht  gew  achsen  gewesen,  und  so  habe  man 
als  einzige  Losung  die  Anwendung  von  Parsons- 
Turbtnen  und  Schraub»!  gewählt  und  auf  diese  Weise 
die  gestellten  Bedingungen  vollständig  erfüllt  Beim 
reisenden  Publikum  sei  der  Turbinendampfer,  die 
„Princesse  f£lisabeth".  außerordentlich  beliebt. 

In  ähnlichem  Sinne  sprach  Herr  Direktor  Pierrar. 

Dann  vertrat  Herr  Oberingenteur  Walter.  Bremen, 
die  Stellung,  die  der  Norddeutsche  IJoyd  und  über- 
haupt die  groüoi  deutschen  Reedereifirmen  der  Tur- 
bine gegenüber  eingenommen  haben. 

In  seinem  ersten  Teile  habe  Herr  Roveri  den 
deutschen  Reedereien  den  Vorwurf  der  Passivität 
gegenüber  der  Tnrtnnenfrage  gemacht  und  dabei  die 
für  die  deutschen  Reedereien  wenig  schtncichelhaftc 
Ansicht  ausgesprochen,  daU  dieselben  mit  Rücksicht 
auf  den  vorhanden«!  Sdiiflspark  der  Turbinenfrage 
feindselig  gegenüberständen.  Als  Angehöriger  einer 
dieser  Reedereien  halte  er  sich  für  verpflichtet,  dieser 
Ansicht  und  diesem  Vorwurfe  zu  widersprechen.  So- 
weit der  Norddeutsche  Lloyd  in  Frage  komme.  liege 
der  Grund  iür  sein  vorbicluigcs  Verhalten  gegenüber 
den  Turbinen  in  der  bisherigen  Unsicherheit  über  die 
Höhe  des  Kohlenverbrauches,  und  zwar  nicht  des 
Kohlenverbrauchcs  der  Dampfturbine  als  Maschine  an 
sich,  d.  b.  pro  indiaerle  oder  effektive  EMerdektaft, 


sondern  des  Schiffes  bei  bestimmter  Geschwindigkeit 

und  heslimnifeni  Deplacement  während  einer  ganzen 
Reise.  Hinzu  komme  noch  das  schnelle  Sinken  des 
Wirkungsgrades  der  raschlaufenden.  verhältnism2ßig 
kleinen  Schrautten  bei  bewegter  See  und  slariltem 
Gegenwind. 

Bmste  Bedenken  lägen  ferner  gegen  die  gute 

Manövrierfähigkeit  der  Turhinendampfcr  vor  Unter 
guter  Manövrierfähigkeit  versteiie  er  hier  hauptsäch- 
lich die  Eigenschaft  der  Maschine,  mit  Hilfe  von 
.Manöver-!  das  mit  voller  Kraft  voraus  fahrende 
Schill'  auf  iijuglichst  )<urzer  Strecke  und  in  wenig 
Zeit  zum  Stillstand  zu  bringen. 

Der  Norddeutsche  Lloyd  habe  übrigens  von  .An- 
fang an  ganz  selbstverständlich  der  Liitwicklung  der 
Dampfturbine  seit  dem  ersten  Erfolge  der  Parsons- 
Turbine  die  aliergröiSte  Aufmerksamkeit  geschenkt. 
Der  Lloyd  habe  sich  nur  in  der  ersten  Begeisterung 
;md  bei  dem  damaligen  Stande  der  Angelegenheit 
nicht  fortreiten  lassen  zu  sehr  kostspieligen  Ver- 
suchen, sondern  habe  es  vorgezogen,  die  weitere 
Hntwicklung  zunächst  abzuwarten  und  vorurteilslos 
die  Vorteile  und  .Nachteile  zu  prüfen  und  gegen- 
einander abzuwägen. 

Inzwischen  sei  nun  der  neue  Turhinendampfcr 
der  Cunardlinie,  die  „Carmania".  seit  einem  Jahre  in 
Dienst  getreten.  Nach  den  Auslassungen  des  Herrn 
Bovert  habe  dieses  Schiff  hei  gleichem  Kohlen- 
verbraucli  ciwas  luchr  an  Geschwindigkeit  geleistet, 
als  das  mit  Kolbenmaschinen  ausgestattete  Schwester- 
schiff  ..Caronia".  Piei  der  auCierordentlich  weit- 
tragenden hiedeutung  die.scr  vun  Mcrrn  Bovcrj  ge- 
machten .Wittcilung  habe  man  wohl  erwarten  können, 
daß  er  seine  Behauptung  durch  au.sgedchntes  stati- 
stisches Zahteiimaterial  näher  begründet  und  bewiesen 
bitte:  man  hätte  dieses  um  so  Heber  gesehen,  als 
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nach   den   Informationen  des  Uoyd  der  Kohlen- 

vcrhrauch  der  .Carmania"  ukhi  unbedeutend  hoher 
sein  soll,  als  derjenige  des  Schwestei^hiHes.  Es 
seien  sogar  Zahlen  von  1Q%  Mehrverbrauch  ge- 
nannt worden.  Wieweit  diese  Zahlen  auf  Richtijjjkcit 
beruhen,  lasse  sich  bei  der  Zurückhaltung  der  Cunard- 
linie  fiber  die  Kohlenverhrauchsfrage  leider  nicht  fest- 
stellen; wenn  aber  die  7.M  Jer  Wahrlieit  entspreche, 
so  würde  dies  beispielsweise  lur  Jeu  neuen  Schnell- 
dampfer  .Kronprinzessin  Cäcilie"  bedeuten,  daLl  er 
auf  seiner  siebentägigen  Reise  von  Bremerhaven  nach 
New  York  an  Kohlen  etwa  looo  Toiiiitii  uidir  ver- 
blauche,  wie  jetzt  die  Kolbenmaschine.  Abgesehen 
von  diesem  Kohleninelirverbrauch  würde  wahrschein- 
lich die  Durchschnittsgeschwindigkeit  infolge  der 
grölkren  Wasserverdrängung  geringer  und  bei 
schlechtem  Wetter  wahrscheinlich  bedeutend  geringer 
sein,  als  diejenige  der  Kolbenschiffe.  die  heute 
den  Dienst  mit  einer  Re,i,'elniärii>;keit  versähen,  die 
beinahe  dem  Hisenbahndienst  gleichkomme. 

Daß  anter  solchen  Verhältnissen  der  Norddeutsche 
Lloyd  es  vorgezogen  habe,  mit  Rücksicht  auf  das 
sehr  groUe  Wertobjekt  den  Schnelldampfer  „Krön- 
Prinzessin  Cäcilie"  noch  nicht  mit  TurÜnen  auszu- 
statten, sei  somit  wohl  verständlich. 

Was  übrigens  die  stets  betonten  sehr  geringen 
Vibrationen  der  Turbfnendampfer  anlange,  so  sei  dfn 
fraglos  ein  groüerX'orteil  fürKriej^s-  unJ  Mandelsschiffe, 
indessen  sei  dieser  \'ortcil  doch  wohl  weniger  der 
Dampfturbine  zuzuschreiben,  als  vielmdir  der  gröDeren 
Anzahl  von  Sc'uauhenprnpcllorn  und  der  hohen  l'm- 
drehungszalil,  denn  bei  den  modernen  vierfachen,  nach 
Schlickschem  System  ausbalancierten  Schiffsmaschinen 
rtihrfen  die  Vibrationen  nicht  vnn  den  .luf-  und  ab- 
gehenden Massen  der  Kolbenina^chiiic,  sondern  nur 
noch  von  den  Schrauben  her.  Der  N'orzug  der 
Vibrationslosigkcil  werde  sich  deshalb  bei  den  Tur- 
binendampfern iu  dem  MaLJc  verringern,  in  welchem 
man  die  Umdrehungen  der  Turbine  herabsetze,  was 
im  Interesse  eines  guten  Wirkungsgrades  des  Pro- 
pellers sehr  wünschenswert  sei. 

Sobald  es  den  Bestiebungen  der  Turbinenbauer 
gelingen  sollte,  betriebssichere  Dampfturbinen  zu 
bauen,  die  mit  hoher  Oekonomie  eine  geringe 
Umdiehungszahl  vereinigten,  dann  würden  auch  die 
deutschen  Reedereien  mit  dem  liau  von  geeigneten 
Turbinendampfern  vorgehen. 

Hinsichtlich  der  erhöhten  Geschwindigkeiten  bei 
Anwendung  von  Dampfturbinen  müsse  er  indessen 
vor  Ueberschätzung  und  übertriebenen  Hoffnungen 
warnen.  Die  deutschen  Reedereien  ^eicn  bei  aller 
gebotenen  Vorsicht  wachsam  auf  ihren  Posten  und 
würden  auch  in  der  Turbinenangelegenheit  mutig 
vorgehen,  sobald  die  rechte  Zeit  dazu  L;cknmmcn 
sei.  Daü  es  den  Leitern  der  groLicii  deutschen 
Schiffahrtsgesellschaften  nicht  an  üntcrnehniungsgeist 
fehle,  habe  die  Cntwidclungsgeschicbte  der  letzten 
zehn  .lahre  gezeigt. 

Als  nächster  Redner  erklärte  Herr  Ingenieur 
Lentz-Bcriin,  daü  trotz  der  hervorgehobenen  großen 
Vorteile  der  Dampfturbine  die  Hauptschwicrigkeit 
noch  unvermindert  fortbestehe,  nämlich  die  Schwierig- 


keit. Turbinen  und  Propeller  mit  einander  in  Ein- 
klang zu  bringen,  .\ucli  liabe  Herr  Boveri  sich 
nur  dadurch  über  die  Höhe  des  Kohlenverbrauches 
hinweghelfen  können,  daß  er  denselben  ab  nicht 

allzu  maUgebcnd  bei  Kriegsschiffen  bezeichnete. 

Das  sei  nicht  richtig,  auf  Oekonomie  sei  be- 
deutender Wert  zu  legen. 

An  Hand  eines  Vergleich?  wolle  er  versuchen, 
den  grollen  Vorzug  der  Kutbcnnu.schine  gegen- 
über der  Turtnne  klar  zu  machen. 

Auf  dem  modcrn?tcn  Turbinenschiffc.  dein 
„Dreadnought",  habe  mau  als  bestes  Ergebnis 
einen  Kohlenverbrauch  von  O.s  kg  festgestellt.  Dem- 
gegenüber habe  in  Frankreich  ein  kleines  Boot  mü 
Kolbenmaschinc  bei  .NaUdampf  und  Schiebersteuerun;^ 
einen  Kohlen  verbrauch  von  0,5  kg  und  mit  L'eber- 
hitzung  und  Ventilsteuerung  sogar  nur  von  0.4  kg 
aufgewiesen! 

Das  Turbipenschiff  \erschh'n}^e  also  ungefähr 
die  doppelte  Kohlenmenge  w  ie  eine  moderne  Kolben- 
maschine  mit  Ventilsteuerung. 

In  der  Liste,  welche  Herr  Ruseri  seinem  Vor- 
trage zugefügt  habe,  seien  im  ganzen  37  Kriegs- 
schiffe ausgeführt:  von  diesen  37  Stück  seien  zur- 
zeit erst  't  ausgeführt  und  nur  höchstens  7  in  Be- 
lieb, und  diese  hätten  alle  schlechte  Resultate 
schlechter  als  .Dreadnought"  ergeben. 

f^iinsichtlich  der  .N\annvrierfähigkeit  ?eien  die 
Kulbeiiiiiasi;liinen  den  Turbinen  weit  überlegen;  da.-. 
Manko  in  der  Manövrierfiihigkeit  sei  em  tlauptfehler 
der  Turbinen. 

Wahrend  die  Kolbeninaschine  mit  Leichtigkeit 
iHusteiiere  und  sogar  gerade  beim  Umsteuern  die 
in  den  bewegten  Mnssen  befindliche  lebendige  Kraft 
in  Daiuplkomprcssi'jn  und  m  [lutibringenJc  Arbeit 
umsetze,  müsse  man  bei  dem  Umsteuern  ungeheure 
Dampfmassen  in  die  Turbinen  hinein  schicken;  die 
groLten  Kondensatoren  genügten  nicht,  die  Dampf- 
mengen zu  bewältigen,  und  der  Druck  steige  im 
Kondensator  über  den  Atmosphärendruck.  Von  einer 
guten  dynamischen  Ausnutzung  des  Dampfes  könne 
keine  IileJe  sein,  es  ergebe  sicli  ein  wüstes  Chaos 
von  wirbelndem  Dampf,  der,  ohne  Arbeit  zu  leisten, 
in  den  Kondensator  strömet  Dieser  schwere  IMiß- 
stand  liege  im  Wesen  der  Turbine;  mit  Konstruk- 
tionen könne  man  nichts  daran  ändern;  dn 
dynamisches  fMnzip  lasse  sich  nicht  fn  ein  statisches 
verwandeln. 

Verschlimmert  werde  das  Manko  der  Turbine 
in  Bezug  auf  Manövrierfähigkeit  noch  durch  die 

Propeller.  Mit  den  groLWn  Schrauben  der  Kolben- 
maschinen lasse  sich  ein  Schiff  sofort  in  eine  andere 
Fahrtrichtung  bringen;  bei  den  Turbinen  besällen 
aber  die  kleinen  Schrauben  gnr  kein  Areal,  sie  seien 
wirklich  nur  die  reinen  Schaumschläger,  und  das 
würden  sie  bleiben,  solange  man  die  Schiffsschraube 
nicht  unter  eine  grötierc  Druckhöhe  veisetoen  könne; 
das  sei  aber  unmöglich. 

Auch  Raum  und  (icwicht  würden  bei  der 
Turbinenanlage  in  weit  höherem  .Malle  be-i"-:pnicht 
wie  bei  Kolbcnmaschinen ;  die  ganze  1  urbuicnaalage 
sei  viel  umständlicher  und  scbwerfillliger;  auch  das 
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liege  im  System  der  Turbine,  die  für  jeden  Betrieb 
eine  besondere  Form  beJini^o 

Ein  Gutes  habe  die  Turbinenfrage  gezeitigt:  die 
Sdiiffsmisdilnentmuer  hiften  Einkehr  bei  sich  f^e- 

halten  und  erkannt.  die  K'olhensLhinVm.-ischinc 

ZU  der  gleichen  höhe  der  Vollliomnienheit  gebracht 
werden  müsse  wie  die  Kolbenhndmaschine.  und  <war 
durch  Benutzung  der  inoilerncn  Hrrungciischaften 
des  HeiLkiampfes  und  der  Veniiisteuerung. 

Seitens  der  German»  A.*Q.;  Kiel,  wies  Herr 
Direktor  Tous^a'r.t  darauf  hin.  da(^  seine  Firma  eine 
neue  Schitisturbine  in  Bearbeitung  habe,  von  der 
man  sich  im  Vergleich  mit  der  Parsons-Turbinc  ent- 
schiedene Vorteile  verspreche.  Fs  sei  dies  eine 
Modifikation  der  bekannten  Zölly-Turbine.  Bei 
diesem  Systcn)  .sei  eine  Verminderung  der  Unid'ehungs- 
z;ihl  nui>jiich.  auch  finde  eine  sehr  ^ute  Dainpf- 
ausnutzung  statt  Die  Vorschaltturbinc  erspare  mm 
durch  die  Rej^ulierungsfähifjkeit  der  Hauptturbine  :  so 
sei  zu  hoffen,  daLi  der  Wettbewerb  mit  der  l^arsons- 
Turbine  erfolgreich  sein  und  man  bald  Gelegenheit 
haben  würde,  die  guten  Bigcnschaften  der  stationären 
ZöUy-Turbine  auch  bei  der  Schiffsmaschine  zu 
betittgen. 

Professor  Dr.  Klingenberg.  Berlin,  wies  auf 
einen  besonderen  Vorteil  der  Dampfturbine  gegen- 
über der  Kolbenmaschme  hin.  Bei  Kolbenmaschinen 
Sei  es  unvermeidlich,  daü  infolge  der  unausbalaii/ierten 
AUssen  Nebenkräfte  aufträten,  die  sich  auf  den  Schiffs- 
rumpf fibertrfigen.  dies  zeige  sich  bdumntlich  durch 
die  Durchbiegtingen  und  Vibrationen  des  Schiffskörpers. 
Bei  der  1  urbinc  falle  all  dies  weg ;  und  durch  die 
Vermeidung  der  Vibrationen  werde  ein  nicht  un- 
\vesentlicher  Hncrgievcrlu«t  vermieden :  und  hierin 
liege  ein  Vorteil  der  iurbmc.  Es  »ei  von  Interesse, 
durch  Versuche  festzustellen,  wie  groü  derartige 
infolge  des  (ian,^c?  vor.  Kollicnnias^hinen  in  Schiffen 
hervorgerufene  L*elormalionsvcriusle  seien. 

Ais  letzter  Diskussionsredner  berührte  der  Unter- 
zeichnete einige  Punkte  aus  dem  Bericht  des  Vor- 
tragenden. In  allen  Publikationen  der  Parsons- 
gesellschaft  würden  die  Pferdekräfte  für  die  Fahr- 
zeuge mit  groLier  (lenauigkeit  angegeben,  und  zwar 
stets  indizierte  Leistungen.  Auf  Grund  dieser 
Leistungen  sei  es  üblich,  die  Kohlenverbrauchs- 
zi'feTTi  pro  indizierte  Pferdekrait  und  Stunde  mit 
gfoLtcr  ücnauigkcii.  im  vorliegenden  \  urlragc  sogar 
bis  in  die  zweite  Dezimale  hinein,  anzugeben.  Da 
CS  bekanntlich  unmöglich  sei,  eine  Turbine  zu 
indizieren,  da  ferner  zur  Bestimmung  der  auf  die 
Schraubenwellen  übertragenen  .\rbeit  nur  in  wenigen 
Fällen  Messungen  mit  einem  geeigneten  Indikator 
vorgenommen  worden  seien,  so  habe  die  Beant- 
wortung der  Frage  nach  dem  Ursprung  jener 
Zahlenangaben  der  indizierten  Pferdestärken  und 
darauf  hezi  genen  Kohlenverbriuche  ein  allgemeines 
Interesse.  Sollte  die  Restiiiirruini:;  der  indizierten 
Pferdestarken  mittels  iWodellschleppversuchen  erfolgt 
sein,  so  sei  dies  eine  nichts  weniger  als  einwand- 
freie Basis,  und  demnach  seien  auch  d'c  Kohlen- 
verbrauche  als  unbewiesene  Zahlen  anzusehen. 

Um  die  Anwendung  der  Turbine  im  Handels- 


schiffbau zu  befördern,  dürfte  CS  sich  sehr  empfahlen, 

wenn  die  Turbinengesellschaften  hinsichtlich  der 
konstruktiven  Daten  und  der  Leistungsang^ben  eine 
grölkre  Oeffentlichkeit  ab  bisher  walten  ließen. 

Im  allgemeinen  sei  eine  derartige  Oeffentlichkeit  von 
Vorteil,  da  bekanntlich  die  Konstruktionen  selbst 
durch  Patente  genügend  geschätzt  seien. 

(n  seinem  ScfikilSwort  betonte  Herr  Boveri, 
daü  es  ihm  unmöglich  sei.  auf  alle  Punkte,  die  von 
den  versdtiedenen  Rednern  «rwihnt  worden  seien, 
ausführlich  einzugelicn  Herrn  .\dmirnl  von  Eickstedt 
erwiderte  er,  daU  er  sich  im  ganzen  über  das.  was 
seitens  der  A^arine  gesprochen  worden  sei.  nur 
freuen  könne  Freilich  sei  die  Kaiscriiclie  Marine 
in  einigen  Punkten  anderer  Ansicht  als  die  deutsche 
Parsonsgesellschaft.  Dies  sei  indessen  bei  der  Va- 
schiedenartigkeif  der  Standpunkte  durchaus  ver- 
ständlich; wenn  aber  [:.\/elleiiz  von  EickstcdJ  er- 
wähnt habe,  daü  er  in  seinem  Vorfrage  an  dem 
Vorgehen  der  Kaiserlichen  Marine  Kritik  geübt  habe, 
so  sei  dies  keineswegs  beabsichtigt  gewesen  und 
höchstens  auf  ein  MiLivcrständnis  zurückzuführen. 

Darin  stimme  er  mit  dem  Vertreter  des  Reichs- 
marineamtes überein,  daß  ein  Fortlassen  der  Marsch- 
turhine  nur  wünschenswert  sei;  allein  dies  unter 
Wahrung  guter  Oekonomie  zu  erreichen,  sei  bis 
heute  unmögHch.  Hieran  konnte  auch  bei  anderen 
Turbinensystenun  nichts  t^eandcrt  werden,  da  die 
physikalischen  Grundsätze,  nach  denen  Dampfturbinen 
konstruiert  würden,  atle  vollstindig  gleich  seien. 

.\uf  die  Benierkunt^en.  die  t:\zellenz  von  Eick- 
stedt über  die  Kostenfrage  der  Dampfturbine  ge- 
macht habe,  erwiderte  Herr  Boveri,  dal}  die  ersten 
für  die  Kaiserliche  Marine  gebauten  Turbinenschiffe 
.S.  123"  und  .Lübeck"  durchaus  kein  finanzielles 
Geschäft  für  die  Turbinia  ergeben  hatten.  Bei  beiden 
Schiffen  habe  seine  Gescnschnft  s^jcnaii  einen  \'cr- 
lust  von  einer  halben  .Wiilion  Mark  erlitten;  von 
einer  finanziellen  Uebervorteilung  der  Marine  sei 
dc^Iialb  nicht  die  Rede  .\ls  seinerzeit  der  Preis 
der  .Maschine  für  den  Kreuzer  „Lüheck"  festgesetzt 
worden,  .sei  man  folgenderniallen  vnrgegangen. 
Die  deutsche  I'arsonspjesellschaft  selbst  habe  nicht 
gewuüt.  was  die  Turbine  kuslea  wurde.  Die  Kaiser- 
liche Marine  wollte  nicht  mehr  zahlen,  als  bisher  dir  die 
Kreuzermaschinenanlagen  bezahlt  worden  sei.  Darauf 
habe  die  deutsche  Parsonsgesellschaft  sich  nach  dem 
i'reise  derartiger  Kreuzcrmaschincnanlagcn  erkundigt 
und  als  Antwort  die  Summe  von  äOüOQO  M  ge- 
nannt bekommen,    .letzt  habe  seine  Pfrma  ohne 

Weitere  l'-fifun^  den  ['reis  \'r.ii  mh).imi<M  akzeptiert 
und  nur  mit  etwa  50  UUU  .VI  .Mehrkosten  die  Turbinen 
geliefert.  Bei  späteren  Kreuzern  habe  die  ..TurWnia* 
ihre  Offerte  ganz  ^enau  auf  der  uleiciien  F'.asis  ab- 
gegeben, allein  plötzlich  sei  die  Kolbeninaschinc  so 
riesig  billig  geworden,  daU  die  Offerten  für  „Lübeck*. 
.Ersatz  Wacht"  und  .Ersatz  Komet"  noch  nicht  die 
eigenen  Fabrikationskosten  deckten.  Man  müsse 
darauf  hoffen,  daü  bei  künftigen  AuftrSgen  die 
Fabrikatinn  sich  hillitrer  stelle. 

Für  die  sinkenden  l^reise  für  Kulbenmaschincn 
wolle  er  einige  Heispiele  geben.   Die  Kaiserliche 
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Marine  habe  seine  Gesellschaft  ersucht,  eine  Offerte 

auf  eine  Torpedodivision  vuii  sechs  Booten  einzu- 
reichen. Bs  seien  l'arallelofferten  von  Kolben- 
maschlnenMn'llten  eingereicht  worden,  und  es  er^b 
sich,  dal.»  das  Turbinentorpedoboot  bei  einem  Objeltte 
von  ungefähr  einer  Million  Mark  rund  200  000  M 
teurer  war  als  ein  Boot  mit  Kolbenmaschlnen.  In- 
folgedessen konnte  die  Marine  auf  die  Turbinen r»fferte 
nicht  eingehen.  Hierbei  sei  folgendes  sehr  sonderbar. 
Die  „Turbinia"  selbst  baue  bei  einer  derartigen 
Torpedoboolsanlaj^e  Icdij^üch  die  reine  Turbine  und 
übertrage  der  VVerit  den  liau  der  KüiiJcnsaluren, 
Wellenleitungcn,  Propeller  usw.  Stelle  man  jetzt  die 
Preise  zwischen  den  Kolbenmaschinenbooten  und  den 
Turbineniorpedübüüten  zusammen,  so  ergebe  sich  das 
folgende  sehr  eigentümliche  Resultat.  Die  Turbinen- 
2ylinder  habe  die  „Turbinia"  in  der  genannten  Offerte 
mii  2l'KiOO  M  offeriert.  Die  Boote  waren  250  000  M 
teurer  mit  Turbinen.  Das  Boot  ohne  Furbine  nur 
mit  etwas  gröUerem  Kondensator  habe  also  mehr  ge- 
l(ostet.  als  das  ganze  Boot  mit  Kolbenmaschine!  Herr 
Bovcri  erklärte,  hierdurch  den  Beweis  gehePert  zu 
haben,  daU,  wenn  sich  bisher  finanzielle  Schwierig* 
Iceiten  ergeben  hatten,  derartige  Turbinenschiffe  zu 
bauen  -  und  er  sei  gerne  bereit  das,  was  er  hier 
gesagt,  mit  Ziffern  zu  belegen  — .  die  Schuld  nicht 
auf  Seite  der  .Turbinia"  liege.  Er  sei  aber  über- 
zeugt, da:;  diese  Schwierigkeiten  zum  großen  Teil 
verschwinden  würden,  sobald  die  Werften,  wie  dies 
nach  einer  Richtung  hin  sclion  geschehen  sei,  den 
Bau  der  Turbinen  ni:tnehrncn  würden  und  infol.fic- 
desscn  das  ganze  Schiff.  cinschlieLliich  der  i  urbinen, 
an  der  gleichen  Stelle  fabrizierten. 

Zu  den  Ausführungen  des  Herrn  Oberingenieur 
Walter  vom  Norddeutschen  Lloyd  übergehend  er- 
klärte Herr  ßoveri.  auch  hier  miBverstanden  worden 
zu  sein,  insofern  er  die  Bemerkung  gemacht  haben 
solle,  dali  die  deutschen  Reedereien  wegen  ihrer  vor- 
handenen Schiffe  den  Turbinen  feindlich  gegenüber- 
ständen: er  habe  vielmehr  sagen  wollen,  dall  bei  dem 
iKträchtlicheti  Schiitsniateriai  der  deutschen  Gesell- 
schaften es  sehr  begreiflich  sei.  wenn  sie  nicht,  wie 
in  England,  das  Bedürfnis  nach  Neuerungen  hätten. 

Auf  die  Ausführungen  des  Herrn  Ingenieur  I.cnt;^ 
wolle  er  nictit  weiter  eingehen,  er  müsse  aclbüt- 
redend  anerkennen.  dal'>  die  Verhältnisse  sich  voll- 
ständig ändern  würden,  sobahi  man  einmal  Kolb  ri 
maschinenschiffe  gebaut  habe,  die  den  Koiiitriverbraueh 
gegenüber  den  jcizigcn  Koibenmaschinenschiffen  auf 
die  Hälfte  reduzierten;  hiervon  sei  man  aber  zurzeit 
noch  weit  entfernt. 


Herrn  Totissaint  habe  er  zu  erwidern.  daO  auch 

die  von  der  „Germania"  niodifizlerle  Zöll-Tvurbine 
in  Bezug  auf  die  Marschgeschwindigkeit  keinen 
anderen  Vcrhiltnissen  unterworfen  sei.  wie  die 
Parsons-Turbine  r-!s  ?ei  vollständig  ausgeschlossen, 
daü  ein  und  dieselbe  furbine  bei  wesentUch  verringerter 
Uindrdiungszahl  ehie  gleich  gfinstige  Kohlenver- 
brauchsziffer aufweisen  könne 

Dem  Unterzeichneten  erwiderte  Herr  Boveri  auf 
die  Anfrage  bezüglich  der  indizierten  Pferdestärken. 
daO  dieselben  natürlich  nur  rechnerisch  ermittelt 
wurden  seien;  er  gebe  zu,  daLi  citic  vulle  Qenauii;- 
keit  hierbei  nicht  erzielt  werden  könnte,  er  möchte 
aber  darauf  liinweisen.  daü  seiner  Firma  diese  Art 
der  Kechuutig  \  on  der  Kaiserlichen  Marine  einfach 
vorgeschrieben  worden  sei.  Wenn  hierbei  nun  ein 
wenig  sehr  detaillierte  Zahlen  herausgekommen  seien, 
so  liege  das  einfach  daran,  daß  die  Kaiserliche  Marine 
auf  Grund  von  angestellten  Rechnungen  auf  diese 
Zahlen  gekommen  sei  und  seiner  Firma  diese  Zahlen 
als  das  Ergebnis,  welches  die  Marine  annehme,  vor- 
gelegt habe.  Die  .Warine  habe  dann  selbst  auf  (jrund 
dieser  Zahlen  ermittelt,  ob  seine  Firma  die  Garantie 
erreicht  habe  oder  nicht.  Er  gebe  voUstlndig  zu, 
da!',  wenn  da  von  lA^io  oder  68.50  Pferdestärken 
die  Rede  sei,  man  dies  nicht  so  wörtlich  nehmen 
könne,  es  seien  einfach  die  Zahlen  wiedergegeben, 
welche  die  Rechnung  ergeben  habe. 

Was  die  weitere  Oeffentlichkeit  anlange,  SO 
spielten  da  verschiedene  Paktoren  mit.  Von  England 
her  würden  bekanntlich  über  verschiedene  Punkte 
Mitteilungen  überhaupt  nicht  gemacht,  und  in  dieser 
Beziehung  sei  auch  er  nicht  in  der  Lage,  Herrn 
Oberingenieur  Walter  über  den  Kohlen  verbrauch  der 
nCarmania"  mit  mehr  zu  dienen,  als  mit  dem.  wa.^ 
er  gesagt  habe.  Was  in  seinem  Vortrage  enthalten 
gewesen,  sei  genau  das.  was  er  selbst  als  offizielle 
Mitteilung  von  der  l'arsoiisgesellschaft  in  England 
bekommen  habe  und  besitze;  genauere  Ziffern  seien 
auch  ihm  nicht  bekannt,  sonst  würde  er  sich  ein 
Vergnügen  daraus  gemacht  haben,  sie  hier  anzu- 
führen. 

Für  eine  konstruktive  Veröffentlichung  sei  setner 
Ansicht  nach  bisher  die  Zeit  nodi  iricht  gekommen: 
vielleicht  werde  es  seiner  Firma  gestattet  sein,  in 
einem  späteren  Jahre  ebenfalls  in  der  Schiffbau- 
technischen Gesellschaft  über  konstruktive  Verhiltnisse 
Aufschlulj  zu  geben.  Br  hoffe,  durch  seinen  Vortrag 
und  die  dadurch  hervorgerufene  Diskussion  der  Ent- 
wicklung der  Schiffetuibiae  tmd  damit  dem  Handel 
und  der  Wehrkraft  zur  See  Nutzen  gebracht  zu  haben. 

(Fortsetzung  folgt) 


Der  Dampfturbinenantrieb  von  Schiffen 

Von  Ingenieur  Feli.x  Langen 
Mit  einer  Abbildung 

Die  Dampfturbine  hat  als  Betriebskraft  für  dal.!  zur  Erzeugung  von  Klektrizilät  die  Dampfturbine 
FIcktiizitätsucrkc  in  den  letzten  .lahrcn  mächtige  der  Kolbenmaschine  unbedingt  überlegen  ist.  Im 
l:rfol};e  erzielt.  Sie  verdrängt  die  Kolbcnmaschine  Dampf  verbrauch  ist  bei  350—400*  üe^rhitzung  die 
mehr  und  mehr,  und  man  kann  schon  jetzt  sagen,    Kolbenmaschinenamenllichbei  kleineren  Ausführungen 
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etwas  sparsamer.  Erst  Ober  1000  KW  (ritt  die  Tur- 
bine in  ihr  Recht.  Auch  dort  bleibt  sie  in  der 
Dampfökonoinie  um  etwa  ö^/q  bis  10^/«  hinter  den 
in  Pamleveistidten  erzielten  Zahlen  von  Kolben- 
maschinen zurück. 

Zum  Beweise  mögen  folgende  Angaben  über 
thermodynaniisclie  WirlontgsgnSle  dienen: 

3000  KW  Parsonsturbinc  fPrankfurtl      70  % 
2000  PS.  Sulzermaschine  (Berl.  b.  W.)  75 
2280  PS.  (Bert.  E.  W.)  76  */o 

3750  PS.  (Rerl.  R.  W.)  74 

bidessen  ist  der  Dampfverbraucb  der  Tuibine 
fast  unverinderiich.  während  der  von  Kolbenmaschinen 
infolge  der  Abnutzung  stetig  zunimmt.  Die  Erspar- 
nisse an  Wartung,  Schmierung  und  Reparaturen,  die 
Vorteile  des  guingeren  Raumbedarf  und  der  gerin- 
geren Ansrhaffuni2;skosten  sind  so  groü,  dal'  ein 
sachgemäüer  Vergleich  meist  zu  Gunsten  der  Dampf- 
turbine ausfallen  wild. 

Bei  Ausführungen  von  10  000  l'S.  und  darüber, 
wie  sie  für  die  meisten  Elektrizitätswcrlsc  verlangt 
werden,  erreicht  die  Dampfturbine  nahezu  die  gleiche 
Dampfökonomie  wie  die  Dreifach-Expansionsmaschine 
mit  hoher  Ueberhitzung  (10  000  PS.  Parsonsturbine 
Wien  :  74  */,,)•  Allerdings  erfordert  die  Turbine  viel 
und  kaltes  Kühlwasser.  Indessen  liegen  fast  alle 
gröüeren  SJädte  an  WasserlSufen.  und  in  Berg- 
werken und  Hütten  ist  Wasser  meist  im  Uebcrfluii 
vorhanden.  Bei  ungünstigen  Kühlwasserverhältnissen 
empfiehlt  sich  allerdings  die  Anlage  einer  Kolben- 
maschine  oder  eines  Sauggasmotors 

Natürlich  kam  man  auf  ürund  dieser  Erfolge  zu 
Lande  auf  den  Gedanken,  die  Dampfturbine  auch  fQr 
Schiffsantrieb  zu  verwenden. 

Die  Kolbenmaschinen  nehmen  bei  unsern  großen 
Schndldampfem  unheimliche  Dimensionen  an.  Der 
Massenausgleicb  macht  namhafte  Schwierigkeiten 
und  ist  niemals  völlig  zu  erreichen.  Auch  bei 
glattester  See  unterscheidet  sich  der  Schiffeboden  von 
der  festen  Erde  durch  ein  fortwährendes  Zittern  und 
Arbeiten,  was  tinpiindiichen  Reisenden  namentlich 
des  Nachts  höchst  unangenehm  ist.  Es  war  daher 
zu  erwarten,  daü  Turbinendampfer  sich  lebhaftesten 
Zuspruchs  erfreuen  würden,  selbst  bei  erhöhtin 
Passagepreisen. 

Bei  KriegssLjhiifen  fallen  die  \'orteile  de.>^  Tisr- 
binenantriebs  besonders  stark  ins  .-Vuge.  Die  Ab- 
wesenheit von  Erschütterungen  erhöht  die  Feuer- 
sicherheit nicht  unwesentlich,  namentlich  bei  kleineren 
Schiffen  mit  starken  Alaschitien,  also  kleinen  Krcuzein 
und  Torpedobooten.  Die  groUe  Bauhöhe  der  Kolben* 
maschine  ist  bei  Kriegsschiffen  höchst  unangenehm 
und  erfordert  häufig  zum  Schutz  eine  besondere 
Pan/.erglockc.  I)ie  l'urbinc  könnte  dagegen  leicht 
unterhalb  der  Wasserlinie  angebracht  werden.  Da 
femer  die  Erfahrung  lehrt,  daß  die  Dampfturbine  mit 
wachsender  Leistung  immer  günstiger  arbeitet, 
während  unsere  gröUten  Schiffsmaschinen  ungünstiger 
arbeiten*  als  viel  kleinere  Landmaschinen,  und  da 
gerade  der  Schiffsantrieb  die  größten  Leistungen  ver- 
langt, lag  es  nahe,  die  Dampfturbine  zum  Schiffs- 
antrieb heninxiMlchen.   Pür  die  Kondensation  liegen 


üi  unseren  Breiten  die  VerMUtnisse  denkbar  günstig. 

Die  geringe  Wartung  ist  eine  sehr  schätzenswerte 
Eigenschaft  namentlich  für  eine  Kriegsschiffsturbine. 
Die  langgestreckte  Porm  der  Parsonstuibbie  paQt  sich 

dem  Schiffskörper  gut  an.  Die  Turbine  ist  un- 
empfindlich gegci]  Wasserschläge,  sie  kann  zur  Not 
ohne  Vorwirmung  angelassen  werden,  und  zwar  sofort 
mit  X'olldampf.  Fs  lätlt  sich  leicht  ein  Oeschwindig- 
keitsrcgulator  anbringen,  der  das  lästige  Durchgehen 
der  .Waschfaie  beim  Heraussdiiagen  der  Schraube  aus 
dem  Wasser  verhindert. 

Die  Schwierigkeiten,  die  die  Dampfturbine  als 
Schiffsmotor  bietet,  sind  hinlänglich  bekannt.  Es  sind: 

1.  Die  geringe  Tourenzahl  der  Propeller  und 
die  geringe  Oekononiic  langsam  laufender 
Turbinen. 

2.  Die  Unmösjlichkeit  wirtscliaftlichcr  Geschwin 
digkeits-  und  LcistungsrcguUcrung der  Turbine. 

3.  Die  Unmöglichkeit  einfacher  Umsteuerung. 
Reim  Vergleich  mit  der  Kolbenmaschine  kommen 

natürlich  noch  manche  andere  Punkte  in  Frage,  wie 
der  Raumbedarf,  das  Gewicht,  die  Kosten,  die 
Wartung,  die  Wärmestrahlung  im  Maschinenraum 

und  die  Manuverierfähigkcit. 

Das  alles  sind  Fragen,  die  theoretisch-spekulativ 
nicht  gelöst  werden  künnen.  Hier  hilft  nur  das 
Experiment.  Die  I  ragc,  auf  die  es  jedoch  vor  allen 
Dingen  ankommt,  ist  der  Dampfverbrauch,  und  diese 
Frage  läüt  sich  an  Hand  der  bis  letzt  bekannten 
Zahlen  für  Dampfmaschinen  mit  ziemlicher  Genauig- 
keit lösen. 

Leider  werden  bei  Versuchen  mit  Schiffen  immer 
nur  die  Kohlenverbrauchszahlen  veröffentlicht,  und 

die  Leistung  in  i  PS.,  bei  Dampfturbinen  gar  in  um- 
gerechneten i.  PS.  angegeben.  Oft  ist  in  diesen  An- 
gaben auch  noch  der  völlig  unkontrollierbare  Dampf* 
verbrauch  der  Hilfsmaschinen  mitenthalten.  Solche 
Angaben  sind  völlig  wertlos  zum  Vergleiche  zweier 
SdiifTsmaschhien.  da  je  nach  dem  Zustande  und  der 
Beanspruchung  der  Kessel,  der  Geschicklichkeit  der 
Heizer,  dem  Heizwert  und  der  Feuchtigkeit  der 
Kohle  usw.  ganz  verschiedene  Verhältnisse  auftreten 
können. 

Dem  Seemann  kommt  es  leider  immer  nur 
auf  das  Gesamtresultat  seines  Schiffes  an.  Ob  die 
.Maschine  oder  die  Kessel  etwas  zu  wünschen  übrig 
lassen,  das  ist  ihm  gleich,  wenn  nur  der  Kohlen- 
verbrauch  erträglich  wird.  Daher  sind  DampEverbrauchs- 
zahlen  von  Scbiffsmaschinen  schwer  erhältlich,  ebenso 
Vcrdampfungsziffem  von  Schiffskesseln. 

Seit  wir  in  dem  Torsionsindikator  von  Föttinger 
ein  einwandfreies  Mittel  haben,  um  die  effektive 
Leistung  von  Schiffentaschinen  festzustellen,  sollte  in 
diese  Verliällnissc  endlich  Klarheit  gebracht  werden. 

Zu  einem  einwandfreien  Vergleiche  dient  am 
einfachsten  der  gesamte  Wirkungsgrad  vom  Dampf 
bis  zur  Schiffsbewegung,  d.h.  das  Produkt  aus  dem 
effektiven  thcrmodynamischen  Wirkungsgrad  {  der 
Turbine  und  dem  Wirkungsgrad  des  Pr^^lers. 

Im  folgenden  ist  eine  einfache  .Methode  zur 
Berechnung  beider  Wirkungsgrade  entwickelt.  Wir 
befossen  uns  zunächst  mit  dem  Wirkungsgrad  der 
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l^ropeller  und  der  Abnahme  desselben  bei  Eiliöhung 

der  Tourenzahl 

Bekanntlich  ertulgt  der  Aniricb  in  ciriL-tn  uussigeir 
Medium  (Wasser.  Luft)  dadurch,  daU  eine  gewisse 
Menge  dieses  Mediums  entgegen  der  Bewegun^^s- 
richtung  beschleunigt  wird.  üer  hierdurch  auf- 
tretende Reaktion sdruck  stellt  die  nutzbare  Antriebs- 
kraft dar.  Natürlich  ist  die  zur  Beschleunigung 
erfordertfche  Energie  verloren,  sie  geht  durch  Reibung 
in  Warme  uber.  l)t.'r  Wirkungsgrad  eines  Pnipcllcrs 
kann  daher  nie  lOO'^/o  erreichen,  wie  etwa  diejenige 
des  Triebnides  eiti«-  Lokomotive. 


hiltnisses:  Schraubensteigung  zu  Schraubendurdi- 

rpcs'^'T,  GruLlc  Sicigung  ergibt  ungünstige  Strömtinj^- 
VL-rhaitnissc,  gciir.gc  Steigung  holic  ReibungsvcrlusSe 
Nach  Barnaby  (Marine  i^ropellers»  ist  der 
günstigste  scheinbare  Slip  etwa  iC/o-  Hierbei  wird 
der  effektive  Slip  infolge  des  Vorstromes  um  etwa 
bis  20%  höher,  je  nach  der  Völligkeit  des  Schiffs 
und  der  Schraubenzahl.  Als  günstigsten  effektivea 
Slip  können  wir  im  Mittel  etwa  20%  annehmen, 

[)a  die  büclistcn  beobachteten  Propellcrwirkun^^?- 
grade  ^o^jg  betragen,  so  bleiben  für  den  Keibuogs- 
Verlust  etwa  10%  übrig. 


Ist  ft  die  sekundlich  beschieunigle  Masse  und 

V  die  !:ndgeschwindigkeit  der  Beschleunigung,  sn 
wird  der  Reaktionsdr uck  /t  v.  Da  die  durch  Be- 
schleunigung verlorene  Energie  ^/^       belifgt,  ist 

klar,  dal»  man  möglichst  viel  Masse  auf  eine  mög- 
lichst kleine  Geschwindigkeit  beschleunigen  muü. 
also:  grotte  Propeller  und  kleiner  Slip! 

Nun  tritt  aber  aiilU'r  dem  Slip  noch  ein  aiuierer 
Verlust  auf.  die  Kcibung  der  Schraubcniiügcl  im 
Wasser,  und  dieser  Verlust  nimmt  bei  gleicher 
Umfangsgeschwindigkeit  etwa  in  der  zweiten  i'ütcnz 
des  Durchmessers  zu,  also:  Kleiner  Propeller  und 
hoher  Slip! 

Die  Schiffsschraube  ist  ein  KompromiU  aus 
beiden  Forderungen. 

Sehr  wichtig  ist  ferner  die  Wahl  des  Ver- 


Nach  Antoine  ist-  zur  Erreichung  maximaler 

V\"irkungsgrade    erfurJerlich ,    daU   das  Verhältnis: 
Steigung  zu  Durchmesser  ~  H/Ü  etwa  1,5  beuage- 
Bei  Kolbenmaschinen  können  wir  die  Vcfhil- 

ni>?f  sfi  wäliKn.  Ja!!  wir  un?  in  der  Nähe  des 
günstigsten  Wirkungsgrads  bewegen.  Wir  können 
in  den  meisten  f-'ällen  H/D  =  KS  oder  noch  gröüer 
ufihlen  und  den  Süp  klein  hallen.  Der  Schnell- 
dampicr  .Deutschland"  iial  B.  ein  Verhältnis  HU 
^  I..S4.  „Kaiser  Wilhelm  der  OroUe"  H/D  ^  1,57. 
Hierbei  betrafen  die  Tourenzahlen  etwa  ''oL'mdr.  Min« 
dei  eiiektive  Slip  cl\va  20";,,  25 "/q,  SO  dal!  itt 
Propellerwirkungsgrad  )?,>  =  o-S^/^ — 70%  wird. 

Bei  Kriegsschiffen  ist  man,  um  leiditeff 
Maschinen  zu  erhalten,  dazu  gezwungen,  die  Touren' 
zahl  zu  erhöhen.  Diese  ergibt  Ventiindening  von 
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\l,Ü  bis  auf  etwa 
Slip   bis    auf  30— 


35". 


und  \'crgrüi'icrung  des  erf. 
entsprechend   20  -25*/* 


scheinbaren  Slip.  Für  groüe  Kriegsschiffe  betragen 
die  Umdrehungszahlen  etwa  100  — 150,  für  leichtere 
Kreuzer  120—180  und  für  Torpedoboote  300  —  400. 
Hiermit  ist  natürlich  eine  Veniiinderung  des  Propeller- 
Wirkungsgrades  verbunden. 

lici  Danipftiirhinenschiffen  ist  mnn  gezwungen, 
die  üoidrehungszahl  bedeutend«  etwa  um  das  zwei- 
bfs  vierfache  gegenüber  Kolbennnschinen.  ta  er- 
höhen. Die  Mittel  hierzu  sind:  Erhöhung  der 
Propellerzahl,  Verminderung  von  HjD  und  Ver- 
grSilerung  des  Slips. 

Das  erste  Mittel  ist  nur  ein  Notbehelf,  da  es 
den  Schiftsicörper  bedeutend  verteuert.  Es  muU 
unbedingt  angestrebt  werden,  mit  zwei  Wellen  aus- 
zukommen. 

Die  beiden  anderen  .Wiitcl  sind  mit  einer  merk- 
lichen Verminderung  des  Wirkungsgrades  verbunden. 

Um  Dampfturbinenschiffe  berechnen  ^i!  können, 
müssen  diese    Vermmdcrung    de.'^  ['lopcliei- 

wirkungsgrades  genau  kennen. 

Lieber  die  Abnahme  von  ,,  bei  abnehmendem 
H;'D  ist  nichts  Genaueres  bekannt.  Die  Formeln 
von  Taylor  sind  unbrauchbar.  Man  kann  mit  ihnen 
beispw.  für  H/U  l.dd  und  10^/«  S1>P  ?p 
von  80  "/o  Iterausrechoen. 


Als  ziemlich  icststeheiid  dürfen  wir,  wie  schon 
oben  erwähnt,  annehmen,  daß  mit  vorzüglichen 
Propellern  bei  polierten  Oberflächen  ein  maximaler 
Wirkungsgrad  von  70"',,  erreichbar  ist,  daß  dieser 
Wirkungsgrad  bei  etwa  20"/,,  eff.  Slip  oder,  wie 
wir  annehmen  wollen,  bei  iü^'L  scheinbarem  Slip 
(10%  Vorstrom) '  auftritt  und  daß  die  Schrauben* 
Steigung  zur  Erreichung  Jic-scs  höchsten  Wirkungs- 
grades etwa  1,5  D  betragen  muü  C'^ntoine).  Der 
Reibtmgsverliist  betiigt  also  hierbei  etwa  10%. 
Die  ümrechnting  auf  andre  H  D  geschieht  einfach, 
indem  wir  den  i^eibungsveriust  D-.u"  proportional 
setzen,  wo  u  die  Umikngsgesdiwhtdigkdt  und  m 
ein  für  Flüssigkeitsreibitng  bczw  Schiffswiderstände 
aligemein  gebräuchlicher  Exponent  ist.  Derselbe 
beträgt  im  Mittel  etwa  2.85.  Außerdem  müssen 
wir  den  Rcibungsverlust  mit  einem  Faktor  f  ■  I 
multiplizieren,  uin  die  .Abnahme  der  Flügelbreite  bei 
abnehmendem  H  D  und  konstanter  Projektion  der 
Flügel  zu  herücksichtigeii  Selbstverständlich  steigt 
mit  zunehmendem  i^einmgsverlust  die  Maschinen» 
leistttng,  so  daß  die  piozerauale  Zunahme  desselben 
langsamer  vor  sich  geht  als  die  absolute. 

Nach  Barnaby  (Marine  Propellors  1891)  sinkt 
mit  abnehmendem  H/D  auch  der  für  eine  bestimmte 
Maschinenleistung  erforderliche  Durchmesser.  Fällt 
z.  B.  H/D  von  1.5  auf  0,9.  so  sinkt  D  von  .1  auf 


Tabelle  1 


Propellerwirkungsgrade 

(siehe 

Anmerkung) 

Unilaufzahl 

1.0 

1.2 

1.45 

1.60 

1.97 

2.28 

Eff.  Slip  . 

*         •         ■  • 

Salt 

25 

30 

35 

40 

45% 

Scheinbarer  Slip    .  . 

$■ 

10% 

15 

20 

25 

30 

35% 

PropeUerdurchmesser  . 

D 

1.0 

0.87 

0.76 

0.68 

0.61 

0.55 

Umhngageachwindigkeit 

/» 

1 

1.04 

1.1 

1.15 

1.20 

1 .245 

1 

0.85 

0.76 

0.60 

0.62 

0.56 

n 

M/D 

D 

u       f  D- 

/t- ■    f  Hleibungsverlust : 

lo'V« 

8.2 

7.1 

6.1 

5.35 

4.65 

1.0 

1.5 

I.O 

1.0  1.0 

1.0 

70 

66.8 

62.9 

58.9 

54.6 

50.3 

1.07 

1.4 

0.975 

1.04  0.99 

1.05 

10.5% 

69,5 

66.4 

62.5 

58.6 

54.4 

50.1 

1.15 

1.3 

0.05 

1 .08  0.08 

M  ! 

()•) 

fi6 

'^2.r 

58.3 

54.1 

40.9 

1.23 

1.2 

0.92 

1.13  0.07 

I.K» 

11.4% 

68.6 

Ö5,6 

61.0 

58 

53.9 

49.7 

1.33 

1.1 

0.89 

1.18  0.90 

1.23 

11.9% 

68.1 

65.2 

61.5 

57.7 

53.6 

49.4 

1.46 

1.0 

0.86 

1.26  0.95 

1.37 

13% 

67 

64.3 

60.8 

57 

53 

48.9 

l.<.l 

0.<) 

0.825 

1.33  0.04 

1.44 

14-'' 

66 

63,5 

60 

56.5 

52.5 

48.5 

1.80 

0.8 

0.7') 

1.42  0.93 

1.50 

I  cO/ 

65 

62.7 

5.5.8 

52 

48 

Vorstroiti  m  10"  „  angenommen,  entsprechend  einer  Völügkeit  de?  Schiffskürpers  von  O  S?.";  fnach  Taylor»  bis 
zwei  fesp  4  Schrauben.    In  andern  f-;\llcr;  niuU      mid  n  entsprecherul  un  ige  rechnet  werden. 

Antnctkung;  Nach  der  Tabelle  sollte  eine  Hrhöhuiiu  der  UmdrchungszLihl  bis  auf  das  l.H-fache  ausschließlich 
durch  Verminderung  vim  III)  bis  auf  0.8  geschehen  und  erst  von  da  an  der  Shp  versriHiea  werden  l)ie  Kurvet)  b  und  c 
sollten  daher  bei  l.Hfacher  Umdrehungszahl  einen  Knick  zeigen  und  Kurve  b  bis  m  diesem  Punkte,  Kurve  c  \on  dort 
an  horizontal  verlaufen  In  Wirklichkeit  treten  bei  Verminderung  von  H  D  unter  d.'i  herunter  andere,  sich  der  Be- 
rechnung vorläufig  entziehende  Verluste  .mf  Außerdem  ist  wahrscheinlich  die  Abnahme  von  L>  mit  H  D  nicht  so  groO, 
wie  aus  der  Tsbelle  von  Bamabv  illuite  <3.  II  S.  42i}l  hervorgeht.  Bs  litge  ja  sonst  nichts  im  Wege.  H  O  noch  be- 
deutend geringer  zu  wählen  und  den  Slip  bei  Turbinenpropellem  aicht  höher  zu  wählen,  als  bei  Kolbeomascbinen.  Aus 
den  angeführten  Gründen  rechtfertigt  sich  die  Abrundiing  der  Kurven  b  und  e  gegenüber  den  Zahlen  der  Tabelle.  Zur 
Vorbeugung  von  MiUverstflndnissen  sei  hier  erwfihnt.  daU  unser  Reibungsverlust  mit  dem  anderswo  angefahrten 
Wirbetungsverlust  identisch  ist.  Denn  bei  der  Beweglichkeit  des  Wassers  ist  natürlich  der  kleinere  Teil  des  Verli  stcs 
RädNonMbnni  awiscben  PropeUer  und  Wssser.  Den  grOtteren  Teil  stellt  die  Wirbelbewegung  dar,  in  die  das  Wasser 
^n  doreh  diese  fteHnuMi  veraetzt  wird. 

An  dieser  StelS  sei  such  der  weilverbreitele  Irrtum  riebttageslellt,  daß  eine  Schifiasdiraube  eigentlich  den- 
selben Wirkungsgrad  erreichen  mflfite  wie  eine  Wasserturbine.  Bei  der  Schitlnehraube  ist  die  geleicteie  Arbelt  die 
Summe  aus  Nutzarbeit  und  Slipveriusl,  denn  der  Slipveiluat  bat  mit  der  QOte  der  SdKWbe  an  siCB  nlcMs  zu  tun,  ist 
viehnebr  für  die  ganze  Antriebsart  grundlegend.  BeradisicbtiBt  Rttn  dieses,  so  «rbüt  man  lOr  die  besten  Propeller 
Wirkungsgrade  bte  90*/c.  was  gut  mit  den  Resultaten  von  Fraacmurbinen  aberelnstfnmit. 
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0,825.  Dies  stimmt  gut  mit  der  Tatsaclie  überein. 
daß  in  der  Formel  zur  Berechnwig  der  Pn^dler: 


Ni 

('■  ") 


K,  bei  Twbinenschiffen  mcridich  niedriger  ist 
als  sntist.  wie  folgende  Tabelle  zeigt: 

.Carmania" 

H  D  ^■;o  ()3  V  =  21.0  k»  K,  =  1.02  K,  normal  l.tS 
^Londonderrv" 

H  D  O  QO  V  22  3  kiiK,  0.98  K,  nomiaW  1.18 
Torpedoboot  .S.  123" 

H  D  =  0.93V    28   kn  K,     1.06  K,  norMal  1.36 

K  ist  sonst  nur  vom  Vor?lrom  abhängig,  und 
dieser  ist  bei  Tuibinenschiffen  sicher  nicht  gröüer 
als  sonst.  Der  Grund  mag  zum  Teil  darin  li^eM. 
daß  man  bei  kleinem  H;T)  die  Nabe  kleiner  aus- 
führen kann.  z.  B.  bei  H/Ü  =  0.«.  D,  -  0.16  D. 
während  man  bei  H 'D  ^  1.5  gezwungen  ist, 
wegen  des  Propellerwirkungsgrades  die  Nabe  etwa 
0,3  D  stark  zu  machen,  wenn  die  Steinung 
radial  konstant  ist.  H/Di.  wo  D,  der  Nabenditrch- 
messer  ist,  sollte  nimlich  etwa  5  nidit  über- 
schreiten.*) Immerhin  erklärt  dies  die  Sache  nicht 
vollkomnieii.  Hs  müssen  (.hihcf  wdhl  die  Strömungs- 
verfailtnisse  bei  kleinem  H/D  besser  werden,  so  daü  die 
SchiHubenkreisflichedann  vollkommen  ausgenutzt  wird. 

Da  uns  jeder  weitere  Anhalt  fehlt,  sind  wir  ge- 
zwungen, auf  Grund  dieser  allerdings  wohl  ziemlich 
feststehenden  Annahmen  den  Fropelterwirkungsgrad 
zu  berechnen  Die  Tahcllc  I  gibt  die  ly,,  für  ver- 
schiedene H/D  bei  verschiedenem  Slip  an.  Gleich- 
zeitig sind  immer  derrelativeSchraubendurchmesser.  die 
Tourenerhöhung  gegen  die  Normalschrauhc  mit 
H  D  -  1,5  und  dem  cff.  Slip  s  20  "  o  und  die 
anderen  für  die  Berechnung  notwendigen  QröUen 
bemerkt.  t*  't^\  die  rmfangsgeschwindigkcii 
Auf  Grund  dieser  iabeiie  Ist  die  Kurve  a 
konstniirt  welche  die  erreichbaren  Propdlerwirkungs- 


*i  UBt  man  die  Steigung  nach  der  Mitte  lU  zanefamen. 

was  bessere  Wirkungsgrade  ergeben  soll  fZeise-Propcller), 

SU  wird  Üi  noch  grulJer,  bis  etwa  0,5  D 


grade  bei  einer  Steigerung  der  Umdrehungszahl  der 

Normalscfiraube  \]\;\)  1,.^  s  ,„  2m  "  bis  auf 
das  4 -fache  wiedergibt.  Bei  der  tkrechnung  dieser 
Kurve  sind  immer  die  günstigsten  VerhiHnisse  für 
Slip  und  f  l  I)  eingehalten.  Knr\  c  b  t^ibt  den  je- 
weiligen eff.  Slip,  Kurve  c  das  jeweilige  H/D  und 
Kurve  d  die  prozentuale  Erhöhung  der  Maschinen- 
leistunjj  gegenüber  dem  Normalpropcller  wieder 
Hierbei  ist  immer  gleiche  Propellcrzahl  angenommen. 
Erhöhen  wir  die  PropeUerzahl  auf  das  1,5%  2,0-,  3.0-. 
4,0-fache.  so  können  wir  die  Umdrehungszahl  auf 
das  IJ2-.  1.4I-.  I.7.S-bczw.  2-fac'ie  steigern  gegen- 
Ülier  der  Kurve. 

Znr  nrläntenmg  diene  folgendes  IkMVpict:  De: 
A.H.ü.-Danipier  .Kaiser"  der  Nordsedmic  liat 
2  Turbinen  von  je  3300  PS.  Leistung.  Die  Touren* 
zahl  beträgt  .Sft.S  Umdrehungen  bei  20.4  Knoter 
Geschwindigkeit.  .Nehmen  wir  hier  K  ,  zu  etwa 
0.04.5  an.  so  erhalten  wir.  wenn  wir  H/D  in  An- 
betracht  der  hohen  Tourenzahl  zu  o,8  annehmen: 

3300 


D  =  0.945 


.65  -  0.8  DJ^ 
H  =  0.8  X  2  =  1.6  m 
S«  —  30 

S  M.  =  40 

y    £2  0/ 

'(f  —  /o 

Nach  i.aschc  (Z.  d.  V.  06.  120.5) 


^  2  ra 


0/ 


muUten  die 


Turbinen  des  .Kaiser*  einen  Dampfverbrauch  von 

6  ..'S  kg  'PSc  erzielen,  um  emer  Kolbcnmaschine  mi; 
7..}  k)>  PSe  Dampfverbrauch  gleichwertig  zu  sein. 
Das  entspräche  für  die  Propeller  der  Kolbenmaschtne 
einem  Wirliungsgrad  von: 

52X^-^-  60  0/, 

Nach  einer  andern  Angabe  (Z.  d.  V.  06.  12'*: 
miilite  die  Leistung  der  Turbine  20  ^/o  höher  sein 
als  die   der  gleichwertigen  Kolbenmaschine.  Das 
ergibe  für  die  Kolbenmaschinenpropeller: 
)fp  -    .S2  X  1.2  =62,5  70 

Dies  läi.U  uns  annehmen,  daß  unsere  Tabelle 
fichtig  ist.  da  OO— 63  %  Wirkungsgrad  für  kleinere, 
nicht  sehr  sorgfältig  polierte  Propeller  normal  ist. 


Tabelle  11 


Beispiele  von  Turbinenpropellern 

D 

n 

PS. 

V 

Kl 

H 

H/D 

s. 

n 

«Dreadnought* 

900 

21 

1.02 

3.03 

1.075 

29 

54.5 

2) 

„Amethyst" 

i.tw 

4460 

33.6 

1.0 

2.16 

\.m 

31 

52.8 

3) 

225-t-Zerstörer 

o.in 

12(10 

1200 

2ti 

1 .06 

0.04 

1  0,^ 

28.5 

54.0 

4) 

S  125 

i.:j!* 

Hf2 

2000 

28 

1.06 

1.2» 

18 

61.6 

5) 

800-t-Zerstörer 

1.83 

70D 

5000 

88 

1.08 

1.72 

0.04 

15 

64.0 

s) 

1500-t-ZNStörer 

%.\* 

«00 

7000 

36 

1.10 

2.05 

0.% 

10 

66.5 

0) 

..l.usitania*' 

&2(1 

IC.i 

17000 

25 

I  Ol 

5,2S 

'  I  ■ 

1  1 

66.5 

„Carmania" 

4.27 

1H5 

70UO 

21 

1.4  »2 

:i.tH» 

11.5 

65.2 

„Viktorian" 

2,ti7 

m 

4000 

19.5 

0.05 

2.43 

0.91 

1U.5 

65.6 

10) 

„Viking" 

1.1>8 

Am 

S170 

285 

0.98 

2.14 

1.08 

21.0 

60.7 

II) 

„Dieppc" 

1.52 

am 

2106 

21,S 

o.«m 

1.61 

1.06 

30.5 

33.0 

12) 

„London  derrry** 

\M  asMcniu*!)  3S33 

22.3 

0.9« 

1.37 

0.» 

30 

52.5 
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Auf  Grund  obiger  Aiiiialiiiicii  und  Kurven  sind 
für  eine  Reihe  von  Turbinendampfern,  bei  denen 
wenigstens  derSchraubendurchm..  diel'nidrehungszahl, 
die  Maschinenieistung  pro  Welle  und  die  Geschwin- 
digkeit bekannt  sind,  unter  Annahme  eines  den 
jeweiligen  Umständen  entsprechenden  Koeffizienten  K, 
die  Propdlerwirkungsgrade  berechnet  worden  und  in 
Tabelle  il  zusammengestellt.  Hierbei  sind  die  fest- 
stehenden Zahlen  fett  gedruckt. 

Zur  Erreichung  höchster  Propellerwirkungsgrade 
sollte  folgendes  it&ifttg  mdir  ab  bis  jelzt  beuhtet 
werden. 

Eine  Bedingung,  die  bei  jeder  Ttirbfnenmasdifne, 
sei  es  nur.  Wasser-  oder  Dampfturbine,  Ventilator, 
Zentrifugalpunipe  oder  Propeller  erfüllt  sein  muU,  ist 
die  Bedingung  stoßfreien  Eintritts. 

Bei  Schiffsschrauben  mit  axial-konstanter  Steigimg, 
und  dazu  geliörra  fast  alle  Ausführungen,  ist  diese 
Bedingung  nicht  erfüllt:  wir  erhalten  diwii  StoB- 


verlust.  Süll  dieser  vermieden  werden,  so  muLl  die 
Steigung  der  eintretenden  FUlgelkante  unter  Berück- 
sichtigung des  Vorstromes  SO  gewählt  werden,  daü 
St,rr  =:  0  wird.  Alimählich,  womöglich  so.  daü  die 
Beschleunigung  konstant  wird,  soUte  dann  die 
Steigung  bis  zu  der  gewollten  zunehmen.  Die 
hintere,  dem  Schiff  abgekehrte  Plügelseite  sollte 
konkav  sein.  Ferner  sollen  nach  Taylor,  wie  schon 
erwähnt,  der  Ausdruck  H/Dt.  wo  Di  der  Nabendurch- 
messer  ist,  nicht  fiber  5  steigen.  Man  sollte  also 
die  .N'abe  immer  genügend  stark  wählen.  Ist  die 
Steigtmg  radial  veränderlich,  nach  der  Mitte  zu  zu- 
nehmend, so  ergeben  sich  recht  dicke  Naben. 

Wir  haben  jetzt  die  Verhältnisse  bei  Propellern  * 
für  Turbinenschiffe  klargelegt  und  können  die  Et- 
Mttning  der  MascMnnleuhng  berechnen,  die  gegen- 
über Kolbentnasdiinen  erl6rderti<A  ist 

(ScfaluQ  Mgf) 


Wärmöfen  in  Schiffbaubetrieben 

Von  Ingenieur  G 1 1 1  e 
(Schluß  von  Sehe  aOO) 


Zum  SchlnB  seien  noch  einise  Schmiedeöfen 

erwähnt.  Die  Abb.  27  und  iS  zeijren  einen  solchen 
nüt  Flanroi>ticucruriK.  Der  wauercchte  Herd  dieses 
Ofens  Ist  anfgemauert  und  mit  einer  f'uchsbrUckc 
verschen,  um  zu  verlündern,  daü  Schmiedestücke 
in  den  Essenkanui  fallen.  In  der  der  Arbeitstiir 
gegenfiberliegenden  Wand  ist  eine  Oeffnung  vor- 


Abb.  27  n.  28 


gesehen,  die  im  aitsemeinen  blind  vermauert  ist 

und  nur  dann  aiifKebrochcn  wird,  wenn  länRere 
btücke,  die  quer  durch  den  Herdrauni  gesteckt 
werden  müssen,  gewärmt  werden  sollen.  Der  Ofen 
ist  allseitig  mit  Platten  umkleidet;  die  Türrahmen, 
die  der  Zerstörung  am  meisten  ausgesetzt  sind, 
können  leicht  ausgewechselt  werden. 

f:in  etwas  größerer  Schmiedeofen,  der  auch 
zum  Sthweitten  von  Schrottpaketen  Verwendung 
Sndet.  ist  in  den  Abb.  29  und  30  dargestellt.  Die 
Abgase  werden  durch  einen  hinter  dem  Ofen  an- 
geordneten üinflanunruhrkessel  geleitet  und  er- 


zeugen in  diesem  fBr  das  kg  Kohle  bis  za  4  kg 

Panipf.  I">er  Aschcnfall  der  mit  Druckwind  be- 
triebenen tialbgasicuerung  ist  durch  eine  ürube 
zugänglich.  Der  auf 'gußeisernen  Platten  stehende 
Herd  besteht  aus  Quarzsand  und  ist  nach  dem 
Fuchs  zu  stark  geneigt.  Die  sich  beim  Schweißen 
bildende  Schlacke  läuft  aus  dem  Herd  in  eine  in 
dem  Fuchskanal  zwischen  Ofen  und  Kessel  ange- 
ordnete Mulde,  aus  der  sie  in  eiserne  Kübel  ab- 
gelassen wird.  Die  Sekundärluit  wird  unter  dem 
Herd  eingeblasen,  steigt  durch  Zickzackkanäle  in 
den  Scitenwönden  der  Fenerung  hoch  und  tritt 
unter  dem  1  Icrdgewölbe  aus.  Der  Dainpfkessel  ist 
in  gewiilinliclicr  W  eise  riii^iciiiaiicrt  und  verankert. 

Die  im  nachstellenden  beschriebenen  Gaserzeu- 
ger sind  nur  eine  Auswahl  aus  einer  groüen  Zahl 
t)ewährter  Ausführungen.  Die  einfachste  Bauart 
ist  durch  die  Abb.  31  und  32  dargestellt.  Ein  vier- 
eckiger, feuerfest  ausgemauerter  Schacht,  dessen 
Querschnitt  nach  dem  Aschenfall  zu  stark  ver- 
engt ist,  wird  nach  unten  von  einem  Planrost  mit 
aii^chlicHendem  Treppciimst  begrenzt.  Die  Ecken 
des  Schachtes  sind  abgerundet,  utn  zu  vermeiden, 
daO  sich  in  der  Brennstoffschicht  Kanfile  bilden, 
durch  die  die  l.uft  ungehindert  streichen  könnte. 
Den  .AbschluU  des  AschcnialLs  auf  der  offenen  Seite 
bildet  eine  gut  schiieBende  Tfir  oder  eine  vorge- 
setzte Blechpiatte.  deren  Ränder  während  des  Be- 
triebes mit  Lehm  verschmiert  sind.  Die  Kohle  wird 
durch  einen  über  der  Schachtmitte  befindlichen 
runden  Fülltrichter  aufgegeben,  der  so  eingerich- 
tet ist,  dal{  der  untere  konische  dem  Verbrennen 
am  meisten  ausgesetzte  Teil  leicht  ausgewechselt 
werden  kann.  Ein  Entweichen  von  Qas  aus  dem 
Fülltrichter  verhindert  ein  doppelter  Verschluß; 
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ücn  unteren  bildet  ein  Kctfcl,  der  unter  Zwiüclien- 
schaltung  einer  runden  Stange  an  einer  Kette  auf- 

js'ch:itik't  die  ühtr  eine  in  der  narhkonstniktifni 
des  ücbiiudcs  utlagcrie  Koiic  itfiüliri  ist  und  aii 
ihrem  Knde  ein  (JceRngcwicht  träKt.  das  den  Kegel 
gejjen  ck-ii  Trichter  anpreßt.  Als  zweiter  AbseliliiH 
dient  enie  Platte,  deren  nn)gebürdelter  l<;;i[id  in 
eine  atn  oberen  Teil  des  Trichters  aiis^re^osseiie. 
mit  Sand  gefüllte  Rinne  lianclit  Pie  Platte  ist  in 
der  AufliänKestatiiTc  des  KegcN  Keiiihrt.  Sie  ist 
in  gleicher  Weise  aiit\:eii;intt  wie  dieser,  ist  aber 
sctiwerer  als  das  Ucgcngcwicht.  Beim  Ucsctiiclcen 
des  Generators  wird  die  VerschluOplatte  gehoben. 
Reisen  Herabfallen  gesichert  und,  nachdem  der 


\\  inklrnig  ie>t  verbunden,  aui  dessen  nnicrcin 
Schenkel  die  feuerfeste  Ankleidung  aufgemauert  ist. 
f^iti  Treppenrost  vot!  srehsscitik'crn  Grundriß  baut 
sich  auf  VV  aii^cn  aui.  die  mit  üciii  Winkelring  durch 
Hoizen  verbnnden  sind  tnid  gegen  Abklappen  durch 
einen  anf  sechs  kleinen  im  Fundament  eingclasst- 
i.en  Säulen  ruhenden  Flachciscnring  geschützt 
v.erden.  Dieser  Placheisenring  trägt  gleichzeitifi 
den  Planrost.  Eine  aufziehbare  Glocke  aus  dQnnem 
Hlech,  die  einerseits  in  ein  an  den  IMantel  ange- 
nietetes Ringgefass,  andrerseits  in  eine  ^iemanerte 
l<inne  des  Fundaments  eintaucht,  umschlieUt  dei: 
Rostkorb.  Beide  Rinnen  sind  mit  Wasser  gefOllt. 
Has  Gewicht  der  Glocke  ist  durch  vier  mit  Ketten 


Abb.  29  M.  ao 


Trichter  iriit  Kohle  gefüllt  ist.  wieder  gesenkt. 
Hann  wird  der  Kegel  unter  Vermittlung  der  Auf- 
hängestande licruntergedriickt.  so  daß  der  Trichter- 
inhalt in  den  ücnerator  fällt;  durch  das  (iegen- 
gcwicbt  wird  er  in  seine  Anfangslage  zurückge- 
führt. Die  gleichmäßige  Vertelfunj?  der  Kohle  fiber 

den  (hiersehnitt  des  Schaelites  ^'esdiielit  dnrv.h  v  ier 
um  den  Fülltrichter  gruppierte,  durch  Stupfen  ver- 
schlieGbare  Stochlöcher  mit  Hilfe  von  Schfir- 
stan^reii,  Hie  Puft  wird  meistens  durch  ein  I'iainpf- 
strahlgcblasc  unter  den  i<iost  gedrückt.  Das  Gas 
entweicht  seitlich  und  wird  durch  einen  hohen  ge- 
mauerten Kanal  zur  Verwendiin^sstcllc  u'cführt. 
Ik'i  einer  Anlage,  die  mehrere  (iascr/.euücr  uiiiiaUl, 
muß  während  des  Stillstandes  oder  während  des 
I^Osterns  eines  Scli.iehtes  dieser  von  das  (iasleitung 
abgesperrt  werden.  Zu  diesem  Zweck  ist  vor  dem 
F.intritt  der  Oase  in  den  Kanal  ein  Ventil  einge- 
schaltet. Das  Röstern  erfolgt  je  nach  der  Beschaf- 
fenheit der  Kuhle  alle  12  bis  24  Stunden. 

Fineii  für  größere  Leistungen  als  der  vorer- 
wähnte geljaute  Uaserzcuger  geben  die  Abb.  ^S 
und  34  wieder.  Oer  Schacht  dieses  Generators 
ist  rund  und  mit  einem  Blechmantel  umgeben,  der 
mit  Konsolen  an  vier  Säulen  aufgehängt  ist.  Mit 
dem  unteren  ündc  des  Mantels  ist  ein  gitGciserner 


über  Rollen  „aführtc  Gegengewichte  ausgeglichen. 
Die  luiiliii  Wellen,  nttf  die  die  (legengewichts- 
rüllen  aiifi;el\eilt  sind,  sind  an  den  Tragsäulen  des 
(Jenerators  gelagert  und  werden  beim  Hochziehen 
der  (ilocke  durch  ein  Windwerk  mit  KettenQber- 
Setzung  gleichzeitig  gedreht.  Die  Luft  wird  von 
einem  Dampfstralilk'eM.ise  oder  einem  Ventilator 
geliefert  und  tritt  aus  einem  zwischen  Rostkorb 
und  Glocke  aufsteigendem  Rohr  tangential  aus.  Das 
'las  \  erläßt  den  Pr/euvrer  diireli  eine  in  der  l^eckc 
angebrachte  Ucffnung  und  wird,  nachdem  es  ein 
Absperrventil  passiert  hat,  durch  eine  schmiede- 
i  isernc  ansKemanerte  Lcitnnjr  weitergeführt.  Die 
Siruclilochvti  Schlüsse  bestehen  aus  in  Qehanscn 
drehbaren  Kugeln,  die  zum  Durchstecken  der 
Schürstange  in  der  Mitte  eine  Oefl'iunik'  besitzen. 

Die  beiden  bisher  besciincbcnen  i  ia.scrzenger 
haben  den  Nachteil.  daB  ihr  ISetrieb  während  des 
R()Sterns  imterlirothcn  werden  rtniC.  ein  l'mstand, 
der  sich  durcli  seine  Riukw irkung- uui  den  Otcn- 
betrieb  unangenehm  bemerkbar  macht.  Diesen 
Uebclstand  vermeidet  der  in  Abb.  35  abgebildete 
Generator.  Sein  Schacht  Ist  rund.  Blcchmantet 
und  feuerfeste  Ausmauerung  ruhen  auf  einem 
Winkelring,  dessen  innerer  Sclienkel  in  ein  Wasser- 
becken taucht.  Der  Winkelring  ist  anf  vier  Säulen 
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gelaKert.  Der  Brennstoff  schichtet  sich  auf  dner 

Aschenunterlaue  auf,  c'ie  v\\\  :i  bis  zur  Höhe  der  in 
ilcr  Wand  des  ücncraturs  angebrachten  Stochöff« 

I  I 


Abb.  <1  IL  32 

iiiitii^L-n  reicht  Dit-  I.iift  wird  iliircli  liii  iti  der 
Wand  des  (jeiierators  angebrachten  Stochöffnun- 


ten  Haube  hindurch  In  die  Aschenschicht  Beim 

Durchströmen  cUTscIbcn  nimmt  sie  den  infolge  Auf- 
stciKcns  des  Wassers  aus  dem  Becken  sicli  bilden- 
den Wasscrdanipf  auf.  Diese  Anordnung  bietet 
den  \  ()rtcil,  dali  die  sonst  verloren  gehende  tiigen- 
wärme  der  Schlacke  zur  Bildung  des  für  den  Qe- 
ncratorbctricb  nötigen  Wasserdampfes  ausgenutzt 
wird.  Die  Asche  wird  unter  dem  Kand  des  Trag- 
rlnifcs  her  entfernt,  und  zwar  gleichmäßig  über 
dem  ganzen  Umfang.  Der  VerschluBkcgcl  des  Füll- 
trichters an  diesem  (laserzeuger  ist  an  einem 
Doppelhebel  aufKehSngt  und  ie  VerschluSplatte  um 
ein  Scharnier  drehbar. 

Als  feueriester  Baustuff  für  die  beschriebenen 
Oefen  und  Gaserzeusrer  kommen  nur  Schamotte- 
steine in  Betracht.  Diese  w  erJeii  aus  feuerfestem 
I  on  mit  Quarzzusatz  berettet  und  bei  hoher  Tem- 
epratur  gebrannt;  sie  werden  Je  nach  den  Elnwir- 


Abb.  33  u.  34 

Ken  reicht.  Die  Luft  wird  durch  ein  die  Mitte  des 
Wasserbeclcens  durchbrechendes  Rohr  ebige- 
tilasen  und  tritt  unter  dem  Rand  einer  Obcrecstiilp- 


AM).  as 

Itungen,  denen  sie  ausgesetzt  sind,  in  verschiede- 
nen Qualitäten  verwandt,  für  die  heiBesten  Stel- 
len eines  Ofens,  wie  Fenerungen,  Feuerbrücke  und 
Brenner,  ebenso  für  die  Clascrzeuger  kommen  nur 
beste  hochfeuerfeste  Steine  in  Frage,  während  für 
die  HerdwSnde  ehi  billigeres  Material  genügt.  Die 
Steine  für  Rckuiicratorcn  müssen  mechanisch  fest 
und  fcucrt>cständij;  sein;  für  die  Ausmauerung  der 
Kauchkanflie  refdit  eine  unter  dem  Namen  Kessel- 
guaiität  bekannte  billige  und  wenig  feuerfeste  Stein- 
sorte aus. 

Die  dem  Verschleiß  am  tneisten  ausgesetzten 

Teile  eines  Ofens  sind  die  Fi  iieningsw.'inde  tiiul  die 
Herdsohle.  Die  ersteren  sind  der  Einwirkung  der 
Schlacke  ausgesetzt,  die  steh  mit  den  Steinen  zu 
einer  fließenden,  glasigen  .Masse  vereinigt,  (legen 
diesen  Einfluß  verhalten  sich  nur  solche  Steine  eini- 
germaßen widerstandsfähig,  die  in  einer  der  Be- 
schaffenheit der  Schlacken  entsprechenden  Quali- 
tät zur  Vcrniauerung  gelangen:  bei  sauren 
Schlacken  Steine  mit  hohem  Quarzgehalt,  bei  basi- 
schen Schlacken  Steine  mit  hohem  Tonerdogchalt. 
Die  Herdsohle  wird  besonders  beim  Einlegen  imd 
Ausziehen  des  zu  wärmenden  Gutes  zerstört,  und 
es  empfiehlt  sich  daher,  sie  ohne  Verband  mit  dem 
Qbrigcn  Mauerwerk  herzustellen,  so  daG  sie  leicht 
erneuert  werden  kann.   Fflr  die  Herstellung  der 
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Ocwölbe  sollten  nar  KellsteCne  Verwendung  finden. 

iibcrhaiipt  sollte  von  h'orinstciucn  möglichst  weit- 
gehender ücbraucli  gemacht  werden.  Ihr  t;twas 
höherer  Preis  wird  durch  Verminderung  der  Ar- 
beitslöhne beim  Anf*baii  und  durch  die  exaktere 
iiauaustithrung,  die  wieder  eine  längere  Lebens- 
dauer des  Ofens  zur  F<Aze  hat,  reichlich  anfge' 


wogen.  Um  eine  Kontrolle  über  den  Betrieb  eines 

Ofens  heziigiich  der  AusT'titzung  des  Brennstoffs 
zu  haben,  ist  es  emptehlenswert.  zeitweise  die 
Kaucligase  auf  ihren  KohlensSuregehlt  su  unter- 
suchen, eine  Arbeit,  die  hei  der  ^"infnc!^bcit  der  dazi! 
dienenden  Apparate  von  jedem  Stocher  leicht  er- 
lernt wird. 


Gewichte  der  Maschinenanlag^e 

Unter  Benutzung  einer  Veröffentlichung  von  W.     Sicard  im  Journ.  of  Amer.  Soc.  nl  Naval  biiKineers 
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In     der    Gruppe    X,    Kessd.     ist  eine 

Differenz  infolge  der  verscliiedenen  Typen  zu  er- 
warten. I  licrzu  kommt  aber  noch,  daü  andere  Vm- 
stände  ebenfalls  das  Gewicht  beeinflussen.  Z.  B. 
wird  bei  der  Rohrbcstcllung  dem  Lieferanten  eine 
Oewichtsüberschreitung  von  5"o  über  wnd  3*'e  unter 
dem  errechneten  Gewichte  gestattet.  Aehnliches  ge- 
schieht auch  bei  der  Blechbestellung,  und  es  ist 
natürlich.  daB  das  Material  eher  zu  schwer  als  zu 
leivfit  j^clicTert  wird.  ;\ur>erdcm  haben  manche 
Lieferanten  das  Bestreben  die  Rost-  und  Heizfläche 
zu  verKTöQeni,  wodurch  wiederum  das  Qewidit  ver- 
mehrt wird. 

In  Gruppe  XI:  i^auchfang  und  Schornsteine, 
deren  Gewichte  fci  der  folgenden  Tabdle  über  Kesset- 

peu'ichtc  zu  finden  sind,  so  resultieren  hier  die 
grolkn  Unterschiede  aus  der  verschiedenen  Art, 
Stirke,  Anordnung  und  Zahl  der  Distanzbolzen  usw. 


sowie  auch  aus  der  ungleichen  Wahl  der  Blech- 
stärken  und  Dimensionierung  der  Schornsteine.  Ein 
Teil  hierzu  trägt  auch  die  Anordnung  der  Rauch- 
ßinge  und  die  Art  des  Kessels  bei.  wie  dies  z.  B.  bei 
Wyoming  der  Fall  ist. 

Außer  der  Dicke,  Anzahl  der  Venfile  und  Röhren 
beeinflußt  in  den  nächsten  Gruppen  auch  die  Auf- 
Stellung  der  verschiedenen  Hiifstnaschinen  das  Ge- 
wicht. —  Bei  den  Leitern  und  Grätings  läßt  sich 
manches  sparen  z.  B.  durch  Verwendimg  sdimiede- 
ciserner  Winkeleisen,  üeber  die  verschiedenen  er- 
wihnten  Gruppen  geben  die  beiden  anschließenden 
Tabellen  Auf^ichitill.  Man  sieht,  dal'  oft  hei  manchen 
Gruppen,  z.  B.  Hilfsmaschinen,  unerwartet  groLie  Ge- 
wichtsunterschiede auHr^n.  Vits  mag  bluf%  dahe 
kommen,  daf'i  hei  der  Wahl  der  Apparate  cinzcinr 
IJeferanten  oft  gröüere  Nummern  nehmen  als  die 
andern.  In  derselben  Tabdle  sind  auch  die  Gewichte 


Oruppe  VIII 


Durchmesser 
mm 

Kreis- 
fläche 

qm 

Abgew. 
Fläche 
qm 

Ocu-icht 
von  2  St 

kg 

Gewicht  pro 
um  abgew. 

f^che 
kg 

Gewicht  voi 
Nabe 
kg 

1  Propeller 
3  Flügd 
kg 

Arkansas  

2743 

5.91 

2,38 

3048 

641,1 

440 

993 

2812 

6,19 

2,23 

2899 

649,4 

438 

926 

2590 

5,27 

2,41 

3717 

7*1 

538 

1207 

24i& 

4,67 

2,40 

3406 

710 

536 

1009 

3353 

8,25 

4.65 

8277 

888,6 

1060 

2817 

,'?200 

8.04 

.1.16 

.S363 

S44.- 

S40 

I7I0 

Tacoina  

304« 

7.30 

2,49 

4639 

932,6 

878 

1225 

3200 

8,04 

3,28 

5549 

859,3 

918 

167S 

.SlOh 

20.47 

7,82 

24021 

1535)6 

3715 

7378 

4572 

10.42 

7,06 

19812 

1403,2 

2835 

0587 

V/isoonsäi  

4724 

17.53 

6,32 

18562 

1468,7 

3494 

5000 

Main   

4877 

18.68 

7,34 

21263 

1448,7 

2667 

7069 

0182 

21.09 

6,85 

24512 

1789.4 

3672 

7834 

OUo  

4953 

19,2? 

8,36 

21946 

1312.9 

4023 

6076 

Pennsylvania   

.'i486 

23.64 

8,.S.S 

?86«M) 

1678,6 

411) 

9419 

Mar>'land  

52.S8 

21.71 

7.78 

28()84 

1844,2 

3978 

9333 

2438 

4.67 

2.3t 

2223 

480,4 

Paul  Jones  

2261 

4,01 

2.2.1 

1.S22 

341,8 

2  J.W 

2.1. 

2112 

500,5 

Digitized  by  Google 


Ilr.7 


SCHIFFBAU 


Stil*  243 


Speise- 
pumpen 

—  —              Ki        K*        fsi  C>J  t-^  t-^  t-J  KJ  M 

Feuer- 
und  Bilge- 
pumpen 

1)47 
640 
1  102 
511 
I  286 
1  090 
I  243 

1  323 

30 

3  117 

2  730 
1    4  170 
1    4  027 
1    3  956 

Andere 
Pumpen 

Hilfs-  ► 
kondcn-  ' 
satoren 
u.  Pumpen 

Asch- 
windcn 

—  — .  —     vO  »J      x  - 1         —  1  j  u<  V»  —  — ■ 

Ven- 
tilatoren 

n 

ST 


«-  —  —  V'C<'XVi*.0-V<*-  —  


 *^     ,      ,  00  o  o  OD ^  va  lo  K>  — 


—       i-  s  v<  ^  ^<      '^J  1^  >^  — 


lili 


Knill 


Schmie-  ' 
rung  > 


3 

Vor-  » 


I  3'  <  O 

iri'i 

  ^ 

IM  5 


Arkansas      .  . 
Nevada  .... 
Florida  .  .  -  . 
Wyoming 
Denver  .... 
Des  Moines 
Taconia  . 
Cleveland 
Illinois   .  . 
Alabama 
Wisconsin 
Maine  ... 
Missouri  . 
Ohio  ... 
Penn.sylvania  . 

Chauncey  -  .  . 
Paul  Jones  . 
Worden  ... 

Thomycroft 
Niclausse 
Mosher 
Babcock 

Zylinder  I 

Niclausse 
Thornycroft 

Niclausse 
Babcock 
Thornycroft 

1 
1 

Kcssciart  | 

Qruppe  IX 
Kessel 

16  569 
43  614 
14  814 
27  902 
39  091 
38  798  ■ 
38  094 
36  976 
61  766 
61  557 
56  231 
75  659 
93  801 

103  237 
95  961 

174  579 
14117 

12  982 

Gruppe  X 
Armatur 

kg 

1 1  i  1 1 1 1 1 1  i  1  M  i 1 

Gruppe 

XIV 
Bekleidg. 

kg 

'  i 

«  »  e»  ii  SS  t            S    !ä  !2  S  ««,  a 

Gruppe 
XVIIl 
Wasser 

kg 

£  s  g  1  ^  8  s  ii  K  i  a  i  ^'  S  ?  £  i  ?. 

Summe 

mit 
Wasser 

kg 

S70,29 
824.39  : 
891,84  : 
XI  7.52 

1  1226,28 
1226,28  ' 

!  1226,28 
1226,2H 

,  2011.19  ■ 

1  2015,14 
1969.94 
4955,75 
4772,46 
4947,48 
6.^66,25 
6590.70 

.  1650.65 
1652,04 
1650,65 

1  Oesamt- 
Heizfläche  < 

20,44 
22,30 
18,58 
27,87 
27.87 
27,H7 
27,87  ; 
63.62  1 
64,80  ' 
,  .59.46' 
125.75 

85.84 
148,64 
148.64 
!  29,26 
29.26 
29.26 

Ge- 
samt 
Rost- 
fläche 

98,42 
132.01 
67,92 
103,06 
128..35! 
127,42 
127.42 
126,98 
282,96 
279,H9 
279,.S9 
130,01 
85,39 
81.43 
14.3,77 
116.19 
49,60 
50.77 
51, '0 

Ge- 
wicht 

pro 

um 
Heizfl. 

'J-,  <=  = 

ppcXI 
chfang 
chorn- 
eine 

Gruppe 

XII 
Zu-  und 
Abdampf- 
rohre 

Gruppe 
XIII 
Sauge-  u. 
Druck- 
rohre 

«rt  K»  Üi  X  Ot  —       —  C  O  i»  -«»•  O-  4-  »-J  Is*  tvl 

Gruppe 

XIV 
Bekleidg. 
Isolierung 

Gruppe  XV 
Leitern  u. 
Grätings  etc. 
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des  Wassers  angegeben.  Die  Differenzen  rühren  hier 

von  der  ungleichen  Oröße  der  Tanks  her,  auch  von 
den  einzelnen  Kesseltypen  und  der  verschiedenen  An- 
ordnung der  Rohrleitung. 

In  den  übrigen  Gruppen.  Heizung.  Destillier-, 
Kühlanlage  us\v\  läfit  sich  ebenfalls  durch  sorßiäUiges 
Vergleichen  der  zusammengehörigen  Schifie  noch 
manches  unnötige  Oewicht  sparen. 


1 

Hinten 

Maschin.- 
räum 

Keasel- 
nuim 

Von» 

Monitor-Klasse  , 

5.22  % 

37,14 

53,24 

4.37  % 

Denver*    ,  1 

7.0  % 

40,18 

49,10 

3.72% 

Illinois-  „ 

33,80 

58j04 

1,60% 

Maine- 

8,34  »  „ 

.37,27 

52,80 

1.53»; 

Fennsylvania-Kl. 

6.20  \ 

33.(>7 

5fi,8« 

1.25», 

Torpedojägcr-  , 

,  5.77% 

41,08 

52.76 

0,39  0 

Bezidit  man  nun  die  Gewichte  in  den  einzelnen 

Räumen   prozentual  zu   dem   gesamten  Maschinen 
gewichte,  so  ergibt  sich  für  die  einzelnen  Schifis- 
Idassen  vorstehende  interessante  Zusamraenstellting. 

Die  Prozente  in  den  verschiedenen  Räume- 
stimmen recht  gut  überein.  Es  mul5  dabei  berück- 
sichtigt werden.  daU  einzelne  Gruppen,  wie  Dynamo- 
maschinen, Kühlanlage  u,  dgt,  bä  jedem  Entwürfe 
anders  verteilt  sind. 

In  gewissem  Sinne  und  bis  zu  einem  gewissen 
Grade  ist  ein  größeres  Gewicht  der  Maschinenanla^e 
kein  Nachteil.  Es  vergröücrt  die  Festigkeit  und 
Dauerhaftigkeit,  doch  ist  notwendig.  daU  dies  Mehr« 
gewicht  auch  an  der  richtigen  Stelle  zugegeber. 
wird,  wo  es  auch  seinen  Zweck  erfüllt.  Die  obiger 
Zusammenstellungen  lehren,  dali  dies  meistens  nidtt 
der  Fall  ist.  Femerhin  darf  aber  nicht  vergessen 
werden,  daß  die  Maschinenanlage  nur  ein  Teil  des 
Schiffes  ist  und  mit  dem  ganzen  Sdiiffie  im  Einklang 
stehen  muU. 


Mitteilungen  aus  Kriefifsmarinen  ^  « 


Allgemeines 

■--.•htitl  ffir  Sirfiritt  ^;t\\innt  die  Technik  zr&B«re  Be- 
ticiiüiiit!  Ulli  \ijni::i(iKf  Jii.  hisheriKcn  unvollkommenen 
lli'tsiT. Ittel  /tii!i  l.cillwesoii  lind  unter  dem  Sträuben  dcr- 
jeniecn.  üie  diese  bisianii  gehrauchten.  Die  Cinführuns 
der  drahtlosen  TeIcKraphie  hat  hereits  bewirkt,  daB  das 
SiKnalwesen.  da»  bislang  allein  in  Händen  des  see- 
männfsch  ausgebildeten  Personals  lae  und  von  diesem 
in  Ordnuni:  viehalten  wurde,  von  den  Ingenieuren  und 
denn  Können  abhaneig  wurde.  In  linglanJ  ist  seil  ifOX 
das  Pcrsnnal,  das  diese  Apparate  tiedient,  aus  dem  Ma 
schinenpersonal  entnommen.  Man  hat  damit  gute  iLt' 
folxe  erzielt,  and  dauernd  sind  die  Apparate  gebessert, 
.letzt  ist  die  Bedienung  durch  diese  VerhesserunKCn  sehr 
liequeni  geworden  und  schon  schiebt  man  seemänni- 
sches Per.sonal  zur  BedieuunK  der  Apparate  \v  nii;.;stcns 
in  der  Mittelmecr-Mutt«  wieder  hinein.  Man  kann  im 
voraus  sagen,  daB  dieses  der  Sache  nicht  zum  Vorteil 
gereichen  wird. 

Deutschland 

Ueber  die  neuen  Sciiichan«Torpedoboote,  die  sich 
seil  dem  f  rHhlahr  d.  J.  in  Eibtag  im  Bau  befinden  und 

welche  die  Bezeichnung  S  138  Ms  S  149  tragen  werden, 
ktinnen  wir  jetzt  fctlucnde  Antraben  machen.  Während 
man  dem  Oerniaiiia-Turliincntorpedohoot  (1  1.37  eine 
Wasserverdriinnun«  von  512  t  Kiht,  ist  man  hei  diesen 
Schichauixinten  auf  ^2F>  l  herunterKcuanKen.  Trotzdem 
ist  dieses  Deplacement  noch  uro  39  t  gröBer  als  jenes 
der  Serie  Q  \32  bis  136  der  Oermaniahoote.  die  fetzt 
ilircr  PniiviilleiidunK  entvc-ircnsicht.  Die  neuesten 
Scliicli.iiil  ■ '»te  liahen  eine  Liui>;r  \  i>n  «kh  ni  und  einen 
inittiL ri.:i  i  ;.irii;  von  2.2  in.  M:r  liLM.  r  I  .iisui.'  werden 
sie  die  längsten  l>ishcr  iiir  unsere  i  ioue  uchauten  Tor- 
pedoboote, da  selbst  das  Turbinciii<>rpcdot)oot  (1  1.^7  bei 
einem  Deplacemeat  von  572  1  nur  eine  Länge  von  63  ni 
hat.  Die  Maschinenstürke  der  neuen  SchichaniMmte  soll 
IlMMiO  i.  r*S.  für  jedes  l'ahrzciiu  betrauen.  An  (lesi  luv  in- 
dixkcit  sollen  sie  his  m\  3(1  Seemeilen  in  der  Stuiule 
Itahen.   Auvii  diese  ^cri«  soll  drei  Ittrpedudecknihrc 


von  Art  cm  .;ri)ütLT  Rohrweite  erhalten.    .An  artillcrisi 
scher  Armierung  wird  Jedes  Boot  vier  cni-Scboeli- 
feuergcschütze  1^55  nnd  zwei  8^8  mm-Mascblnenge> 
wehre  an  ]3ord  nehmen. 


Die  iMarinevcrw.iltiiiiy;  hat  die  Wiederinstandsetzung 
des  verunKliiekten  Hochseetorpedobootes  „S  126**  aid- 
gegeben.  Uni  das  Fahrzeug,  dcssem  Achterschiff  ein 
neues  Vorderschiff  angesetzt  werden  maßte,  wieder  see- 
tüchtig zn  fiiBclien,  sind  rund  .ISfl  flOO  M,  den  dritten 
i  eil  des  Bauwertes  nofis.  So  wurde  das  reparierte 
Boot  aui  'y*  Milkiunen  M  zu  stehen  kommen,  t^  isi 
dies  zwei  Drittel  der  ursprilAgllcben  Baukosten. 


Den  jüngsten  Erfolgen  der  Telelunkengesellschafi 
auf  dem  (lehietc  der  draiilloaea  Telepiwide,  die  eine  Vcr- 

standiiiuiiK  zwischen  Berlin  nnd  Nauen  Kehracht  haben, 
wiril  aiKh  si,-iiciis  Jk-i  iMat^iit  bfsoiuliM c-s  Interesse  cnt- 
vceKeiiKCljracht.  da  es  liei  den,  namentlich  auch  an  Bord 
des  Kreuzers  „Nymphe"  anRestellten  Versuchen  mittels 
des  Kuhmerschen  Apparates  nur  möglich  war,  bis  airi 
höchstens  I.H  km  Entfernun«  eine  teieplionische  Ver- 
st:iridi:,^iiii clinc  Prafil  /wischen  den  Schiffen  herz»- 
.sitlkn.    Niinnxhr  diu  drahtlose  Telephonie  in  er- 

hehlich  !.;n>lierem  Umfange  als  bisher  zur  Anwenduiu 
kommen,  und  in  die  Linienschiffe  „Loth ringen"  unc 
..Deutschland'*  sind  bereits  zu  diesem  Zweck  neue  AmM* 
rate  eingebaut  werden.  Es  handelt  sieb  hier  am  die 
Uebertraguni;  direkter  Worte.  Die  telephonische  draht- 
lose l.'ehertraKunv:  von  .MorsezeicIiLii  ist  ia  bekaiintli.:h 
Itereils  der  IlntwickluiiK  der  tutiiveiUctegraphic  pa- 
rallel ncirannen  und  iiherbriickt  jetzt  bcguem  Entfcr- 
nuHKcn  vun  HNJU  km  mit  den  crölteren  Landapparatea 

England 

Die  Versuche  mit  dem  an  dieser  Stelle  fr&ber  be* 
sehrfehenem  und  abgebildeten  Ciarkscbea  BefceMaag»- 

leichtern  «;iiid  jetzt  mit  Krfol«  :tiif  (!cn  1  itiienschiffM 
,.\eri«eaiice"  und  ,.Cornv\ allis"  weiter  «eiuhrt.  Ls  soll- 
ten eigentlich  10(10  t  p.  Schiff  ilbergenunimcn  werden. 
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Auf  den  PrAhnicn  waren  a1>cr  nur  HXm  t,  so  dalt  ..V  tiiiic- 
anct"  mir  '«Ni  t  ctImlU.  !>it'  Hckcdilunx  iIcs  „Vctim- 
ance"  wurde  in  -l'i  Miiiklcii  luemtet.  d.  h.  p.  Stunde 
u  urdc  von  der  zweiten  Kreuzerdlvtelon  eine  Er- 
Betrieb aiti  iedem  Leichter  erfordert  nur  6  Mann,  da 
fast  alles  maschinell  vor  sich  ireht 

P,s  schein!,  als  ob  die  Hinfiihruir^^  ■inl^hcr  t  cictitir 
den  Wcu  zeiijt.  auf  dem  die  BeseitijtunK  •-\<^r  /;ili!rciclun 
und  komplizierten  mechanischen  BekuhliniKsvorrichtiin- 
seoi  die  bislaiiK  aui  den  Kriegsschiffen  für  notwcndi): 
Rclialten  sind,  erreichbar  ist. 


Als  auf  dem  Kannnenboat  J>warf  2  Heizer  den 
Kohienbunker  betraten,  crfoifcte  eine  ExpiOfliOM.  Btide 

Heizer  sind  erblindet. 


Auf  der  Heitiu'ahrt  von  Uibraltar  nacti  Devonport 
wurde  von  der  zwaltca  Kreaiardlvlsloii  eine  Er« 
probunK  der  MaidiiMwmlage  vorgenommen.  Dieselbe 
mußte  gleich  nach  dem  Aufbruch  von  Qibraltar  ente 

.^»istiindik'c  i'ahrt  rtiit  '■■  Kraft  antreten.  Die  Schlacht- 
schiffe der  atlantischen  t  lotte  iiiuUieii  Ib  Stunden  mit 
■V-  Kraft  und  S  Stunden  forciert  fahren.  Man  brach 
Miltwachs  um  6  Uhr  nachm.  auf.  Die  Anlcunftszeiten 
in  Devonport  waren  folgende: 

Sonnabend:  „Cornwall"  7,.¥)  vrirm..  „Duke  of  Edin- 
burEh"  9  vorm.,  „Diamond"  b,\5  nachm.; 

SonntaK;  „Commonwealth"  9  vorm..  „New  Zcaland" 
1^1  iiachni^  „Victoriou«"  2,30  nachm.  „Arrogant" 
4,30  aachm. 

Letzterer  muBte  wegen  warmer  Lager  Lasos  an- 
laufen. 

["'as  l^ii'.iL-iiscliiti  „Temeralre"  S'jll  /,ujr  i;:>t  am 
i.  laiuiar  auf  Stapel  Kcleift  «  L-rden.  ts  soll  aber  schmi 
eine  uiiKcheure  iMcnj{e  Material  zum  Kinbau  VfirbercUci 
sein,  so  dal)  man  im  allKcmciiieii  in  Devonport  der  An- 
sicht ist.  daB  man  auch  hier  eine  ühnlich  kiirz»  Bauzatt 
erzwingen  will  wie  ia  Portsmoath  mit  dem 


Das  Schlachtschiff  „Dominion"  soll  im  St.  Lorenz- 
:>trom  solche  Beschädigungen  erlitten  haben.  daB  es 
wenigstens  i  Monate  noch  in  Cbatham  in  RapwatHt  sein 
wird. 


i"  soll  den  Namen  n 


V.in  vierler 
derer"  crhalt«  n. 


Nach  Berichten  der  Tageapresse  beabsichtigt  die 
englische  Admiralitit,   die  Rettn«RSba«te,   die  bisher 

\c)n  I-inienschiffen  und  Kreuzern  .ui  H  rJ  L;ctiat;Lri 
wurden.  abzuschaHen.  Sie  «eht  dabei  Aiibicht 
aus.  daü  das  moderne  Krieusschiff  infol,;c  sliuli  zahl- 
reichen wasserdichten  AbteilunRcn  KCKcn  UnteruanK 
durch  schlechtes  Wetter  «enüBend  gesichert  sei.  Das 
sechzig  PuB  lange  Picketboot  wird  beibehalten  werden, 
weil  es  eine  SchnelliKiteit  von  17  kn  besitzt  und  für 
TorpcdoanKriffe  brauchbar  ist.  .AucJi  Daiiipiriiiassf 
soll  bleiben.  Die  schweren  Sctielkuttcr  .s(j1;i;:i  aaac»ic(i 
verschwinden.  Man  stützt  sich  darauf.  daU  die  l'lotte 
des  Admirals  Cervera  infolge  der  Boote,  die  sie  an  Burd 
hatte,  bei  ihrem  Aasfoli  ans  dem  Hafen  von  Santiago 
verschiedene  Schiffe  durch  Feuer  verlor.  Admiral 
Cervera  erklärte  damals,  die  Boote  an  Bord  der  Schiffe 
seien  im  halle  einer  Schlacht  eine  reine  Todesfalle  fUr 
das  Schiff. 

Wir  wiesen  bei  Besprechuiijc  des  „Dreadnousrhl"  be- 
reits darauf  hin.  Hoffentlich  spornt  dies  Vorgehen  Eng- 
lands andere  Marinen  zur  Nachcifcrung  an.  wo  man 


iiiicli  ein/.eliic  Schiffe  mit  (iiics,  die  Zdr  nicht  einmal 
Scetiichtinkeit  besitzen  und  mehr  oder  weniKcr  nur  zu 
veralteten  Kepriiscntationszw  ecltea  verwendet  werden 
antrifft. 


Wenn  man  sich  mit  den  ßeschicBungsversnchen  des 

IiIaL'its^'Iiiffs  „Monlaßii"  nii;'it  s^^It  lineilt.  sn  wird 
wn'Al  uiclits  liaraus  wciiIlu.  1j,c  ict/.lc;!  Murine  sollen 
c  IS  \\  ;acK  sr;  liLSLhaiü;.;!  liubeii.  daß  nicht  viel  mehr 
an  der  gänzlichen  Zerstörung  desselben  fehlt. 


Auf  dem  PanzcrIcreMzer 
stebiiatntel  durchgerostet 


i"  smd  die  Schoni- 


Nach  den  «uten  t^riolneii  auf  der  Maiestic-Klasse 
mit  der  Umsetzung  der  12  ibs.  S.K.  vom  Mauptdeck  auf 
das  IJarring-Decic  will  man  ein  Aebnliches  auf  der 
D«ae«M-Klac«e  ausführen.   Zurzeit  liegt  nComwaBb" 

hl  Devonport  in  Dock  Hl.  und  man  hat  bereits  begonnen, 
die  Pforten  der  12 Ibs.  S.K.  vorn  und  hinten  im  Haupt- 
deck zu  schlieüen  und  auf  dein  Olierdeck  neue  ricfcdits- 
stationen  einzubauen.  Wahrend  so  der  Wert  der  Ar- 
tillerie steigt,  wird  zut:leich  Platz  im  untem  Dedc  für 
die  Mannschaften  und  Offiziere  gewonnen. 


Der  Kreuzer  „Bonaventura^  soll  noch  bis 
März  fertig  Restellt  werden. 


An  Stelle  der  eiKciiaruKen  Bezeichnung  nKSsten- 
torpedobuotszerstörer"  ist  jetzt  die  Bezeldmtioc  Tor- 
pedoboot« L  Kl.  eüigeführt. 


Das  Schl.nchfsc'iif;  „Hibernla".  ein  Schwesterschiff 
von  „Kinn  Rdward  \  11.  "  ist  fertig,  hs  seien  hier  einige 
Angaben  über  die  Armierung  gebracht,  die  bislang  nicht 
veröffentlicht  siuU. 

Qe*  Lioge  Qe-    Treff-  Anfanga- 
wicht  Faß  fechts-   weite  Geschwin- 
t  Ladung  Yards  digkeit 

Ibs  Fr.l'p.Sek. 
12' Kan.  Marke  iX    50    41     2s^     15  lOO  2lüü 
9.2*    .        ,      X     28     37      120      15  400  2750 
6"      „        ,     XI    87t    2^       32     11000  2900 
1211»  SK.  13crot  12S   2\     0000  2SS0 


3  Ibs 


6crr)t 


lu 


6  000  2575 


Auf  dem  Oberdeck  stehen  4-12"  und  4-9,2  Kan. 
und  die  gesamte  kleine  Artillerie,  auf  dem  Hanptdeck 
10-6'. 

Die  Mnnitionsffirderung  geschieht  mittels  Pater- 
noster-Werke, die  elektrisch  betrieben  werden.  Au.h 
die  Schwenk-  und  Kicht-Motore  haben  eiektriselieu  An- 
fiel.. 

Djc  Scfieinwerfer  können  gleichfalls  elektrisch 
bewegt  wciJen. 

Die  Torpedos  haben  eine  Reichweite  von  4000 
Yards. 

Frankrrich 

Der  Panzerkreuzer   .Jules  Ferry"  hat   die  Voll- 

dauipffahrt  criolRreich  erledlKt  Die  Resultate  sind  fol- 
K'endc : 

Mittlere  Umdrehungen  124 

i,  PS.  28  753 

Kohlenverbraueh  pi  am  Rost  186  kg 

Koblenverbrauch  p.  LPS.  n.  St.  0JS36  kg 

Oeschwindigkeit  28  kn 


Der  abKCKanKci'.e  Llieiui<enieur  Laiibeul  bat  beab- 
sichtigt, noch  seine  Arbeitskraft  auszunutzen  und  für 
P.iv.ite  zu  arbeilen.   Da  ihm  dTeses  wegen  seiner  Kenntnis 


Digiti^uü  Ljy  Google 


Seite  246 


SCHIFTBAU 


Nr.  7 


der  Miiriiic  und  vor  allein  des  Utitcrsccboolsbaiies 
vtrl)<>tcii  werdet!  suil,  Lauheiif  seiner  Ansieht  iibcr 
die  üchcimniskräfncrel  in  drastischer  aber  nicht  unrich- 
tiger Weise  Ausdruck.  Zunächst  bat  Laubeuf  den  Admiral 
auffordern  lassen,  er  solle  drei  Mann  bestimmen,  und 
Laubeuf  wolle  desuleicheri  um.  iiinl  \\\nu  von  diesem 
Scliiedslio!  nicht  unleuKbiii  uariii.uui  werde,  daü  der 
L  iitci  sn-i  M  itba»  keinerlei  (icheininis  aufweise,  daß  man 
viclmenr  auch  hierm  amtlich  dem  l'ublikum  äaiid  in  die 
AuKCti  streue  w  ie  bei  den  Panzern,  dann  wolle  er  sich 
bescheiden.  £r  könne  mit  hundert  Beweisen  dartun, 
daS  Jeder  Privatmann  «naue  Pläne  von  Unterseebooten 
haben  kann,  t'nl!  liLv^lbcn  massenhaft  I^atentKesuchen 
heiKcfügt,  dali  sie  in  Suchern  und  Lexiken,  ia  selbst  in 
Zeitunv^en  mit  Illustrationen  auf  das  senaueste  nach  Zu- 
sammensetzung und  Entstehung  beschrieben  seien,  und 
daß  auBerdem  in  dem  so  viel  Eerilhmten  Unterseeboots- 
bau Prankreichs  zu  ciicnem  Schaden  die  neuesten  Fort- 
schritte «nberlicksichtiut  seien,  die  anderswo  länjist  in 
Anwciidiiiis  k;iitn.ii  iiml  lIcu  iicrnJen  Unlerseeflotten 
einen  Vorsprun«  vor  t  raiiKrcich  sicherten.  In  Frank- 
reich baue  eben  der  Staat  und  bew  eise  w  ieder,  w  ie  heim 
Punzerbau.  daB.  wer  keine  Koakurrenz  kabe,  aiick 
ketnen  FiNiscIirltt  macbe.  Die  künstliche  Dummheit,  in 
der  das  fran7n<;iKelic  XiAk  trlialtLii  \i.L'rtle.  kdstc  Millio- 
nen, und  es  SCI  ZliI.  Autkl,;:iiii;c  /u  :.;Llie;i.  liiw  iLiti n? 
In  weniuer  .t's  /s'.t.-i  lahrL-n  wi;r,lcn  kkiiic  M.iaten  an- 
sehnliche Unterseebonisiioliilen  haben,  luul  Ja  sie  Frank- 
reich nicht  baue,  »che  die  Bestellung  Ausland,  nach 
Deutschland  wahrscheinlich,  oder  auch  nach  England 
und  Amerika,  wenn  diese  ebenso  bDlig  arbeiten  wie  die 
deutsche  Knitktirrcnz.  In  allen  Ländern  sei  der  l'nter- 
scebuotsbau  industrialisiert  worden,  man  baue  die  Unote 
mit  doppelter  Schale,  seine  Fn'induni;.  aber  er  dürft 
nicht  bauen.  Seine  sonstigen  Patente,  die  in  der  xanzen 
Welt  gebraucht  seien,  nur  in  Frankreich  nicht,  wende 
der  Staat  auch  nicht  an.  Wie  weit  die  Verblendung 
Kehe,  zeige  sich  darin.  daB  man  sogar  den  Russen  den 
Hau  \nn  Unterseebooten  abgeschlagen  habe,  und  zwar 
iiiciit  wcKcn  des  Krieges,  sondern  vor  demselben.  Die 
Russen  seien  dann  nach  Kiel  gegangen  mit  ihicin  Auf- 
trage, und  die  deutsche  Industrie  habe  verdient.  Frank- 
reich aber  madie  grobe  Fehler  im  Bau  der  neuen  Unter- 
seeborjte.  Fs  baue  letzt  solche  von  80(1  t,  und  das  sei 
der  reinste  Unverstand!  Das  Unterseeboot  sei  ein  rein 
Jctciisives  Fahrzeug,  eine  l'i;i/isi'>iis\v  alte,  die  in  engen 
Wässern,  wie  im  Kanal  liei  Calais,  in  der  Ostsee  usw. 
Ihr  (iebiet  habe,  nicht  aber  auf  dem  hohen  Meer.  Und 
sie  müsse  als  Präzisionswafie  in  der  Hand  ihres  Kapitftns 
allein  lietren,  der  das  Hirn  des  Bootes  sei.  Bei  zu  großen 
l-5riiiiei;  küiiiie  1  Mann  nicht  alles  übersehen.  Sie  sullfen 
Uli!  siel»  Ociwiiwadwisi  ^chen,  heiße  es,  da;iii  alicr  wiir- 
deii  sie  wie  ein  eiserner  Klotz  an  den  Füßen  des  Ge- 
schwaders hängen,  und  auBerdeni  seien  sie  eine  Gefahr 
auch  fiir  das  eigene  Qeachwader,  wenn  die  hohe  See 
zu  stürmen  beginne. 

Italien 

Admiral  Mirabelle  verlangte  in  der  I'eputicrten- 
kammer,  daß  man  die  in  Bau  befindlichen  SchiMe  be- 
seMeindgen  nisse,  and  daß  es  nötig  sei,  hn  nächsten 

Jahre  ein  groltes  Linienschiff  von  noch  /    'ii     r  1 'e 
placciiit;il    als   der    „Dreadn*)Ught"    iukI  Kicu/i;r  von 
10  040  t  zu  bcriiiien.   Cr  erklärte  ierner.  ilali  tJeni  Temi- 
Werk  die  Lieferung  von  Fanzern  uliertraiien  sei. 


Die  seit  Wochen  andaucrnüen  ArbeitcrentlasSttllKen 
in  der  Torpedufabrik  in  Fiume  sind  auf  den  Umstand 
zurfickzufrihren.  daB  derzeit  an  einer  VervollkommnunK 

der  Torpedos  gearbeitet  wirtl.  Frst  nach  deren  Be- 
endigung werden  die  Neubestellungen  in  Arbeit  ^enotij- 
nicii  werden  können.  Im  nächsten  Jahre  v  i  in  der 
Torpedoiabrik  t:rweitcrungsarbeiten  und  Apücrungen 
zur  ErMOOM«  vM  UntBfseescWIea  vorgenonimen 
werden. 


Die  Blsmarckhütte  m  Olurschlesien  crliicli  .tut 
„ürcsl.  Ztg."  einen  Auttrag  von  der  intalienischen  Kt- 
giernng  auf  stählerne  Sdiutzplatten  fUr  die  Artillerie. 

Japan 

Der  TorpedobooUzerstttrer  „Nagasaki"  Ist  in  Ura« 
Mitte  Dezember  als  DreiunddreiBigster  seit  dem  Kriege 
vom  Stapel  gelanfen.  Der  vieninddreiBIgste,  der  «Ki- 
kuznki*',  wird  im  Februar  ablaafen. 


Obwf  Iii  en^lisclie  Nachrichten  verbreiten,  daß  bis- 
lang nur  3  der  erbeuteten  russischen  Kriegsschiffe  wie- 
der in  Stand  gesetzt  seien,  und  daß  die  übrigen  wohl 
kaum  wieder  repariert  würden,  bringt  JMarine-i^aodsclHU 
die  Mitteilung.  daB  sich  fast  alle  in  Reparatur  beHndea. 
w^as  ja  auch  das  w  alirseheinliehere  ist,  Nadt  letxterer 
Uuelle  ist  der  Slaii'J  der  inL-caUc; 

f?ei  den  meisten  Schiffen  werden  die  Kessel  dure. 
den  M}abara-Typ  ersetzt.  Die  Umbauten  gehen  aber 
w  egen  Inanspruchnahme  der  Werften  und  w^en  fehlender 
JVlittel  nur  langsam  vorwlrts.  Auf  einigen  scheint  die 
Arbeit  ganz  eingestellt  zn  sein. 

In  nienst  sind  bereits:  Jkf"  („Nikolai  I."),  „Okipo- 

bwiluiia  ■  l.,A(iraxin"). 

Bald  fertig:  „Minoschima"  (,3seiljawin">,  JSoyf 
«„Wariag"),  nAso"  („Baian"). 

Die  Arbeiten  sind  auf  die  einzelnen  Werften  folgen- 
dermaßen  verteilt: 

Yokosuka.  ,.>ai;ami"  (.J'ercswjet").  „Suwo"  (J'op- 
Jeda*  ),  „Soya"  („Warjag"),  ,3uSHy«*'  (,^OVik"). 

Uraga:  „Iwani"  l„Orel"). 

Sasebo:  „Hizen"  («Retwisan"),  „Tsugarn"  („Pal- 
lada"). 

Maiznru:  „Tanito"  („Poltawa").  ,JV$o"  (»Baian"l. 

..Mlnoscliim;!"  (..Sscniawin"'). 

Takesetuki :   [ urpedobootszerstörer. 

I'et  kleine  Kreuzer  ..Suzuya"  i,.N.:)\ ;k"i  erhalt  stat: 
der  triihcrea  6-12  cm  jetzt  2-15,2  cm  und  4-12  cm 
S.IC 


Der  oberste  Staatsrat  erklärte  den  Uefemotsvertrag 
mit  der  Firma  Ansaldo  Armstrong  filr  die  Maschinen  des 

Linienschiffes  ..San  Marco"  im  Betrage  von  5  Millionen 
Lire  itjr  ungesetzlich  und  fordert  die  Ausschreibung 
eines  internatianalen  Wettbewerbes. 


In  Yokosuka  ist  das  4.  Trackcadock  beendet.  Die 
Hauptangahen  sind: 

Sohlenlänge  164,2  m 

Breite  27  m 

Tiefe  12  m 

Raasland 

Der   Sclinihat.in^'enieur   MatroSSOW  Iwrichtet  Aber 
den  Ualergaag  des  Jh>nMM"i 
Urspningliches  Konstrutrtlonsdeplacemenf         13940  t 

Meta/.eiltrivehe  lh:<he  1^2  m 

l !e|xa^e:ne:it  lui  I;    crschiedcncii  Umbauten      145üü  t 

.M.  ü.  hierliLi  1,18  m 

[Deplacement  iiir  die  Ausreise  15275  I 

iVI.  (J.  hierbei  0^7fS2  Hl 

Trutz  des  Abratens  der  Schiffbauer  waren  2200  t 
Kohlen  genommen.  Die  73  cm  S.K.  Batterie,  die  Tor- 
pedoräumc  und  das  Oberdeck  achtern  Waren  voll  Kohle. 
Mittl.  Ticifiang  hierbei  9.245  m 

Vor  der  Schlacht  wurde  noch  Maschinenscbmieriil 
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fDr  75  Taee.  Proviant  fOr  4  Monate  und  500  t  Priscb- 
wasscr  statt  12ü  t  normal  Kenomtnen. 

Nach  der  Berechnung  konnte  sich  ..Borndim»"  bct 
einem  Krnis^cii  vdn  7  8"  in  Madagascar  nicht  aut- 
richten. Aui  dem  A^rscbe  waren  die  Pforten  der  7,5  cm 
S.K.  seschlosseo  und  mit  Werte  gedichtet,  [n  der 
Schlaciit  wurden  sie  cefifinet  und  die  Katastrophe  trat 
ein.  ftier  spielte  ancli  die  ErlifthunK  des  Schwerpunkts 
naeli  VerschieBen  eines  Teils  der  Munition  eine  !^()llc. 

(Mar.-Rundschau.) 


Bei  Wliite  and  Middleton  in  Baltimore  sind 

Mr  I  UaiertMkoot«  irebaut.  die  KM  I.P& 

leisten  sollen.  Pic  l'ntcrsccbontc  würden  in  Peters- 
burg erbaut.    Die  HHUpt;iiiv:a!i€ii  derselben  sind: 

LSnse  30,57  m 

OeschwindiKkeit  an  der  Oberfläche  22  kn 

Die  Boote  erhalten  2  Schrauben.  An  jeder  Welle 
arbeiten  ein  3  zylindriKcr  und  ein  4zyiindriKer  Benzin- 
motor, sowie  eitt  elektri.«:lier  Motor  für  die  Unter- 
wasserfahrt. Die  Zylinder  haben  einen  Durchmesser 
van  3f)5  iiuii  und  eine  Hubhöhe  von  355  mm. 


„Le  Yaclit"  schreibt  von  dem  aui  der  „Neuen  Ad- 
miralitatswerft"  vom  Stapel  gelaafenen  Kreuzer  nP«1* 
ladaT.  daB  er  ebenso  wie  der  neue  „Bayan"  und  ,^d- 
miral  Mackharoff"  dem  alten  „Bayan"  ähneln  wird. 
Die  Haoptangaben  sind: 

Lange  135  m 

Breite  17,5  m 

Tiefgang  6,7  m 

Deplacement  78S0 1 

OeschwindiKkeit  21  kn 

Armierung:  2-20,3  cm  in  Hinzeltürmen, 
8-15,2  cm  in  Kasematten, 

20-7,5  cm. 


Anf  der  NflH>la|cll-Warit  sollen  4  grata  ToipMlo- 

erbant  und  der  Schwarzen  Seeflotte  attactiiert 

werden.  Die  Kreu/er  werden  ctw:i  den  erößten  bislang 
erbauten  'rorpedohijotszerstorcm  entsprechen. 

Der  Marinectat  für  1907  soll  ca.  160000  000  M  be- 
tracen. 


Auf  dem  Paitzerlireuzer  „Rurlli**,  der  bei  Vikers  sich 
in  Bau  befindet,  sind  die  beiden  Schraubenwellen  zum 
Schutze  gegen  die  zerfressenden  CinfiUsse  des  See- 
wassers mit  einem  Ueberzaie  vmi  Hartflnuri  versehen 

Worden.  Die  weltbekannten  Hamburger  Kautschuk- 
werke Dr.  Heinrich  Traun  6t  Söhne,  deren  Arbeiter- 
zahl das  zweite  Tausend  sctirm  last  erreicht  hat,  be- 
sitzt das  Patent  fiir  diese  Wellenbekleidungen.  die  den 
einzig  dauernden  Sclmu  gegen  Seewasser  darstellen. 
Die  deutschen  Kriegsschiffe  tragen  fast  ausnahmslos 
diesen  Sctwtz,  dazu  zahlreiche  Kauffahrer.  Die  ersten 
Torpedowellcn  wurden  bereits  vor  iiuniiiclir  zehn  Jahren 
überzogen,  und  sind  zum  Teil  noch  heute  mi  Betriebe. 


Die  Kruppschen  Werke  in  üssen  haben  nach  Mit- 
teilung der  Tagcsprcssc  von  der  russischen  Regierung 
einen  Auftrag  auf  Lieferung  von  [Panzerplatten  und 
anderen  Schifibaumaterials  in  Höhe  von  24  Millionen 
Rubel  erhaHen.  Die  Kruppschen  Werke  haben  sieh  da- 
gegen verpflichtet,  den  Putflow-Wcrkcn  in  Petersburg 
6  Millionen  M  als  Darlehn  gegen  hypothekarische  Er- 
weiterung der  Anlagen  des  Petersburger  Unternehmens 
zu  ermögitcheu. 


Vereinigte  Staaten 

Es  ist  noch  unbestimmt,  ob  die  neuen  TurMaan- 
Torpedoboote  30  oder  36  kn  Geschwindigkeit  erhalten 
sollen.  £s  finden  sich  Verteidiger  sowohl  für  36  wie 
auch  für  tun  27  kn. 


Von  den  Projekten  uiicr    das    dctn  Senat  vorzu- 
legende t  Schill  verlautet  folgendes: 
DepUtcameot  2O€0O  t 
AmierunK:           iri  .>n,5  cm 

12-1J,7  cm 

Die  10  30,5  cm  sollen  zu  Paaren  in  5  l  iirnieii,  die 
sämtlich  in  der  Mittschih'sebene  stehen,  autgestcllt 
werden.  Das  zweite  und  vierte  Paar  wird  ähnlich  wie 
auf  „Michigan"  über  das  erste  und  fünfte  Paar  fort- 
schießen. 

Von  den  12,7  cr:i  sull  nur  ein  Paar  nach  voraus, 
alle  anderen  nur  giierab  schicUcn  können.  Pin  zweites 
Proickt  sieht  vor: 

200ÜÜ  t 
12-303  cm 
16-  12,7  cm 
()  ^H.T  cm  Türme  mittschiffs  und 
die  16-12,7  cni  ahnhch  wie  nii  \orii:en  Projekt  stehen. 

Nach  der  in  diesem  Jahr  enolKten  h'crtigstclluug 
so  vieler  großer  Schiffe  ist  da  Zahl  der  \ orlutndenen 
gröfiereo  DMln  sn  CMliig  geworden.  Man  wird  also  neue 
Docks  fordern  tmd  zwar  zunflchst  eins  fflr  Brooklyn  und 
ein  anderes  für  Norfolk.  Letzteres  soll  ein  Schwimm- 
dock \^  erden. 

In  Brooklyn  ist  wieder  eine  70  t  \cici;cride  Scheibe 
hergestellt,  die  den  Querschnitt  eines  Linienschiffs  dar- 
stellt Sie  trügt  Panzerplatten  von  5'  " 


Deplacement 
Armierung 

Hier  sollen  ;!lle 


und  6'  Dicke. 


In  seinem  jährlichen  Bericht  empfiehlt  der  HAarine- 

seKret;jr  Bonaparte  infolge  AendeniiiK  der  \Vt!tIa>;e  seit 
seinem  vorjährigen  Bericht  die  Erwcileruiiic  iles  1  lutten- 
ausbaus.  iSoiiaparte  empfiehlt  den  Bau  von  2  Schlacht- 
scbWca  von  20  0M  t  statt  einem  und  von  2  Schlacht- 
von  KM»  t. 


Der  „Monitor  Wyoming"  soll  Einrichtungen  er- 
halten, uro  Versuche  mit  reiner  OeHaoanng  anzastellen. 


Von  weiteren  Daten  aber  das  aitN  t-Sddl  ver« 
lautet: 

Länge  154  m 

Breite  2.S,8 
Tiefgang  8,3  m 

Geschwindigkeit  21  kn 

Koblenvorrat  2300  t 

Armlemng:  10-30,5  cm 

14  -  1(V2  cm  S.K. 
10  kleineren  Geschützen 
2  unter  Wasser  Torpedorohre. 
Alle   lu  -  ju,5  cm   sollen   nach   beiden  Breitseiten 
feuern  können. 

Oesamtkosten  (ausschlieiilich  Panzer  und  Armie- 
rung) 26  Mai.  M. 

Spencer  Miller  hat  jet/t  seinem  Beltühlungsapparat 
einen  Schleppanker  zum  Straüspantien  der  Transport- 
trosse  gegeben.  Aui  der  vierzehnten  Jahresversaminiung 
der  Amerikanischen  Qesellschaft  der  IVlarinearchitekten 
hielt  Mr.  Spencer  Miller  einen  Vortrag  Iber  sebien 
neuen  Anker,  der  in  Verbindung  mit  Hochseedrahtseil- 
bahnen  fiir  Hnukerungszv^  ecke  in  Anwendung  kommt. 
Diese  Dahtseilbahnen  bestehen  in  der  Regel  aus  einem 
ehizigen  SeU  ohne  End«.  Der  Anker  dient  data,  eine 
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möglichst  fficichfurniigc  Spunnung  der  Traiisportleine  r.u 
unterhalten,  während  das  Kohlenbofit  rollen  uUer  schau- 
keln oder  sonstwie  die  CntfernunK  zwischen  den  beider- 

seifißcn  Masten  veriiiulcni  kaim.  Hei  -)iMi  I'iiU  Cntfcr- 
niinu  und  KolilenschiffLii  \oii  diirxlischnittlKhcr  (iroüe 
imili  der  Anker  fiir  eine  2  t-l.ast  bis  zu  Ji(N»(l  Ibs  Sp;iii- 
nunKcii  aushalten.  Disher  hat  dieser  Anker  kunische 
Form.  Die  neue  i'orm  ist  vietblätterig.  Er  besteht  aus 
einer  Reihe  4'  im  Quadrat  haltender  und  8'  vonein- 
ander entfernter  DDnnbleche.  Bei  5'  im  Quadrat  muB 
die  RntfernunK  10 '  betrauen.  Hs  hat  mit  dem  neuen 
Anker  eine  Reihe  von  lixpcrinienteu  im  Washingtoner 
Versuchsbecken  stattKeiunden.  Dabei  ist  i'estKestelit 
worden,  daß  ein  Anker  mit  3  Blättern  völlis  gerade 
zieht  und  weder  taucht  noch  bohrt  noch  patscht.  Miller 
teilte  mit.  daB  mit  einem  Hxpermentieranker  in  ganzer 
Größe  gearbeitet  «urde,  den  man  mit  Blättern  von 


4 '  im  Quadrat  in  je  S '  ilntfernung  ausgestattet  hatte. 
An  den  oberen  Kand  jedes  Blattes  wurden  anderthalb 
KubikfuB  Kork  befestigt.    An  beiden  Enden  befanden 

sii.li  IVehrinue.  Heim  Tauchen  in  ruhiirer  See  mit  S  kn 
villi  eiiieiii  Sclilei)per  vor  Sandy  Honk  erwies  sicii  der 
Anker  als  aiillernrvIcntUcli  stabil;  der  Zuu  \var  v<ill- 
stiindig  gleicliniäUig,  kein  Tauciien,  Dohren  uder  Kut- 
schen war  zu  beobachten.  Der  Anker  wird  gelüpit. 
indem  man  zwei  von  den  Cckseilen  anzieht;  er  ist 
leichter  auszuwerfen  und  einzuholen:  die  BlStter  sind  ab- 
nehmbar, und  beim  \\  eustaiieti  beansprucht  der  Anker 
weniger  Raum.  Das  «Jcsaint«e\\  icht  l)etruK  323  Pfund. 
Die  Experimente  erwiesen.  dalS  mit  der  näheren  oder 
weiteren  Entfernung  der  Blätter  die  Beanspruchung  ab- 
oder  zunahm.  Je  weniger  BMtter  man  eitieetzt,  desto 
unbeständiger  wird  der  Zug.  Der  Anker  wird  in  der 
amerikanischen  IMarine  zur  Einführung  kommen. 
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Kl.  65d  Nr  177  010  V  o  r  r  i  c  h  t  u  n  g  z  u  m  V  c  r- 
hindern  des  Zerstöre  ns  von  Tor- 
p  e  d  oschutz  n  e  t  z  e  n    durch  am  Tor- 

  pedo  angebrachte  Schneid.werk- 

a^  ctp      zeuft«.  William  Mharn  Adivaiit  to  Loodoo 
und  OeofKe  May  Selby  in  Millwall,  Engl. 
^J,  Die  Zerstörung  von  Torpedoschutmetzcn 

durch  am  Tnrpedo  anßcbrachle  Scbncidwcrk- 
.^zeuge  soll  nach  dieser  [Erfindung  dadurch  ver- 
hindert werden,  daß  auf  der  vom  Schiff  abge- 
wondeteo  Seite  des  Netzes  litten  B  ange- 
ordnet sind  die  ineinander  übergreifen  und 
mit  ihrer  oberen  Seite  an  den  Ommmeten  A 
Jt  des  Netzes  frei  aufgehängt  riod. 

Kl.  ('.Sa    Nr.  177  378.  Hydraulischer 
Steuerapparat.  Electric  Boat  Company 

in  New-Yofk. 

Bei  diesem  SIeuerapparat  soll  das  Ekwegen 
des  Ruders  in  bekannter  Weise  dadurch  be- 
wirkt werden,  daü  durch  eine  In  eine  PlQssig- 
keitsleituiig  eingeschaltete  Pumpe  Wasser. 
-Jf  Uel  oder  dergl.  beliebig  auf  die  eine 
oder  andere  Seile  eines  in  einem  Zylinder 
verschiebbaren  Kolbens  geleitet  werden 
kann,  der  durch  ehie  Kolbenstange  mit  der  Steuervorrich- 
tung In  Verbindung  ^teht  \'rn  hierbei  die  durch  SeeschUge 
auf  das  Ruder  entstehenden  SiuLle  in  der  Pumpe  zu  mildem, 
müssen  bei  den  hislier  bekannten  Steuerapparaten  der  vor- 
liegenden Art  besondere  Vorrichtungen  getroffen  werden 
die  ein  Ausweidien  des  Waasers  auf  der  Seite  des  Kolben, 
gestallen,  nach  welcher  der  Stoß  wirltL  Dies  soU  bei  der 
vorliegenden  Erfindung  dadurch  erreicht  werden,  daß  zum 
Fördern  der  F-Iii<siijkei1  eine  Rotationspumpe  verwendet 
wird,  bei  der  das  Koiationselement  sich  nicht  dicht  an  die 
Gehäusewandung  anschließt,  sodali  also  immer  etwas 
Flüssigkeit  vorbeiströmen  kann.  Durch  die  so  geschaffene 
Undichtigkeit  wird  ein  Ausweichen  der  bei  SeeschUgen  anf 
das  Ruder  stark  komprimierten  Flüssigkeit  crmös^licht. 

Kl.  65a.  Nr.  ITT.IWt  Vorrichtung  zum  Ver- 
hindern des  Be  Wachsens  und  zur  bint- 
fernung  daran  haltender  Qebi  ide  von  mit 
einem  metallischen  Ueberzug  versehenen 
SchiffsbOdeo.  Oeofxe  Washington  Prezier  üi  Allegheny 
(I^enns.  V.  St.  A,). 

Die  neue  Vorridrtung  besteht  aus  tiner  oder  mehrerer 


in  einiger  r.ntfcrnung  von  der  Außenhaut  auf-  und  ab  be- 
wegbaren Platten  1.^  14.  LS,  !(>  aus  einem  Metall,  dessen 
elektrische  Spannung  von  der  des  Außenhauimetalles  ver- 
schieden ist,  so  daß  unter  Vermittelung  des  Seewassers  ehi 
elektrischer  nMigenhOs  durch  eine  Blekirizilltsquelle  zu 
.  .f  .  verstärkender  'Strom  er/ciigt 

wird,  der  das  Bewachsen  ver- 
hindert oder  eine  Lockerung 
bereits  an  der  Außenhaut 
haftender  iQebilde  herbeiführt. 
Die  PtaHen  13. 14.  IS,I6  sind 
gdenkig  miteinander  ver- 
bunden und  werden  durch 
Isolierstücke  17.  1'».  24,25.26 
in  einem  bestimmten  Abstände 
von  der  Außenhaut  gehalten. 
An  dem  unteren  Ende  der 

Platlenreihc  kann  ein 
Schwimmer    2')  angebracht 
werden.     welcher    ein  An- 
drücken gegen  den  Schiffsboden  bewirkt,  wenn  die  Vor- 
richtung durch  Taue  8  und  9  auf-  und  lAgesogen  wird. 

Kl.  65a.  Nr.  177.^81.  A  n  s  s  t  e  i  g  e  s  c  h  a  c  ht  für 
Unterseeboote.  Max  Kudella  in  New- York. 

Das  Eigenartig  dieser  Erfindung  besteht  darhi,  daß 
der  Aussteigeschacht  aus  teleskopartig  ineinander  verschieb- 
baren RohrstQcken  besteht,  deren  oberstes  durch  einer 
unter  der  Wirkung  einer  Feder  d  stehenden  Deckel  e  ver- 
schlossen ist.  Dieser  Deckel  wird  durch  einen  Riegel  f 
verschlossen  gehalten,  der  durch  eine  Lebie  f  *  vom  Bools- 
innem  aus  zarBckgezogen  werden 
kann.  An  dem  Deckel  Ist  oben  enie 
Kontaktvorrichtung  hh'  angebracht, 
bei  welcher  der  Teil  h'  derart  lie- 
weglich  ist.  daß  er  durch  den  behn 

Aufwärtsbew^en  entstehenden 
Wasserdruck  nach  unten  gedrSckt 
wird,  sodaß  der  Kontakt  offen  Ist. 
Sobald  das  oberste  Rotirstück  b  bczw.  den  Deckel  e  aus  dem 
Wasser  heraustritt  und  s<'niit  die  Wirkung  des  Wasserdruckes 
auf  das  Konlaktstück  h>  aufgehört  hat.  bewegt  sich  dieses  auf- 
wtrts  und  schließt  mit  dem  anderen  Teil  h  einen  Strom, 
durch  welchen  eine  Alaroiglocke  in  TiU^eit  gesetzt  wirl 
IQ.  I3a.  Nr.  177616.  Wasaerröhr  ea- 
kessel  mit  zwei  unmittelbar  an  einen 
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querliegenden,  von  Heizröhren  durch- 
togeaen  Dampf Bamnler  angeschlosse- 
nen Wasserkammern.   Paut  Meurisse  in  Lille. 

I)er  Kessel,  an  dem  die  neue  l:inrithtiing  vorgesehen 
werden  soll,  besteht  aus  einem  querliegeiiden  ui.d  von 
Heizrohren  durchzogenen  Dampfsamtnler  a,  an  den  sich 
eine  senluechte  Waaserluunaier  e  für  den  ROddauf  des 
Wassers  nnd  eine  nahem  wageredite,  zur  Dampfanfnahme 
dienende  Wasserkammer  f  anschließt.  Die  Erfindung  be- 
steht hierbei  dann,  daU  dw  Rohrplatten  b  und  c  des  Dampf- 
sammlers  a  wenig  zur  Wagerechten  geneigt  sind.  s.  dai; 
Schlammablagerungen  auf  der  unteren  Platte  c  sich  nicht 
so  leicht  bOdeo  können.  Eine  weHexe  Eigentfindkhkeit  be- 


steht darin,  daß  das  RohrbOndel  g.  welches  die  Wasstr- 
kammern  e  und  f  miteinander  verhintiet.  aus  kreisförmig 
gebogenen  Röhren  besteht,  die  nahezu  konzentrisch  zu  dem 
Dampfsammler  a  liegen. 

KL20b.  Nr.  177449.  T  r  e i d ello k o m ot  I  V e. 
Siemens-Schudcert  Werke  O.  m  b.  H  in  Berlin. 

Die  neue  Lokomotive  ist  in  ihrer  Querrichlung  un- 
symmetrisch gebaut,  und  zwar  derart,  daU  das  f-'ührerhaus  b 
i;iu!  die  Seilführun«  a  nebeneinander  in  Richtung  quer  zur 
Längsachse  des  Fabrzai^gea  li^en,  indem  das  Fahrerhaus 
an  der  dem  Lande  zugekehrten  Seite  und  die  Seiffilbrung  a 


an  der  Wasserseite  angeordnet  sind.  Hierdurch  wird  er- 
reicht, daß  das  SeU  bezw.  der  SeUfObruivsarm  a  audi  in 
seiner  Tieflage  unbehindert  einen  vollen  oder  aonthemd 
voOen  Halbkreis  nach  der  Wasserseile  hin  beschreiben  kann. 

KI.6Sa.  Nr.  176325.  Vorrichtung  zum  An« 
halten  von  Schiffen  mittels  an  den  Schiffs- 

seitenwandcn  a  n  g  e  o  rdneter  Platten.  Engfene 
Villette  in  Lille.  F- rankreich 

Das  neue  t)ci  dieser  Vorrichtung  besteht  darin,  dal» 
die  Platten  zur  Hemmung  der  Fahrt  senkrecht  zur  LSngs- 
schiffsebene  ans  dem  SchÖfskOrper  herausgeschoben  werden 
und  aus  teleskopartig  ineinander  liegenden  Binzelpiatten 
bestehen,  die  sich  in  einem  im  Schiff  liegenden  Gehäuse 


Um  die  Platten  herauszuschieben,  soll  Druckiftu 
verwendet  werden,  die  in  das  zu  ihrer  Führung  dienende 
Qehiuse  eingeleitet  wird.  Sollen  die  Platten  wieder  ein- 
gezogen werden,  so  wird  die  eingelassene  Druckluft  wieder 
abgesogen,  so  dali  der  äuUere  Wasserdruck  die  i^lalten 
wieder  dnwirts  sddehea  ' 


KL  65a.  Nr.  177  899.  Vorrichtung  zum  An* 
pressen  von  geschlossenen  Schottüren 
und  Ähnlichen  Abschlnßvorrichtnngen. 
1.  Stone  ft  Co.  hl  Depttord,  Orafsch.  Kent 

Diese  ErfindunfT  bezieht  sich  auf   solche  Schott- 
schließvorrichlunRen.  bei  denen  die  Türen  durch  src- 
nieiiis;iiii  /u  Ik'w  cv:ciide  Rii'^cl  an  ihre  DichtiniRsflrichen 
anjieprcBt  werden,  und  zwar  besteht  das  Neue  darin, 
daß  der  Teil,  an  dem  die  die  Tür  bewegende  Vorrichtung 
(Kolbenstange.  Welle  oder  dergl.)  angreift,  nicht  tat. 
sondern  derart  beweglich  mit  ihr  verbunden  ist,  daB  nrit 
ihr  die  bewegende  Kraft  \\  nim  nil  der  SchlicBbewcgung 
auf  die  Tür  übertragen  werden  kann,  daß  sie  aber  nach 
hergestelltem  Verschluß  so  verschoben  wird,  daß  sie  in 
Richtung  der  Schließbewegung  weiter  l>ewegt  werden 
kann,  ohne  die  TGr  mitzunehmen.  Diese  Weiterbewe- 
KUiiiI  wird  benutzt,  um  das  Andrücken  der  Tür  zu  be- 
wirken.   Die  nachstehende  ZeichmmK  zeigt  eine  Aus- 
führungsiiirm  der  f^rfindunvc  an   einer  vcrtiK;*'  Ikwck- 
lichcii  Pchcitti'r  a.  bei   der  zum  Andrücken  cCKcn  die 
Dichtungen  i'i  an  ieJer  Seite  Riegel  d  dienen,  die  um 
horizontale  .Achsen  in  feststehenden  Böcken  c  gedreht 
werden  können  und  hierbei  mit  Cxzenferfiflcfien  die  Tür 
andrücken.    Die  unfersfen  Riesel  drehen  sich  um  eine 
Welle  '  und  die  obersten  um  eine  Welle  i.    Die  sämt- 
lichen Riegel  sind  auf  jeder  Seife  durch  ein  gemeinsames 
OcstünKe  c  miteinander  verbunden,  so  daß  sie  durch 
dieses  zttfdeich  gedreht  werden  kOnnen.  Wenn  die  Tfir 
hochgezogcn,  also  geöffnet  ist.  hängt  sie  mittels  einer 
vom  un*<*ren  bis  zum  oberen  Ende  mit  einem  Schlitz 
A  versehenen  uik!  unten   um  einen  Bolzen  drehbaren 
Schiene  s  an  einem  nii«    einer  Rolle  q  versehenen 
Rotzen  p;  der  an  einem  atn  oberen  f!ndc  der  Tür  ver- 
tikal verschiebbar  angebrachten  starken  Bflgel  o  an- 
gebracht ist.  Die  Verschiebftarkeit  dieses  Bügels  o  wird 
dadurch  erreicht,  daß  er  mit  Schlitzen  verseben  ist,  in 
welche  fcs'e  Dolzcn  an  der  Tür  eingreifen,    .^n  dem 
Bi'gel   o   iir'-ift    lii'-   dir   Tür   bewegende  Vorrichtung 
(Kolbenstan/e  oder  dergl.)  an.    Der  Bolzen  p  ist  nicht 
dicht  in  die  Schiene  s  eingelassen,  sondern  er  kann  sich 
in  einem  .Schlitze  r  bewegen,  der  aus  ebwm  vertikalen 
und  einem  am  oberen  Ende  sieb  anscfillefienden  aeit- 
w;irts  abgebogenen  Teile  besteht.    Die  obere  Kante  dtt 
Schlitzes  r  vcr':iiiif  in  dem  abgebogenen  Teile  derart 
schräg,  daß.  wenn  die  Tür  gehoben,  also  der  Bügel  o 
hochgezogen  wird,  der  Bolzen  p.  indem  er  ein  seitliches 
Aossehwingen  der  Schiene  s  veranlaBt  in  den  Bl)ge- 
bogenen  Teil  des  Schlitzes  r  hineingleitet  und  sich  am 
oberen  Rnde  einstellt.    Bei  der  Aufw-firtsbewegung  der 
Tür  glei*et  ein  mit  einer  Rolle  1  versehener  Bolzen  2. 
der  an  einem  oben  tiuer  über  die  Tür  gelegten  und  am 
Schott  befestigten  Bügel  I  angebracht  ist.  in  den  Schlitz  z 
und  hindert  somit  die  weitere  Aufwärtsbewegung  der 
Tflr.  sobald  er  am  unteren  Ende  des  Schlitzes  ange- 
konuuen  ist.    Wird  die  Tür  zum  Schlief^en  wieder  ge- 
senkt,  so   vrleitet   die   Seliicnc   s   auf   dem    Bnl/cn  2, 
w  d  reiid  sicli  der  Bolzen  n  auf  die  initere  Kante  des 
aligel>ogetien  Teiles  des  Schlitzes  r  aufsetzt,  abwärts, 
ohne  daß  sich  hierbei  ihre  Lage  auf  der  Tür  zunächst 
."•ndert   Kurz  vor  gfinzlichem  Schlüsse  der  TOr  kommt 
der  nr>lzcn  3  an  einem  Teile  des  Schlitze*  «  Ml.  der 
derart  sclirfigt  nach  der  Seite  abgebogen  Ist,  d^B  die 
Schiene    s     bei    weiterer    Abwärtsbewegung  seitlich 
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ausschlägt  und  den  Rolzen  p  aus  dem  abgebogenen  Teile 
des  Schlitzes  r  in  den  vertikalen  iihertritt.  Nunmehr 
kann  die  AntriebsvorrichtunK  für  die  Tür  den  Bügel  o, 
weil  dieser  In  dem  vertikalea  Teil  des  Schlitzes  r  toten 
QaDK  hat,  noch  ein  Stfldc  abwXrts  bewegen,  ohne  in 

senkrechter  Richtung;  t-inc  Kraft  auf  die  Tür  auszuüben. 
Diese  letztere  !U■\vt■^;nn^;  wird  licnutzt.  um  die  Tin  an- 
zudrücken. Zu  liicsctn  Zwetk  sst  an  dein  Hiiijcl  o  ein 
Arm  V    angebracht,   der   bei   seiner  Abwärtsbewe- 

f 


Antrieb  der  Seiiantriebsscheihe  lienutzen,  der  die  Mi^en- 
scliait  besitzt,  sich  hei  Entlastung,  also  bei  Verringerung 
der  Seilspannung  zu  beschleunigen,  oder  man  kann  auch 
SO  verfahredt  daß  man  die  getriebene  Seilscheibe  me- 
chanisch oder  elektrisdi  bremst,  was  natflrilch.  am  eine 
automatische  Wirkung  zu  erzielen,  in  uiimiiiclliarer  Ah- 
hiingigkcit  von  der  Seilspannungsiindtniii>;  vccschehcn 
kann.  .-Ms  Brciiisscirriclituiit;  kuim  tiiaii  ciiii-  Bienisd>'- 
namo  verwenden,  die  als  auf  einen  Widerstand  arbeitende 


gung  gegen  einen  an  der  ubcrcn  Welle  1  angebrachten 
Pinger  x  stABt  und  infolgedessen  durch  Drehen  der 

Welle  I  vermittelst  der  (lestiinKC  c  s.'mitlichc  Riegel  d 
dreht,  so  daß  sie  das  Andrücken  der  Tür  bewirken. 
Soll  die  Tür  wieder  Rcoffnet  werden,  so  wird  zunächst 
der  Bügel  o  in  umgekehrter  Richtung  mit  totem  (lange 
aufwärts  bewegt.  Hierbei  greift  der  Arm  v  mit  einer 
Nase  w  unter  den  Finger  x  der  Welle  i  und  dreht  diese 
so,  daB  sie  ein  Lösen  sflmtlicher  Riegel  d  bewirkt, 
bevor  eine  auf  die  Tür  wirkende,  vertikal  gerichtete 
Krait  /ur  Wirkuni;  koiimit.  Snitl  siinitliche  Riege!  d  ne- 
gclüst,  so  ist  der  Bolzen  p  in  der  <iheren  Mcke  des 
Schlitzes  r  angelangt,  und  das  Heben  der  Tür  be- 
ginnt. 

Kl.  65a.  Nr.  177900.  Sei I tr anspor tein- 
richtnng  mit  Ausgleich  auf  konstante 
Seil  s  pa  n  n  u  n  c.  Feiten  &  (luilleaume-Lahmeyer- 
werke  .^ktienKesellschaft  in  Frxuikfurt  a.  M. 

Die  neue  Vorrichtung  ist  besonders  zur  l'orderung 
vun  (Jiitcrn.  z.  B.  Kuhlen,  zwischen  zwei  in  t'ahrt  be- 
findlichen Schiffen  auf  See  besthnmt.  und  sie  ist  da- 
durch eigenartig,  daB  bei  wechselnder  Knifernung 
zwischen  den  Schiffen  die  relativen  Oeschwindigkeiten 
der  treibenden  und  der  getriebenen  Sc:IscIki!'c  derart 
gelindert  w  erden,  daß  eine  hestiinnite  Seilspamiuni;  nicht 
über  oder  unterschritten  wird.  Beim  Ucberschreiten  der 
normalen  Seilspannung  läßt  man  die  zum  Aufwickeln  des 
Setles  dienende  Antriebsscheibe  schneller,  die  zum  Ab- 
wickcln  bestimmte  Scheibe  langsamer  laufen  und  um- 
gekehrt. Um  diese  Qeschwindigkeitsänderungen  zu  er- 
zielen, kann  man  entweder  einen  Hauptstrommotor  zum 


Hauptstriiiinnascliitif  oder  als  ^;u^;ellk^ ■nipiuinJierte  D\ - 
nainii  .ais^ciiihrt  ist.  deren  (legenkoniixjuiidw  ickhiiig  mit 
dem  Antriebshauptstrumniotür  in  Serie  geschaltet  ist. 
Die  Bremsdynamo  kann  als  eine  auf  das  Netz  zurfick- 
arbeitende  NebeaschluBmasdiine  unter  Zwisctaeasctaal- 
tung  einer  zur  Konstanthattung  der  Spannung  dienenden 
Zusatztnaschine  konstruiert  sein.  Die  Abbildung  1  der 
viirsteheiulen  Zeichnung  zeigt  die  t^riindung  mit  einem 
Hauptstrommotor,  der  auf  seiner  Aukeraclise  die  auf  dem 
zu  beladenden  Schiffe  aufgestellt  gedachte  Seiiantriebs- 
scheihe trigt,  wfihrend  die  Bremsdynamo  sich  auf  dem 
zu  entladenden  Schiffe  befindet.  Bei  der  Abbildung  2 
ist  sowohl  die  Antriebs-  wie  auch  die  Bremsmaschine 
auf  dem  zu  entladenden  Schiffe  angeordnet,  während 
das  zu  beladende  Schiff  nur  eine  Forderscheibe  trfigt. 

Kl.  f>5a.  Nr.  177  9111.  1:  i  n  r  i  c  h  t  u  n  zur  l:  r - 
in  (j  g  I  i  c  h  u  n  g  des  1:  n  t  r  i  n  n  e  n  s  aus  in  a  u  i  - 
rechter  Lage  gesunkenen  Untersee- 
booten.  Electric  Boat  Company  In  New  Yurk. 

Um  den  in  einem  gesunkenen,  aufrecht  liegenden 
Unterseeboot  eingeschlossenen  Menschen  zunSchst  trotz 
fiindrini;eiis  %dn  Wasser  einen  zum  Atmen  mit  Luft  ge- 
flilltcn  Rautii  zu  schaffen,  sind  im  Raum  an  mehreren 
Stellen  von  der  Decke  hinreichend  weit  nach  unten 
hcruntereichende  luitdichte  Schuttwiinde  4  a  vorgesehen, 
so  daß  in  solchen  so  hergestellten  Abteilungen,  in  denen 
die  Aufienhaut  oben  nicht  beschädigt,  also  dicht  ge- 
blieben Ist.  ein  Luftraum  verbleibt,  in  dem  das  ein- 
driiineude  Wasser  nicht  h'^chsteigen  kann.  Wenn  sich 
die  eingeschlossenen  Menschen  in  einen  solchen  Raum 
begelieii,  indem  sie  mit  dem  Kopf  über  Wasser  bleiben, 
können  sie  noch  längere  Zeil  in  der  eingeschlossenen 
Luft  atmen.  In  mehreren  der  zwischen  zwei  Schotten 
4  a  gebildeten  Räumen  sind  in  der  Decke  Lucken  mit 
Deckeln  7  vorgesehen,  die  für  gewöhnlich  durch  einen 
in  einer  Oese  10  eingreifenden  Haken  11  verschlossen 
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seinUteii  werden  and  ein  Luftroiir  17  iMsItsen,  in  dem 
ein  Hahn  18  angebncht  ist.  Durch  diese  Luken  soll  dns 


Abb.  1 

Miitnnncii  aus  dem  buot  errnuKticht  werdeti.  Zu  diesem 
Zweclt  wird  durclt  Oeffnen  des  Luftrohres  17  hn  Dedcel 


Abb.  2 

7  lic  in  ifcr  darunter  befindlichen  Abtt-iluDk'  citiutsclilossene 
Luit  abKela&sen,  so  daß  sicli  der  gauze  Raum  mit 


Wasser  fOllt.  Tst  dies  sesclielien«  so  wird  dnrch  ZnrQck» 

ziehen  des  Habens  II  der  Lukendeckel  i;cl>^st.  sn  d:d\  er 
unter  der  \\  irkiui>:  einer  f'etler  9,  weil  er  ncüci»  den 
äuBefii!  Wassi.  rtlnick  ciitln.sti.t  ist,  aufklappen  kann. 
Die  in  den  benachbarten,  durch  die  Scliotten  4  a  ge- 
bildeten Räumen  befindlichen  Menseben  ltdnnen  als- 
dann, indem  sie  unter  den  Schotten  4  a  durdi- 
tauchen,  durch  das  offene  Lnk  herausschwAinunen,  um 
nach  Jt-T  Ohctflächc  cnip'n /titauchen.  Zum  Zurück- 
ziehen des  Hakciii»  11  und  gieichzeitiKen  Oeffnen  des 
Hahnes  18  im  Luftrohr  17  dient  eine  durch  die  Schotte 
4  a  hindurchgeiflbrte  Weile  13.  mit  der  der  Halten  11 
durch  einen  Arm  12  verbunden  ist  An  dem  Halten  11. 
der  durch  einen  Leuker  16  mit  dem  Liiksiill  verbun- 
den ist,  ist  ein  Stilt  20  so  angebracht,  daß  er  bei  der 
Aini :irtsbeweKunK  den  Ii:iliiihebcl  19  mit  nach  unten 
dreht  und  dadurch  den  Hahn  18  öffnet. 

KL  65  a,  Nr.  iTviiu.  Als  R  e  1 1  u  n  k  s  k  e  r  ü  t 
verwandbarer  Klappstuhl  Mathias  Kuhnen 
und  Aneust  Spader  bi  Rondont  (Bez.  Ulster,  Staat  New 
Yoric) 

Per  neue  biuiil  ist  su  eiiii;ericlitet.  dali  zwecks  Um- 
w  aiKlluiik'  in  ein  RcttungSKerat  die  «epnlsterte  Lehne  1 
nach  hinten  und  das  an  einer  um  Zapfen  6  drehbaren 
Unterplatte  2  befestigte  in  einer  Oeffnuns  3  der  Sits- 
platte  4  gelaxerte  Sitzpolster  5  nach  vom  umceldappt 


weiden  k<)Miier\        duli  die  durch  das  Uniklappcii  des 

Sit/r>iiisters  frei'.:e\\  (irdene  Oeifniiiit;  zur  Aufnahme  der 
sich  rettenden  Pcrsun  verwendbar  ist. 


Auszüjce  und  Berichte 


Eipsrimenteile  UntenMchungen  über  die  Leistnag 
der  Schmben.  Nach  einem  Vortrage  von  W.  P.  Du- 
rand, sehalten  in  ?oc  f  f  Nfav.  Arch.  a.  Mar.  Eng.  New 
York  Die  iniherei;,  iiti  Jahre  IS97  ausgeführten 

\  ersuche  haiien  weitere  I  i ntei  siiehuii^eti  itach  sich  ge- 
zogen. Die  ersten  benutzten  Versuchspropeller  sind  bei 
den  letzten  Versuchen  ebenfalls  mit  benutzt  worden,  so 
daB  Im  ganzen  49  Modelle  untersucht  worden  sind.  Der 
Durchmesser  aller  Propeller  war  1  PuB  (305  mm),  und 
der  Nabendurchmesser  fil  mm.  Die  f^lfigcl  hatten  ellip- 
tische Porm,  ihre  grotitc  Breite,  in  Zehnteln  des  Radius 
ausgedrückt,  war  2,  3,  4  ...  7,  K.  Die  gewöhnliche 
Dielte  für  die  verscliiedenen  Bretten  sowohl  wie  die 
Porm  und  VcrhiltnhMe  der  Plilgel  war  in  allen  FSIlen 
die  gleiche,  wie  in  den  frOheren  Veröffentlichungen  an- 
gegeben. (Vergl.  Procecdings  of  the  Soc.  of  Naval  Arch. 
a.  Mar.  F.ng.  Vol.  5  ) 

Die  Versuche  wunien  m  dem  Laborati h  lum  für  H\  - 
draulik  der  Corncll  Liiiversity  ausgeführt  Das  Vei- 
sucbsbassin  ist  uogefUir  104  m  lang.  5  m  breit  und  etwa 
R  m  tief.  Der  Kanal  erhift  das  Wasser  von  einem  dar- 
über liegenden  SammcIbc!i;iHer.  Das  \Vac;scr  durch- 
fließt vorerst  einen  Meliraiim  und  kann  dnrch  Doppel- 
schieber abi;esperrt  werden.  Der  NV'asserspiegel  wird 
durch  einen  stellbaren  Ueberlauf  geregelt.  Das  Ver- 
suchsbassin ist  ausgerüstet  mit: 
einem  Wagen,  der  Über  die  ganze  Breite  des  Kanales 

reicht  und  die  Versucbsprupcller  trägt, 


einem  Transmissions-Dynamometer  zur  Messung  der 
vom  Propeller  aufgezehrten  Kraft. 

einer  Antriebsvorrichtung  zur  Bewegung  der  Propeller» 

iiiodLile  für  verschiedene  Oescliwindigkeiten. 
einem  I 'ruckdynamor.ieter  /iir  Messung  des  Sehulies, 
MeBapparatcn  zur  Messung  der  Zeit,  der  Entfernungen 
und  der  Umdrehungszahlen. 

Der  Wagen  besteht  aus  einer  Plattform  von  etwa 
2.4X55  m.    Der  15-pfcrdijre  Motor  treibt  durch  eine 

doppelte  IJeberset/unn  tüe  Treibachse.  Die  Oeschwindig- 
keiten  können  v«it  luü  bis  MM)  irüü  iM)  bis  1H2  m)  i.  d. 
Min.  oder  vr)n  1  bis  6  kn  geändert  werden  und  sind 
durch  einen  Rheostaten  an  der  Endstation  regelbar.  EUr 
gew5hnlich  ist  die  verwendete  Cieschwindigkeit  300  bis 
m\  Euü  (91  bis  153  m)  i.  d.  Min.  Der  zur  Beschleuni- 
gung nötige  Weg  betrügt  nicht  mehr  als  9  bis  15  m. 

Das  Traiismissions-Dynaniutneier  !\h\\  \)  liat  ein« 
bcvtüüere  Ausführung,  die  fmher  vctscäutücncii  Ver- 
suchen benutzt  w()rdeii  ist  (s.  Procecdings.  Snc.  of  Nav. 
Arch.  a.  Mar.  Cng.,  VoL  5,  Seite  107).  Das  Seil  ist  um 
die  Drehrolle  der  Propellerwelle  geführt,  die  beiden 
Enden  ahdarni  um  die  T?  i"h  n  H  und  J  und  weiter  um 
die  Retriel'eiie  Rolle  ti  ;;eleitet.  Diese  Köllen  haben 
alle  j.:leichei!  !  »iirclunesscr,  im  vi'rlicseni'en  h,)',le  234  nmi. 
Die  Rollen  H  und  .1  laufen  in  Kugeiiagern.  Die  Welle 
I'O  liegt  in  einem  Lager  LM,  das  durch  ein  Paar  dünner 
Stahlfedern  mit  dem  unteren  Teile  verbunden  ist.  Die 
beiden  Rlder  H  und  J  bilden  mit  ihrer  Welle  ein 
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abgewogeiMS  Hebebystem,  das  in  der  Mitte  fesisetiatten    das  StOck  B  mit  der  Welle  P-0  verbunden.  B  enthä't 

ist  ii'kI  dartmi  olitic  AusbiCs'iiii'c  ist.  söhnt:  der  Seil-  ein  Km,'cH:i,:LT,  so  daQ  die  Kolbcn^fangc  jedem  Au«.- 
ziiK'  aiii  beiden  Seiten  gleich  ist.    bei  dem  lianse  ver-     schlaKc  folRen  kann,    tbcnso  ist  Zyimder  A  auf  etnc^ 


Abb  1 

timcht  der  ungleiche  Zuk  In  den  Seilenden  ein  Moment,  bieestiniei}  Support  geschraubt»  so  daO  der  Kolben  durch 
das  den  Arm  nach  unten  zu  drücken  sucht  Dieser  die  Zyiioderwandtmg  in  seiner  BeweKunssrichtung  ntcbi 
Druck  wird  durch  ein  f ederdynamometer  gemessen  oder    gestört  wird.  Die  Ausschlfige  der  Welle  PQ  nach  obtt 


Abb.  2 

durch  eine  besondere  hydraulische  Vorrichtung,  die  mit     und  unten  werden  durch  B  aui  den  Plunger,  M)n  dic>c: 

einem  QuccVsifbcr-Manometer  in  Verbindung  steht.  durch  das  Oel  aiif  das  Manometer  weiter  iibcrtr3k;t;i 

iKr  litulkr   A  ist  sehr  surgfältiK  k'i--iilf4et.      Die  Ucwckihik  von  PQ  wml  duri-li  tis^a  (i^  mm  vi.n 

Die  Kolbenstange  ist  üben  kutcelig  ubueUrcht  und  durcli     der  Mittellugc  eutfcrute   Anschlage   bcgreuzu  t;me 
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HandmiRipe  dient  znr  ErgSnxung  der  Oelmenge.  Die 
Ablesungen  entspreclien  den  Quccksilbcrhöhen.  Der 
DriickzyUndcr  kann  in  seiner  Laue  Kcnenübcr  der  Welle 
verschoben  werdci:,  ihiiint  Linilicic  oder  kleinere 
Kräfte  gemessen  werden  können.  Durch  diese  Form 
des  Dynamometers  hat  man  sehr  «enaue  lirgebnisse  er- 
zielt. Die  \orrictitung  ist  empfindlich,  und  die  iUii- 
hriemne  bleibt  konstant. 

Das  IViiLkJvnanionieter  (Abb.  ?)  I^estcht  aus  einem 
PliiriKer-Z,\  liiKki  A.    Die  K«lbcti>!;iii>;«.:  i'^t  mit  der  Pro- 
.nellerwclle  ^kkiip|>eit.    Aui  ilcr  t:ntUL'^'Lii'L^!.sct/.tcii  Seite 
iriinl  diese  Weile  z\\ei  Arme  l.,  1-     I'ic  Seilrolle  ü 
lüuit  wiederum  auf  Ku>cel!aKern.    Eni  zweiter  Doppel- 
arm IIJ  sitzt  auf  dem  vordem  Teile  der  Welle  und 
irä^t  oben  imd  unten  eine  Rolle,  mit  der  er  sich  an  den 
aiiJcrn  Arn       stiit/t.   Diese  Rol'cn  hcwoLieii  sicli  Llicti- 
lidls  II)  KuücliaKcrti  luid  Kestatteii  den  Auhlii  l-hil  treu. 
BeweKunu  in  der  Riclittm^  vier  Wellenaelisc.  uhiiL'  die 
Ueberlragung  des  Drelmiomentes  von  der  getriebenen 
Seiischeibe  auf  die  Welle  zu  beeinträchtiget).    Die  vor- 
dere Hälft«  des  Zylinders  A  ist  mit  Oel  gefüllt,  und  die 
Driicke  werden  durch  ein  offenes  QuecksHber^Mano- 
iiie'.er  ati.:eKebeii.    Das  Gel  der  hintern  ZvünJerhälitc 
steht  unter  Druck.    Es  steht  in  Verbindung  mit  einem 
Stat\dr<)hr  und  einem  kleinen  Sammelbehälter,  der  in  der 
tlohe  des  Manometers  liäni^,  wodurch  die  Üelsäule  zwi- 
schen Mannmeter  und  Zylinder  abKcwoicen  wird,  so  daB 
die  Qaecksilberhuhcn  die  wirklichen  Drficke  anheben. 
Eine  selbsttiitigc  Aufzeichnun«  der  Kräfte  wird  durch 
einen  Alumiiiii;riisvfi\ummer,  der  auf  den  Lercits  ct- 
M^uhnten  uüenen  (Quecksilber-Manometern  ruht  und  eine 
Schreibfeder  träft,  aui  einer  Papierrolle  bewirkt. 

Die  Messungen  der  Zeit,  der  l:ntiernunKen  und  der 
Umdrehuniten  wurde  durch  elektrische  Kontaktappamte 
vorjtcnonimen. 

Die  ucwiihltcii  FSezcichnuitgcn  haben  folgende  Be» 
deutung: 

T  ~  Achsialschub. 

Q  —  Drehmoment  =t  ^y^^^l^i 

d  =  Propelici  -I  »urelmiesser. 

p  ^  Steigung;  des  FrnDCÜers. 

N  =  Umdri-hungcn  i.  d.  Min. 

S  =  Slip. 

n  =  Qeschwindigkeit  in  Fuß  i.  d.  iMin. 

=  p  ■  N  (1  -9). 

e  —  Wirkungsgrad. 

a   —   i  aklor,  Jcr  die  Abhängigkeit  des  Achsial- 

schubcs  von)  Slip  ausdrückt, 
b  —  Faktor,  der  die  Abhängigkeit  des  Achsial- 

Schubes    vom    SteiKungsverhüUnls  aus* 

drflckt. 

c  =  Faktor,  der  die  Abhüivlskeit  des  Actoial- 
Schubes  von  dem  Pfopellerflflchenverliiltnis 

aiisdriickJ. 

X  =  haktur,  der  die  Alduingigkeit  des  Dreh' 
momentes  vom  Slip  ausdrückt. 

y  =  Faktor,  der  die  Abhangi^eit  des  Dreh« 
momentes  vom  Steigunr^erhäUnis  aus- 
drOelct. 

X  =  Faktor,   der   die    Abti.i'ntriskeit    des  Dreh- 
momentes vom  Hachenverhältnis  ausdruckt. 
Ganz  unabhängig  von  den  Einzellieiten  der  Pro- 
pcilertbeorie  kann  man  nun  setzen: 

Adisiatechub  T  =  d^  (p  -  N|'  a  •  b  •  c 

ad>-ps- N2>abe  1) 


Drelimoaient  Q  =   — 

.d*>p*N*x<y  z  


2) 


Die  erste  QleichaoK  drfiekt  aus,  daB  der  Achsial- 
schub sich  ändern  wird  mit  dem  Quadrate  des  Propeller- 
Durchmessers  und  dem  Quadrate  der  Oeschwindifckeit, 
und  daß  er  abh.'ingig  sein  wird  von  Slip.  Steigung  und 
hliichenverhiiltnis.  Das  Verhalten  wird  tcrncrhin  in 
hohem  MaBc  von  der  Ft)rm,  Orößc  und  Verteilung  der 
Dicken  abhängis  sein.  Die  vorliegenden  Versuche  liefern 
keine  Mittel,  solche  Faktoren  heransznfhiden;  diese 
mnssen  als  konstant  ant:e«.elieit  werden.  Als  Veriinder- 
liche  in  den  üicichuiu'en,  die  iIk  t  iKCbnisse  au.sdriicken, 
Kelten  Slip,  StelgunRS-  und  M.iehriiverii.dtnis.  iMe  (Kci- 
chung  I)  drückt  daher  aie  allgemeine  iiezieliung  zwi- 
schen Achsialschub,  Durchmesser  und  Oeschwindigkeit 
unter  Berficksichtigung  der  Abhängigkeit  dieser  drei  Ver- 
ünderliclien  aus,  die  durch  die  Faktoren  a,  b  und  c  ge- 
kennzeichnet ist. 

Die  Gleichung  2)  besagt,  dalS  die  Arbeit,  die  der 
Propelier  aufnimmt,  mit  dem  Uuadrate  des  Durch- 
messers und  dem  Kubus  der  Ueschwindigkeit  wechselt, 
und  daB  sie  ebenfalls  abb&ngig  ist  vom  Slip,  Steigungs- 
iincJ  Pliichenverhältnis,  iert)er.  daß  das  Drehmoinent  sich 
wie  der  Quotient  aus  Arbeit  und  Tourenzahl  ändert. 

Wir  haben  dann; 

T  X  pN  tl  —  sl  =  Niilzarbcit  3| 

Q  X  2  n-  N     üesamtarbeit  4( 

T  pN(l-s)_T.p<l  -s) 
iw'  Q  N"  ~  2irQ 

oder 

( I  —  s)  a  •  b  •  c 

2  n-  •  X  •  y  •  2 

Um  diese  Oleichungcn  im  vorliegenden  Kalle  zu 
Iwnutzen,  seien  I(H)  Umdrehungen  i.  d.  Min.  als  P.inheit 
angenommen.  Da  der  Durchmesser  der  Versuchspro- 
peller in  allen  FHllen  1  FuB  groB  ist,  so  hat  man  ffir 
die  Einheit  der  Umdrehungen : 

T  -  p"  •  a    b  c  7) 

und 

Q  -      X  y  •  z  B) 

Gleichung  1)  und  '21  zehien,  daß  für  bestimmte 

Werte  von  d,  p.  a,  b,  c,  X,  y  nnd  z  (also  für  einen  ge- 
gebenen Propeller  mit  bestimmtem  Slip)  T  ond  Q 
wachsen  werden  wie  N".  F.s  werden  daher  die  Ab- 
lesungen von  200  bis  Mi  Touren  durch  Divisiuii  mit 
dem  Quadrate  der  Umdrehungen  aui  die  Einheit  (100 
Umdrehungen)  umgerechnet  Dies  ist  die  analytische 
Grundlage,  nach  der  die  wirklichen  Werte  von  T  und  Q 
auf  die  F.inheit  zurückgcftth't  worden  sind. 

Umgekehrt  folgt,  daü,  wenn  die  Werte  von  a,  b,  c, 
X,  y,  z  oder  ihre  Produkte  bekannt  sind,  man  aus 
Uleichung  1)  und  2i  den  Achsialschub  und  das  Dreh- 
moment (usw.)  bestimmen  kann.  Schreibt  man  Glei- 
chung 1): 

T  =  d*(p».N*Ct-8)»)j,:^iji  bc 

und  setzt 

p  >N(I— s)  =  n 

so  Ist 

a  .  bc 

In  gleicher  Weise  findet  man: 

Q»d»pu«.^^.  '0^ 

Für  die  Einheit-Ocschwindigkcit,  100  Fuß  =  l  Ond 
d  =  I.  schreiben  sich  diese  Formeln: 

a  ■  b  ■  c 

T»(-nnrt  11) 
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und 

p • X  y -t 

(I— s)* 

Aus  9)  und  10)  ceht  hervor,  üali  fiir  hcstimrntc  Werte 
von  d,  p,  a,  b,  c,  X,  y,  z,  d.  i.  für  einen  bestimmten 
Propeller  und  Slip,  T  und  0  sicli  wie  U*  Rndem  werden 

Die  Ablesiiii^;^!:.  liir  In'i  einer  huIil-zh  konstanten  (je- 
schwindivcKtit  von  .iiu)  l  uU  geiiw  uiuicii  wurden,  können 
wie  vorhin  auf  die  KinheitKcschw  indiKkeit  zuriickKcmlirt 
werden.    Kernerhin  läßt  sich  aus  9)  und  lU)  T  und  M 

a  ■  •  fac 

reslstcllen.  sohnld   ,        ,  .  h,  c  oder    ,    -    ,  bek;:nnt 

sind,  und  ebenso  für  die  Faktoren  x.  y  und  t. 

Die  Werte  der  Oleichunir  7>  und  11)  oder  9)  und  12) 

sind  tuni  leicht  in  i;ct;i'iiscMtit;e  I^i'zieliuiii;  trchraclit.  und 
zw.  iiiilftii  man  dii;  jicvvuuiicucii  \\  ci'te  aus  U  )  unJ  I-) 
mit  p  II  si  multipliziert.  Für  die  \iii/LiclinunK  der 
hrgebniitse  sind  beide  Verfahren,  bezogen  aut  die  Einheit 
der  UmdrchunKcn  oder  auf  diejcniiie  der  (jcsthwindiß- 
keit»  sleicfa  sut  Es  zeigt  sieb  aber,  daB  die  auf  die 
PJnheit  der  Umdrehnntren  bewvenen  Kurven  brauch- 
li.iiL'if.  f;cJr.'iTi;^'tijrc  r>iaffrainnic  cr-^;clieii.  als  wctm  Jic 
Werte  aut  die  Ueschwntüitiktiti>-LH!ltLi:  umgerechnet 
werden. 

Mit  den  Ablesungen  des  Dynamometers  wurden  die 
Qrößen  von  Drnc)c  und  Drehmoment  erhalten,  gleich- 
zeitig aber  auch  die  AngabLii  \(m  Zeit.  KnticrnunK  und 
Unidrehungen.  Letztere  wurucn  in  L  inJ'chutiKcn  i.  d. 
Min.  und  die  ücschwindiKki  u  in  I  n  Ii  i.  J.  Min.  uni- 
Kcwandeit,  aus  denen,  mit  der  bekannten  SteiKung  des 
Propellers,  der  Slip  gerechnet  werden  konnte.  Die  ge- 
messenen  Werte  wnrden  aus  bereits  angegebenen  Qrün- 
den  auf  die  Rinheit  der  Umdrehungen  surflckgefflhrt. 

I">iL'  L-rtialttriLii  [""rKebnisse  lieferten  fiir  jcile«;  Modell  eine 
Iv'eihi-  \iin  \\lt1(.ti  fiir  T  und  0,  liie  ^^I^'h  v«.' schiedenen 
(iroliiii  i.lfs  Mips  ciiispiachen  und  alli'  aui  die  Einheit 
1(M>  UitidrehunKen  i.  d.  Min.  bezogen  waren. 

fliese  Daten  von  T  und  i)  wurden  nun  fiir  die  ver- 
schiedenen Steigungsverhfiltnisse  und  Slip  zu  einzelnen 
Diagrammen  susammengestetlt.  Die  Wirkungsgrade 
wurden  alsdann  v;efunden,  indem  man  die  Werte  von 
T  mit  IlKJ  tp — bi  und  diejenigen  von  0  mit  H«)  multi- 
plizierte und  alsdann  das  erste  Rrgebnis  durcli  das 
letztere  dividierte.  Nachfolgende  IJcbcrsicht  enthält  die 
WirkungsKrade  Hi.t  dte  untersuchten  Propeller. 

Die  aufgezeichneten  Kurven  fiir  T  und  Q  sind  nahe- 
zu gerade  oder  leicht  nach  oben  gekrömmt.  Diese  Be- 
7u  Imn.;  /u  ischcn  Q  und  Slip  und  T  und  s  ist  besonders 
kenii/.cichticnd  und  hat  sich  auch  bei  allen  derartigen 
Untersuchungen  gezeigt.  Damit  ist  aber  kein  Grund 
zur  Annahme  vorhanden,  daU  die  Beziehungen  zwischen 
Oa  nnd  T,s  dem  Gesetze  einer  Geraden  folgen.  Aus 
\\  eitern  Versuchen  bis  zu  KW  Slip  geht  hervor,  daß 
für  diese  auücrstcn  Falle,  insbesondere  für  Werte  von 
über  M\  und  4i\  V-  Slip,  die  Kriimmunv;  der  Kurve  viel 
deutlicher  zutage  tritt.  Fiir  gewoimlielie  Ureiizcn, 
zwischen  lü  und  30  's  ist  die  .•Vuswcieluin^-  Jer  Kurve 
SO  schwach,  daB  man  ohne  Bedenken  das  Diagramm 
als  geradlinig  ansehen  kann,  und  daB  es  somit  einer 
rileietiiiiii^  eisten  'Irnclrs  ^cniiccri  wi-d.  Ps  sei  ferner 
benicikt.  Uali  üj.s  Ansteigen  dieser  Kurven  Jiut  dem 
Flächen-  und  Steigungsverhiiltnisse  wachst. 

Aus  den  Kurven  für  den  Achsialschub  geht  hervor, 
wie  unbedeutend  die  Schubzunahme  Gber  FlSchenver- 
hiiltnissen  von  0,5  und  0,6  ist.  In  der  Tat  fällt  bei  ge- 
ringen Steigungen  der  Achsialschub  außerhalb  solcher 
Werte,  und  es  inuü  daher  in  diesem  Falle  die  Fläche 
über  die  gebräuchlichen  oberen  Urenzeu  von  0,5  und  0,6 
vergrSBert  werden.  Der  allgemeine  Charakter  dieser 


Hr.  7 

Karvea  Indert  tkh  etwas  mit  dem  Slip^  sie  zeigen  alle 
eine  verhflItnIsmfiBig  rasche  Zunahme  hei  den  Modcllcr 
der  Breite  2  bis  5  und  eine  allmähliche  Abnahme 
zwisciieii  (>  und  8. 

Die  Kurven  für  die  Werte  von  Q  zeigen  emen  ähn- 
lichen Verlauf  wie  diejcmvceii  von  T.  Die  Zunahme  mit 
der  Fläche  ist  iedoch  gleicbmSBiger  und  ausgeprigter 
als  fflr  T.   Bei  einem  geringen  Steigtmgsverhilmisse 

wird  der  effektive  AcIi.siaKchiib  hcsrcnzf  vxe-rden  durch 
den  gegenseitigen  Finilul'.  der  Mitgcl.  v^cim  die  Flächt 
stark  vergröPert  witd,  ebenso  durch  die  Zunahme  de 
I^eibungs-  oder  i  angcntialkomfionente  derjenigen  Kraii. 
die  l.lngs  der  Flügelfläche  wirkt  und  eine  zunehmende 
Kraftkomponente  nach  hinten  erzeugt  Oer  vorwärts 
wirkende  Schab  erfihrt  hierdurch  eine  frQh«re  Be- 
K'renzuiig  als  die  Verbreiterung  der  Flügel  Aber  ein 
M  ichenverliiiltnis  von  HA  oder  Ofi  hinaus. 

iiei  vcrdlieren  Stei;:iink;en  ist  der  F.inilulJ  der  ver- 
größerten F'lügelflache  nicht  so  stark ;  der  achsiaie  Schub 
wird  durch  den  Propeller  und  das  Wasser  weniger  rasch 
begrenzt,  während  zu  derselben  Zeit  der  Wert  von  Q 
durchgehend  mit  der  Plüche  noch  Aber  die  Grenze  vf>r, 
(>,S  wüchst. 


Steigungs- 

Slip- 

Modellbreite 

Veriilltnis 

Verhältnis  1 

* 

*• 

7    i  8 

 r 

...  , 

A  in 
v,W 

O 

0,65 

0,65 

0,62 

0,62 

0.6 1 

Co 

no 

0.20 

0,66 

0.68, 

0,68 

0,69 

0.66 

0,65 

0.« 

0.30 

0^ 

0.68 

0.66 

0.64 

0.61 

.0.« 

ObOl  iO,62 

0.61 

0^60 

0.&9 

10» 

A  in 

0.63 

0,63 

OM 

T 

O.6Sf0,S6 

1  1 

0,20 

0.70 

0,70 

0  ()Q 

0.70 

0,70 

nM> 

0.62 

0.30 

0.70 

0,68 

0.68 

0,67 

0,65 

0.62 

0.5^1 

0.40 

0.66 

0.64 

0,63 

0,62 

039 

0.S7 

036 

0.10 

0,31 

0.54 

0,55 

0,59 

0.61 

0.O4 

0.65 

11,» 

0.66 

0,68 

0,6V 

0,68 

0.68 

0,69  { OJIA 

0,30 

o.m 

0,68 

0,66 

0.66 

(\ht) 

0,6^ 

0,40 

0.66 

0.65 

0,62 

0,61 

0,60 

0.60 

0,10 

0,47 

0,56 

0.61 

0,60 



t»,6l 

1  1 

0.61 

O.n! 

1.5 

U.20 

0.65 

0,71 

0,69 

0.69 

0.69 

0,71 

0.71 

0,30 

0.71 

0.72 

0.72 

0.69 

0,69 

0.68 

0,08 

0.40 

0.68 

0.69 

0.66 

0,64 

Ü.63 

(»,Ö2 

0.6«-» 

0,10 

0.50 

o.ss 

0,<)l 

0,63 

0,63 

0,64 

<  i,fö 

1,7 

0,20 

0,73 

Ü.73 

0,72 

0.71 

0,70 

0,70  , 0.7« 

0,30 

0.72 

0.73 

0.72 

0,70 

(».70 

0,6S 

0.68 

0,40 

OiTO 

0.69 

0.66 

0,64 

0^64 

Ofii  0.63 

0,10 

«.46 

0.S6 

0.62 

0,63 

0.61 

0,62 

o.si» 

1,9 

0.211 

'1.1)7 

0,71 

0.74 

0,73 

0,71 

0.71 

0.30 

0.70 

0.73 

0.73 

0,73 

0,70 

0,o9 

0.61 

0<40 

0.65 

0.67 

0,67 

0.66 

0.64 

0.63 

0.63 

0.10 

0.52 

0.58 

0,61 

£0,59 

0.61 

|0.61 

0.61 

2,1 

0,20 

0,70 

0,69 

10.69 

0.68 

0.68f0l7l» 

o,.w 

0,74 

0,7.1 

0,70 

0,69 

0,69 

0,69 

0.6« 

0.40 

0,64 

U.64 

U,63 

0.62 

0,62 

0.64 

Die  Wirkungsgrade  in  der  nachfolgenden  Ueber- 
sicht  zeigen  ihre  Zunahme  mit  dem  Slip;  sie  erreichen 
ihre  Maximum  in  der  Gegend  von  20  bis  30  %.  Im 
allgemeinen  erreidit  ein  Proiidler  ndt  tdir  khtner  Fliehe 
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SCHIFFBAU 


Seit«  2S6 


den  besten  Wirkunirserad  bei  einem  verliiltiitsniäfiiK 

hnhcii  Slip.  v;e\vii!nilic!i  (.-fw  a  hu'i  30  .  wogegen  eine 
^->:(lrallbL•  um  crriBcr  hlaclic  am  \urksanistcH  bei  20 
und  «JanintLr  ist.  Die  Imchsten  Werte  scheinen  weiterhin 
nur  v^ctng  abltansis  zu  sein  von  ihrer  Klächc  und  Uirem 
SieiKunsrsvcrhiiitnisse.  OerinRe  SteieunKSverhältniSM  bei 
KroBer  FUche  erg^n  die  niedrigsten  Wirkuntrscrade. 
Andere  FropeNer  erzielen  nahezu  70  %  und  die  besten 
hr^^chiTisse  bei  hohen  SteiguitKea  und  mittelgroBen 
Machen. 

Iis  ergibt  sich,  daß  für  einen  i<lcinen  Slip  (wie  10  %) 
der  Wiricungssrad  mit  der  fläche  zantanmt;  ausge- 
nommen sind  die  niedrigeren  Werte  des  Slips,-  «renn 
eine  solche  Zunahme  infolge  einer  Abnahme  der  großen 
Flächen  geschieht.  Vor  große  Steigungen  und  geringen 
Slip  gilt  die  RcKcl.  dali  erst  eine  stärkere,  dann  cme 
langsamere  Zunahme  des  Wirkungsgrades  mit  üci  Zu- 
nahme der  Flüche  erfolgt.  Die  besten  l:rj;(.bnisse  er- 
reicht man  bei  FI&chenverUUtnisseB  von  35  bis  4S,  An- 


Eine  Ostseereederci  scWoIl  mit  den  Nordsee- 
werken, Emder  Werft  und  Dock  Aktiengesellschaft,  den 
Bau  eines  Frachtdampiers  von  ca.  2Tiiii  t  Tragfähigkeit 
ab.  E&  ist  dieses  der  dritte  Dampfer,  der  von  derselben 
Reederei  den  Nordseewerken  in  Auftrag  gegd)ea  ist. 


Die  Probefahrt  des  vom  Bremer  Velkan  in  Vegesack 

erhauten  Dampfers  »Kbedlve"  fitr  die  f^entsclie  Ost- 
Airjka  Linie  fand  statt.  Das  Schifi  w  urde  v«>ii  der  Ree- 
derei übernommen,  nachdem  die  Fahrt  in  Jeder  Weise 
zufriedenstellend  verlaufen  war.  JCbedive"  ist  ebenso 
wie  der  kürzlich  von  der  gleichen  Werit  abgelieferte 
JChalif"  ein  fünschraubendampler  von  6100  Register- 
tonnen; er  besitzt  eme  Linge  von  X29fii  m  bei  16j0  m 
Breite  und  9,37  ni  Seitenliöhe.  Die  Travifähigkeit  stellt 
sich  bei  7^1  m  Tiei\'aug  auf  tHHWi  t.  Eine  vierlache  Ex- 
pansiiinsTiiahchine  \()n  3000  i. PS.  erteilt  dem  beladenen 
Scbifie  eine  Qeschwindigkeit  von  12  Meilen  in  der  Stunde. 


Femer  erfolgte  auf  derselben  Werft  der  Stapellauf 
des  Dampfers  „Arnold  Anstnck^  fflr  die  Woerraann-Linie. 

l'in  Schwesterschiff  dieses  F^anipfers  befindet  sich  noch 
auf  blapcl.  Die  Hauptangubcn  der  Schiffe  sind:  Lunge 
123.0  m.  Breite  15,70  m.  Höhe  an  der  Seite  8.74  m.  Trag- 
fähigicett  bei  7^  m' Tiefgang  7100  t.  Zum  Betriebe 
dient  eine  vierfache  ExpaniloRsnnachine  von  2S0O  FS» 
die  dem  Schilfe  eine  Oesc&windigkeit  von  11  kn  erteilen 
soll. 


Der  für  Rechnung  der  Reederei  H.  Schuldt.  Flensburg 
(Flensburger  Dampferkompagnie)  auf  der  Elderwerft  In 
Tdnniag  erbaote  Scbrauben-Frachtdampfer  „Dora" 
machte  seine  erste  Probefahrt  in  der  Kordsee.  Dieselbe 

fiel  in  allen  Teilen  sehr  zufriedenstellend  aus,  SM  daß 
das  Schiff  sofort  übeniottuiicn  wurde  und  «Icicti  darauf 
aelne  erste  Reise  nach  Cardiff  antrat. 

de  Hanptabmeesuogen  dieses  Dainpters  sind:  UUige 
über  «Uet  ca.  91,7  m,  Uage  stviaehen  den  Peipendikdn 


dererseits  glK  ffir  einen  großen  Slip  (40  %),  daß  bei  allen 
Orößen  der  Modcllreihe  der  \\  irkiinv;sKrad  mit  Zunahme 
der  Fläche  langsam  abiiiiiiiiu.  t  ur  initiiere  Werte  (20 
bis  90  %'  Slip)  findet  man  nur  eine  geringe  Aendemng 
des  Wirkungsgrades.  Fiir  die  kleinsten  Steigimgsver- 
hffltnlsse  Ist  iedodi  die  Abnahme  des  Wirkungsgrades 

mit  der  l'lache  für  mittlere  Werte  des  Slips  noch  gut 
erkennbar.  Es  scheint,  dal;,  weiui  Stcit;uiigsverhältnisse 
unter  1  beiint/t  ■iv  eruen.  der  i'ropellcr  mit  kleiner  Fläche 
und  hohem  Slip  äusücriistet  werden  soll.  Fernerhin 
indert  sich  der  Wirkungsgrad  für  gewöhnliche  Stei- 
gung*- und  Piachenverhältnisse  und  bei  20  bis  30  % 
Slip  nur  wenig,  wie  ans  obiger  Uebersicbt  ffir  die  ganze 
Reihe  zu  beobachten  ist 

Die  Feststclhing  cmiKcr  Konstanten,  die  in  Beziehung 
zu  den  Pferdestärken  und  der  Oeschwindigkcit  stehen, 
wird  in  einem  späteren  und  vollständigeren  Berichte  ver- 
öffentlicht werden. 


.SS,43  m.  Breite  auf  Spanten  13.30  m.  Seitenhöhe  5,79  m, 
die  Maschine  liat  .=>.iü,  915  und  1440  mm  Zylinderdiircli- 
messcr  bei  y50  uiiii  Hub,  und  erhalt  ihren  Dampt  aus 
2  Keseln  von  zus.  3<M»  gm  Heizfläche  und  13,5  Atm. 
Ueberdruck,  mit  hondens  iorced  draugbt  und  soll  dem 
Schiff  beladen  ca.  9%  kn  aeschwindigkelt  verleihen. 
Die  Ladefähigkeit  des  Dampfers  wird  ca.  4250  t  d.  w. 
inklusive  Bunker  auf  deutschem  Seeberufsgenosscn- 
sclKiits-Freibord  betragen.  —  Es  ist  dies  bereits  der 
fünfte  von  der  Eiderwerit  abgelieferte  Dampier  ähn- 
licher QrdBe  und  Bauart 


Dieselbe  Werit  hat  von  der  Firma  Ed.  Blumenfeld, 
Hamburg,  den  Bau  eines  großen  Stahlfrachtdampfers  in 
Auftrag  erhalten.  Das  Schiff  wird  mit  einer  Maschine 
vonffiOOPS.  — um  schnelle  Fahrt  zu  ermöglichen  — und 

mit  den  Finrichtiin?:cn  für  besonders  schnelles  Löschen 
der  Kohlcnlaüunjien  ansi,;eslattcl.  Als  licMiudcrs  neu  i:»t 
die  EinrjehUniv:  iHr  drahtlose  Tclcgraphic.  mit  der  der 
Dampfer  versehen  wird.  7u  erwähnen.  Von  Hochsee- 
iischdampiern  hat  die  üesellschaft  7  Stück  in  Bau  resp. 
in  Auftrag,  und  sie  ist  über  das  Ende  Juli  ds.  J.  ab- 
laufende QeschSftslahr  hinaus  voll  beschiftigt. 


Die  Flotte  der  Deutsch-AustraHschen  Daanrtschilis- 
OeseDscbaft  In  ÜAnilMrg,  die  Ihre  Dampfer  zum  weitaus 

größten  Teil  bei  der  Flensburger  SchlHsbau-Gesellschalt 
hat  bauen  lassen,  wurile  durch  den  Dampier  „Keichen- 
bach"  (Stapel-Nr.  267)  Miinelir;.  Mieses  Schiff  ist  das 
zweite  von  vier  annähernd  gleichen,  die  der  Flensburger 
Schiffsbau-Oesellscbaft  seiner  Zeit  von  obiger  Reederei 
in  Auftrag  gegeben  wurden.  Es  ist  vollständig  aus 
deutsdiem  Stahl  erbaut  und  gehört  setner  Klassifikation 
nach  sowohl  zur  I.  Klasse  des  Oerui.  IJuvd  als  auch 
zur  I.  des  ßrit.  Lloyd.  Seine  HauptabiiicssunKcii  &iiid: 
Größte  Liinge  121.9  m,  größte  Breite  1.5,49  m,  Seiten- 
höhe  bis  Hanptdeck  8.46  m,  Tragfähigkeit  ca.  7000  t. 
Eine  Drelfach-Expanshmsmaschine  von  2200  LPSw  ver- 
leiht dem  Schiffe  beladen  eine  Qescbwbidigkät  von  ca. 
11%  kn  in  der  Stunde. 


Nachrichten  aus  der  Schiffbau-Industrie 

Mitteilungen  aus  dem  Leserkreise  mit  Angabc  der  Quelle  werden  hierunter  gern  aufgenommen 
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Ani  der  Werft  von  Niick«  &  Co^  Akf.4I«»M  84««ll«. 

lief  ein  neuer  Frnchtdanipfer  „Jonas  Seif*  für  Herrn 
J.Sell,  Fleii<;lHiru.  vnni  Stapel.  >eiiie  Laujie  hetrai;! 
'»5.III)  III.  Breite  '>,Jii  in.  Seitenhöhe  -l.-t^  m  und  Laiieiahi^- 
kcit  11(1(1 1  bei  nur  4,1()  m  i  leiKanK.  fiinc  Dreifath-hxpan- 
si'insniaschinc  von  .SiK»  i.  P.'i.  w  ird  dem  Schüfe  eine  ^  ieschwin- 
diskeit  von  9  kn  erteilen,  Di«  lieiden  Dampfkessel  haben 
ISO  qm  Heizflflche  vnd  arbeiten  mit  12  Atm.  Ueberdrnck. 
Schiff  und  Maschine  erhalten  die  höchste  Klasse  des 
(ierni.  IJnvd  für  ^roBe  Kiistenfahrt.  Der  OanipEci  i.st 
ein  Schw  esterscliiff  des  hestbevxährtcn.  ebenfalls  bei 
NUscke  de  Co.  im  Jahre  19(13  erbauten  h'rachtdampiers 
„Christine  Seil". 


Derselben  Werft  wnrdc  von  der  h'irnia  Ninitz  &  Hen- 
ning in  Stettin  der  Bau  eines  Frachtdampfers 
iibertraKen.  Die  AbinessunKen  des  Schiffes,  dessen 
LadeiiihiKkeit  I7(M)  t  beträgt,  sind  folgende:  Länge 
70^  m.  Breite  1U,S2  m.  Seitenhöhe  bis  Haupt- 
deck 4,9  m.  Das  Schiff  wird  nach  den  Vor- 
schriften des  ( krmanischen  Lloyds  für  die  höchste 
Klasse  der  KroBeii  Kiistenfahrt  mit  LisverstiIrkunK  und 
besonderen  VerstiirkunRen  für  K'^/iahri  ULbaui.  liat 
ein  Quarterdeck  mit  anschlielicnücin  laitiieii  Urucken- 
deck  und  eine  Back.  Mine  Dreifach-tixpansionsmaschinc 
mit  Uberflfichenkondensation  wird  dem  beladenen  Schifie 
eine  Qeschwlndi«rkeit  von  9  kn  verleihen.  Der  benOticte 
Dampf  w  irJ  in  zw  ei  iiel  eneiiianderlieuenden  Kesseln 
von  12  \t;ii.  l  eherdr^nek  er/.eu>;t.  Der  Dampfer  erhält 
4  starke  Ladew  iiiden,  Dainpfankerspill,  Danipisteuer. 
elektrische  Lichtanlage  und  ist  mit  allen  modernen  I:in- 
richtuncen  auscestattet. 


Bei  Swan,  Huntar  &  Wlcban  Rtchardson  in  New- 

castle-on-T\  ne  lief  fiir  die  Deutsche  Danipfschiffahrts- 
(ies.  „Hansa"  der  Dampfer  „Raueniels"  v<m  Stapel. 
I.iink'c  1.^2  .S7  m,  Breite  16.84  m,  Tragfiihigkeit 
85IN)  t  d.  w.  Der  Dampfer  erhalt  eine  ausbalan- 
zierte  Vierfach-hxpansionsmaschine  nnd  3  EAiender- 
Kesael  Das  Ladegeschirr  ist  sehr  vollsttndis  mi  er- 
hält 9  Dampfwinden. 


Nachrichten  von  den  Werften 

*^m>^  un4  aus  der  Industrie 


.AuszuK  au:>  der  Bilaiu  iV»(«5-  Ui>  von  Friedr.  Krupp 
Akt.-Ges.-Ess«n  mit  Oegeniiherstellung  der  entsprechen- 
den Zahlen  aus  dem  Voriahre.  —  in  der  Ueneralver- 
sammlnng  von  Friedr.  Krupp  A.-Q.  wurde  am  &  De- 
zember Oeschflitsberlcht  und  Bilanz  1905/06  genehmigt 
und  die  Dividende  auf  10     (7*4  %)  festgesetzt. 

Die  Bilanz  enthsit  unter 

Aktiva: 

[mmobilien  M  162637720  (160600617) 

WerkSKerfite  und  Transport- 
mittel M    8158033  (  78T0952) 

\'orriitc,  halb-  und  ganzfert. 

Ware  M  115  605  256   (  93954  874) 

Patente  iiikI  Li/en/en  M     1696738   (  3049173) 

Kasse,    Bankguthaben  und 

Wechsel  M    12  050  276    (  13  009  17.5) 

Wertpap.  u.  Beteiligungen  M  61569  239  (65527  794) 

Sonstice  Debitoren  M  41 835354  (  30839650) 

Kantionswechsel  und  Avale  M  22379100  (  1519S970) 
Passiva: 

Aktienkapital  M  160  000  000    (160  000  000^ 

Gesetzliche  Rücklage  M     1398  791   (     578  138) 

SonderracUag«  M    3000000  (  600000) 


Delkredere-  und  Qarantie- 
f  nd!;  M    8900131    (  82608961 

DeiK'Siten  von  VVerksaii>tc- 

hörisien  M    26  526  467    (  25  IW  .Sy#>) 

Anzalilun'.;eti  M  102  45.^(151    (  91  .S5.^  46-'> 

Sonstige  Kndit.iren  M    43  476W2    (  .«214.?>2) 

KautM>nswechsei  u.  Avale  M  22379100  (  15  195  970) 
Gewinn  M  20925734   <  16558  291) 

Nach  Qawln»  und  Vcilastkonto  fallen  auf: 
Arbeite  rversicherong  M     .1126  728    (    2  64.^.^21) 

WohlfahrtSaUSgaben  M     >  4 18  262    (  .l.S9M»vi 

(jewinn  M    20  925  7^    l  16  558  2*>n 

•  Aus  dem  Oewbm  werden  verwendet: 
Oesetzlichc  Kiicklase  S%    JM     1036945  (  827915) 
Dividende  UtVc  M   16(100000  (7*A^  1200000(1) 

Zuweisung  an  die  Sonder- 

rücklaKc  M   3  5tKlMitM(   (    2  4<HHi«n.i 


Aus  dem  Ueschäftsbericht  der  Ulektrizitäls-Aktien- 
gesellschaft  vormals  Schiiek«rt  &  Co.  fttr  das  M.  Ge- 

schittsiahr  vom  1.  AUKttSt  1905  bis  31.  JttU  1906  ent- 

ne Innen  \'1r: 

Das  am  .M.  luli  d.  1-  aht^elaufene  üeschiifts)ahr 
isciut  eine  ansehnliche  SteiKcrung  der  MrKcbnisse,  üa  s*>- 
Wühl  die  Siemens-Schuckertvierke  O.  tn.  b.  H.  in  BerUn 
nach  reichlichen  Abscbreifaungen  and  Racksteilangn 
einen  erhöhten  Gewinn  verteilen  konnten,  wie  auch 
nnsere  :iliri;:cn  Unternehmen  und  neteiliKiin>:cn  hesser« 
rirtr.ivje  hr.ichten.  Wir  sind  Uiilicr  ni  der  Lai:e.  die  \  er. 
leilimK  einer  DiMdeiide  von  5'/<  gegen  4 'f  im  \  i.rjahrc 
bei  einer  VergröBerung  des  üewinnvortrages  vct 
922  9.?l,ü2  M  auf  965,716,70  M  vorzuschlagen. 

Der  bedeutend  gestiegene  QeschAftsumfang  der 
Slemens-5>chuckert>n'erke  fl.  m  .  b,  H  machte  die  Ein- 
bcrufiinj.;  von  lOOOnooo  M  auf  das  Stammkapital,  das 
nunmehr  iiiit  >^t(liHUil«i  M  vitll  cmhe/ahlt  ist,  eriurtler- 
lich.  Der  auf  unseren  Teil  entfaliciule  Betruj.;  s  n 
5U00OUÜ  M,  ebenso  die  Aufwendutigen  fiir  Lrweiterungen 
unserer  Unternehmungen,  insbesondere  unserer  Kraft- 
anlagen in  Norwegen,  sowie  sonstige  (2eldbedQrfiiiase 
verursachten  eine  Erhöhung  unserer  Kreditoren,  die  sich 
durch  Realisierungen  nielit  ausbleichen  Hellen. 

W:r  halten  daher  euie  ^Irhuhun«  unserer  Betricbs- 
iiiütel  tiif  erforderlich  inid  haben  zu  diesem  Zwecke  die 
Ausgabe  von  8(NX)U0U  M  Aktien  ins  Auge  gefafit,  zu 
deren  Uebemahme  sich  ehi  Bankenkonsortium  bereit  er- 
klärt hat.  Es  sollen  hiervon  7  000  000  M  den  Aktionftrea 
im  Verhältnis  einer  neuen  auf  sechs  alte  Aktien  ange- 
boten werden. 

Der  tkbcliuitsbericht  der  Siemens-Schuckertwerkc 
G.  m.  b.  M.  lautet: 

JDas  Ergebnis  des  am  31.  Juli  1906  abgeiaoieoen 
vierten  Gescbiftsiahres  hat  unseren  Erwartungen  ia 
jeder  lleziehiiii«  enf sprf)elien.  \\'ir  waren  in  der  Lagt, 
die  Neiiaiisehaiiuny;eii  an  Utensilien.  Werkzeugen  nnd 
Werk/eiivMiiasehinen  aui  Betrieb  /ii  verbuchen  und  nach 
reichlichen  Abschreibungen  und  besonders  vorsichtiger 
Bewertung  unserer  Bestände  an  Rohmaterial,  fertigen 
und  halbfertigen  Fabrikaten  den  Dispositionsfonds  im 
Interesse  der  Beamten  nnd  Arbeiter  mit  300000  M  za 
dutieren  \n  unsere  (ksetlscliafter  konnten  wir,  wie 
dies  aus  der  diesmal  unserer  Bilanz  beigegebenen  Ge- 
winn- und  Verlust-Rechnung  tiervdrKCht»  8092387^  M 
als  Qewinnuberweisung  vurschlagetu 

Die  während  des  Beriehtsiabre  eingelaufenen  Be- 
stellungen haben  diejenigen  des  Vorjahres  um  mehr  als 
50 überstiegen  und  damit  Anforderungen  an  nnsere 
Werive  gestellt,  die  selbst  mit  den  im  vorigen  Beri^'r; 
erwähnten  bedeutenden  Erweiterungen  lud  trotz  Ein- 
leguiig  von  NachtschiciiteD  und  ZtdifHdMlim  von  Ueber^ 
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stunden  ntcht  bewiltHit  werden  konnten.   W{r  sahen 

uns  iiifrif'^;-edes';en  auch  im  alicclaufoncn  ni'scJu'lflsjalir 
(jcnotiift.  LrwciterunKea  von  t-abriKationsstaiten  unü 
Nciihntitcn  in  Nüntberc  und  am  Nonnendarom  vom- 
nchmcn. 

Die  ^'u^tüallc^  und  die  im  letzten  Jahre  über  Er- 
warten erfolgte  weitere  Steiceruflfl:  4»  BescUlfticuof i- 
in'ades  in  der  Elektrotedinilc  ist  rnrflctczufOliren  auf  die 

durchweg  jinto  nfscliriftiirunv;  tlcr  Jcutschen  Industrie 
und  die  dadurch  benötigte  T.rw  eitei-iiii«  schon  bestehen- 
der elektrischer  Anlagen,  sow  ic  auf  die  immer  größere 
Vcrbrcitunic.  die  die  tüelctrtzität  auf  allen  (Jebieten  Andel. 
Leider  hat  der  intensive  Wettbewerb  des  In-  und  Aas- 
landes nicht  zuEelasscn,  daß  die  Verkaufspreise  mit  den 
fortlanfend  im  Steiiren  begriffenen  Materiatpreisen  und 
Löhnen  gleichen  Schritt  hallen. 

An  Maschinen.  Motoren  und  Transformationen 
wurden  ans  iitscesamt  709616  KW  Eleich  964150  PS. 
bestellt. 

Die  schon  In  dem  früheren  Oeschöftsbcrfcht  er- 
wähnte l^ntwickclung  der  elektrischen  Kraftiil>crtrav;unK 
in  Berg-  und  Htittcnucrkcn  hat  in  dem  aluitlauieuen 
Jahre  eine  bedeutend  größere  Ausdehnung.'  '>cenu!nnien, 
als  im  vorisen  Jahre  und  fahrte,  neben  dem  Ausbau 
schon  vorhandener  Afriaxen.  zur  CrrichtttnK  zahlreicher 
Neitanlas'cii  auf  diesem  Oebiete.  dir  hauptsächlich  durch 
die  \  crvx  tiidung  großer  elektnsclii  r  Schachtfordcr- 
niaschinen  und  Walzwerke  tinsLlilicIllich  --Lliwcrcr  Re- 
versierstraßen  gekennzeichnet  war.  ii.  Die  uns  für  den 
Teltow  kanal  übertragene  Schkppschiffahrts-Anlage  ist 
mit  Eröffnung  dieses  Kanals  dem  Betriebe  übergeben 
worden  nnd  arbeitet  zur  vollen  Zufriedenheit. 

\ut  Jlih  ricbiLtc  der  kumniunalen  Elektrizitätswerke 
tutu  li-kcltc  sich  eine  sehr  gesteigerte  Tätigkeit.  Im 
Vf)rdergrunde  d<;s  Interesses  standen  die  lksirchuiik'tin, 
sogenannte  Uebertandzentralen  zu  Kcmeinsctiaitiicher 
Versorgting  verschiedener  Nachbarstfldte  oder  ganzer 
Bezirke  mit  Strom  zu  grilnden.  Tatsächlich  wurde  auch 
eine  Reihe  derartiger  Werke  ins  Leben  gerufen  und 
il»)ssen  uns  durch  diese  fiLlaiisri-'iLln;  Viiitra^'L-  /ii,  Auch 
cnie  große  Anzahl  neuer  mittlerer  und  kleinerer  bUidti- 
scher  Klektrizitätswerke  wurde  uns  in  Auftrag  gegeben; 
der  Schwerpunkt  der  Aufträge  lag  indessen  in  der  Er- 
weiterung bestehender  Werke.  Das  in  unserem  letzten 
Jahresbericht  erwühnte  Projekt  einer  Ferniibertragung 
mit  50(H)fl  Volt  Spannung  ist  in  .Ausführung  begriffen, 
lind  wir  hal)cn  du-  da/.uvichoru'cn  iMaschinen.  Trans- 
formatoren und  Schalteinrichtungen  für  die  höchste  bis- 
her in  Deutschland  angewandte  Spannung  in  Auftrag 
erhalten. 

IMe  Bestellungen  auf  Dampfturbinen  System  Zoelly 

haben  sich  im  laufenden  Oeschiiftsiahr  infolge  der  guten 
Resultate,  die  mit  den  weiteren  .Ablieferungen  erzielt 
wurden,  sel'i  litiiKlirt.  und  sind  uns  recht  erhebliche 
Aufträge  mit  f-.inzelicistungen  bis  10  000  f*S.  zuge- 
gangen. 

Die  Beschiiftigung  auf  dem  kriegs-  und  schiffsbau- 
technischen Ofbletf  war  ebenfalls  eine  sehr  lebhafte,  da 

die  Anw  (.iidi.iiv;  dvr  elektrischen  Beleuchtung  und  Kraft- 
übcrtragiiiijj  auf  Kijc«s-  und  Handclschiffen  in  immer 
weiterem  Maß*;  zur  Durchfiihrunu  koninit. 

Die  elektrischen  StraBenbahnen  haben  gegen  das 
Vorjahr  erhöhte  Aufträge  gegeben.  In  Bezug  auf 
Stüdtebahnen  itidchten  wir  vor  allen  Dhigen  erwähnen, 
daO  die  von  uns  Im  nieichstrom  von  1000  Volt  Span- 
nung ausgeführte  Rticiniifi-rlialin  Coln  l^dtin  sich  im 
I?ctricbe  vollständig  licwiihrt,  und  daß  hierbei  die  An- 
wendung des  hochgespannten  (ileichstronis  sich  auch 
als  wirtschaftlich  vorteilhaft  erwiesen  hat.  £s  ist  also 
demselben  auf  derartigen  Bahnen  ein  weiteres  Oeblet 


erfolgreich  erftffnet  Bd  Duridifllhrung  grÖBerer  Bahn- 

iinternelinninKcn  stehen  sich  jetzt  hauptsächlich  hoch- 
Ucspaiiiitei  (ikichstrom  und  Einphasenstrom  im  Wett- 
bewerb K'C'.;emilicr  und  scheint  die  .\nwenüiiiig  von 
Drehstrom  wegen  der  Schwierigkeit  der  Leitungs- 
lührung  mehr  zurückzutreten.  Der  weiteren  Eat- 
wicklung  de«  Bahnbetriebes  unter  Anwcadung  von 
Cinphasenstrom  hi  Verbindung  mit  der  von  uns  em- 
geführten  Hochspannungs-Stnimziifilhrung  widmen  wir 
fortgesetzt  unsere  volle  .Aufmerksamkeit.  In  Itelini- 
scher  Be/iehuiikc  stellen  v:eeignete  Lösungen  zur  \  cr- 
iOgung,  um  auch  für  Eerabahnen  die  Umwandlung  auf 
elektrischen  Betrieb  selbst  bei  weiteren  Entfernungen 
und  größeren  Zugsleistungcn  durchfahren  zu  kOnnen. 

Entsprechend  dem  gesteigerten  Betriebe  unserer  Ge- 
sellschaft sähet)  wir  uns  sjcnuti^t.  vnn  unseren  Gesell- 
Schaltern  die  noch  nicht  eingezahlten  Iikkhmkki  M  aiii 
das  Statnnikapital  im  Laufe  des  Jahres  ein/uHeruicii. 
SQ  daß  nunmehr  das  gesamte  Kapital  vuii  90  000  000  M 
eingezahlt  ist. 

Nach  neeVuiii;  der  Handlungsunkosten,  .sowie  der 
Abschreihuiu:eii  er^ab  sich  cinschließlidt  des  Vortrages 
aus  dem  \  iiMaliie  ein  Reingewinn  von   JA  8998721|26 
Wir  beantragten,  für  Ürati- 
fikationen  und  Gewinn- 
beteiligungen an  Ange- 
stellte nnd  Arbeiter      M  600000,1— 
dem  Iiispositionsfonds  zur 
Verwendung    im  Inter- 
esse von  Beamten  und 
Arbeitern  M    ,loo  (KK).— 

als  Gewinnanteile  der  Ge- 
sellschafter M  80923A746 


M  8  992  387.36 


zu  überweisen  und  den  Restbetrag  von  M  6  333.90 
auf  neue  Rechning  vorzutragen,  was  von  den  Gesell- 
schaftern gutgeheiBen  wurde." 

Infolge  der  regen  Geschäftstätigkeit  der  Siemens- 
Schuckertwerke  hat  sich  eine  weitere  Verstärkung  ihrer 
Beti lebsnntte;  aN  er frvrderlich  erwiesen.  Für  diesen 
Zweck  werden  die  Siemens-Schuckcrtwerke  eine  Obli- 
gationsanleihe von  2(MMK)lMH)  M  demnächst  aufnehmen. 

Das  Gewinn-  und  Verlust-Konto  ergibt  im  Kredit 
insgesamt  5 174  23t,A3  M  und  weist  die  Gewinne  und 
Einnahmen  aus  Anlagen,  ri>ter!ielitnunt;cn  und  Effekten 
von  4  J.SI  .^iKl.-ll  M,  srm  IC  den  ticw  iimvurtrag  von 
922  931.02  M  aus.  Nach  Abzug  der  allgemeinen  Ver- 
waltungskosten in  Höhe  von  22.5  ,'il3.4.S  M.  der  Obliga- 
tionenzinsen mit  I  252  XliJ?)  M,  der  Zinsen,  Bankspesen 
und  Provisionen  mit  414871,15  M,  ferner  des  Steuern- 
Kontos  mit  4(<949,fß  M  und  der  flblichen  Abschreibungen 
mit  28  429.67  .M  ergibt  siv.fi  ein  Reiniicwinn  von 
3  204  133,99  M.  Aus  diesem  ist  der  gesetzliche  Reserve- 
fonds zunächst  mit  .s  von  2281202,97  M  gleich 
114  060.15  M  zu  dotieren. 

Nach  Abzug  der  statutarischen  Tantieme  des  Auf- 
sichtsrats mit  24  357.14  M  stehen  3  065  716.70  M  zur  Ver- 
fügung der  Generalversammlung. 

Wir  schlagen  vor:  5''  Dixidendc  an  die  Aktionäre 
zu  verteilen  2  lUOOÜO  M  und  den  Re»t  von  965  716.70  auf 
neue  Rechnung  vorzutragen. 


Die  Pirma  Swan  Hairtcr  aad  Wlgham  RIclianlson 

In  Wallsend-on-Tync  hM  im  Jahre  l9(Kt  2,S  Dampfer  mit 
126  921  f  viim  Stapel  gelassen;  vergl.  die  folgende  Liste, 
nariiiiier  betiiulet  sich  der  Cunard-Pampfcr  „Maure- 
tania"  tnit  33  (NN)  t.  Die  von  der  Eirma  erbauten  Ma- 
sdilnen  repräsentieren  aber  nur  32S50  PS.,  da  die  Ma- 
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schincii  mehrerer  Dampjer.  darunter  auch  die  für  die 
JMauretania"  von  anderen  Werken  geliefert  wurden. 
Den  zweiten  Rans  unter  den  enelischen  Werften  nehmen 

im  vcrilosscnen  Jahre  William  It  ixf  irJ  5c  Si  ns  in 
Siiridcrland  ein.  die  25  Dampfer  mii  ItJü  u.SS  i  vom  Siapcl 
ließen.  Die  Ik-liaslcr  Kirma  Harland  «5c  Wolf,  die  so  oft 
au  der  Spitze  der  englisclien  Werften  stand,  hat  diesmal 
11  Dampfer  mit  83238  t  vnd  96700  PS.  «eliefert.  letzt«' 


res  schließt  die  Maschinen  für  den  erstlclassigen  Kreuzer 
«Minotaur"  ein.  Die  erste  Stelle  unter  den  Masdiinen- 
fabriicen  nahm  im  verflossenen  Jahre  die  North-Eastern 

Marine  CnKinccriin;  Cnmpatiy  in  Wallscrid  und  Sunder- 
I.ukI  ein.  die  ()H  ScIiü'l  mit  Maschinen  von  120  854  Ps- 
\  >.  I  s'M  k't>.'.  Dil'  I iinclisclinittsproduktion  belief  sidi  in 
den  letzten  iuaS  Jahren  auf  102855  PS. 


n  B  in  V 

1 

Rnitto- 
Reg."  Tons 

Hfljmufshafiin 

J  ISIIIMitMIWvll 

i  PS 

MaBühiiMAiiirik 

OMBwUllwllHilPlIlft 

Maiirutaiiia  . 

lingiand 

33,000 

Liverpool 

70.000 

4  Schrb  -  i  urb. 

Wallsend  Slipway  &  Eng.  Co..  Ltd.^ 

Enosis  .  .  . 

Ausland 

4,O.S4 

Argostoli 

1,950 

1  Schrb.  Dif.  Exp. 

North  Eastern  Marine  Eng.  Co..  Ltd. 

Holger    .  . 

n 

6,416 

Bremen 

3,600 

•  1- 

Wallaend  Slipw^  &  Bog,  Co..  Ud. 

Osmanieh  . 

England 

4,050 

London 

6,800 

3Schrb.  .  . 

do. 

Aydon    .  . 

w 

.^,836 

Newcastle 

1.700 

iSchib.  ,  , 

do. 

Bella   .  .  . 

m 

1,272 

Bristol 

1,600 

«     »  « 

North  Easlem  Marine  Eng.  Co..  IM. 

Amelia  .  .  . 

m 

1.271 

1,600 

do. 

Inmiiiigfiain 

*. 

2,O0Q 

Qrimsby 

7.000 

3  Schrb  Tiirb. 

Wallsüpd  Slipwa.v  ä  Fug.  Co..  Ltd. 

Winona  .  . 

Engl  Kolonie 

2,136 

Newcastle 

1,140 

1  Schrb.  Drf.Exp. 

MacColl  &  Pollock.  Ltd. 

oemni  .  .  . 

Biigiuia 

uveipooi 

■      ■  • 

nonn  cwuh  u  mmne  eng.  ui.,  uc 

Sandon  Hall 

n 

5,578 

» 

2,750 

M            •  It 

Wallscnd  Süpwaj-  ..S:  Eng.  Co ,  l.ti 

Nr.  777    .  . 

5,350 

2.900 

North  Hestern  Marine  Eng.  Co..  Ltd 

Arawa  .  .  . 

■* 

9400 

Sotttbamirton 

5.650 

2SdiTb.Drf.Exp. 

WallioMl  Slipwajr    Eng.  Co.. 

Scrapis    .  . 

Ausland 

S,262 

Hamburg 

2.A0.O 

iScbrb.  .  . 

Swan,  ffuafer  A  W^uunRicbardson 

Liamone  .  . 

• 

1,392 

Marseille 

3,500 

»     ■  « 

do.  [Ltd. 

Meraejr   .  . 

England 

1,383 

Qoole 

3^ 

do. 

Emprcü    .  . 

Bngl.  Kolonie 

1,351 

Chartoftetown 

3,000 

2  Schrb.  „  „ 

Swaa,  HoRlar  &  WIgfaam  Ridiardson 

Üochra    .  . 

England 

4.H72 

Liverpool 

2,000 

1  Schrb.  „  „ 

do.  {Ltd. 

Irwell  .  .  . 

« 

l.4()5 

Ooole 

2,600 

do. 

Braiinfels 

Ausland 

6,255 

Bremen 

2,800 

.,  Vierf.  .. 

do. 

Corte   .  , 

\MS 

Marseilles 

3,500 

.,  Dreif.  .. 

do. 

Cjoslar 

5,522 

Hamburg 

2.800 

.,  Vierf.  „ 

do. 

Kittiwake 

Bn^land 

2,280 

Cork 

1,750 

..  Dreif.  „ 

do. 

Lindenfels 

Ausland 

6,.-W)3 

Bremen 

,.  Vierf.  .. 

do. 
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In  Hamburg  haben  «ch  neuerdings  mehrere  Ree- 
dereien susammengeschlossen  und  eine  Gesellschaft  mit 

bescliränklcr  HaftUHK  zur  maschinellen  Jlerstellung  vt)ii 
Sthifih*.lirririiiii;,.;ern  und  Schifisuhrcn  KeKriindet,  zu 
deren  Leite  (icn    tV-rdmanJ  HcMcKcr  erwählt  wurde. 

Die  „Chronometer-Werke  ü.  m.  b.  Ii.**  haben  in  der 
Neuen  (IroninRcrstraße  2^'24  ihren  flctrieb  aufgenom- 
men und  sind  7"  ilt-n  Itfvjhvtcn  l.eisfiinuen  bcf;ifti'.rt. 

Wenn  man  erwagt,  v\ic  vii^iuiK  €in  zuvcrkisbii;  ge- 
hendes Chronometer  tiir  jeden  Seefahrer  ist,  da  er  aus 
dem  Vergleiche  der  Zeit  mit  den  aui  See  Kefundenen 
astronomischen  Zeiten  die  geographische  Länge  be« 
sinnmen  muß,  so  wird  man  einsehen,  wie  schwierig  ein 
solches  Ubrweric  anzufcrtieen  ist.  wie  sehr  es  hierbei 
auf  Güte  des  MatcriiK  nrnl  Präzision  der  Arbeit  an- 
konmit.  .MustersültiK  i»^  ii>s  kleinste  sind  darum  auch 
die  Werkstätten  des  Instituts,  peinlich  hat  man  auf  Ver- 
wendung der  neuesten  Maschinen  gehalten,  die  bis  auf 
einige  amerikanische  durchweg  deutschen  Ursprungs 
sind.  Den  hohen  Ansprüchen,  die  in  den  „CIiniiiciTictcr- 
Werken  Q.  m.  b.  H."  an  diese  Maschinen  Kcsicllt 
werden,  genügen  sie  aber  dennoch  nicht;  Herr  Dencker 


nimmt  deshalb  eine  PabrikationsabteiUms  nach  der  ande- 
ren vor  und  ISBt  )ede  einzelne  Drehhank.  Praisbank- 

Hohr-,  Schleif-,  Polier-,  Stanz-  usu.  .Maschine  si<  u  cit 
durch  neue,  bessere  Teile  ci>;uii/,cii,  wie  Utes  iiotwcrtdii; 
ist.  Samtliche  neue  Teile  werden  in  den  eigenen  Werk- 
Stätten  hergestellt,  übenso  sind  die  Chronometer-W'crke 
völlig  ausreichend  zur  Werkzeug-Fabrikation  für  den 
civcencn  Bedarf  ausgerfistet;  denn  auch  diese  Hilfs- 
nultel  mflssen  von  einer  vorziiKÜchen  Qualität  sein. 

Die  zu  verarbeitenden  Metalle  bezieht  die  habrik  nur 
lum  Teil  von  auswärts,  hauptsächlich  gilt  dies  von  dem 
für  die  „Unruhen'*  ao  unenlbehilichen  Nlckelstahl.  sowe 
für  WerkzeuKstahl  und  Messing.  Kine  bessere  Mcssins- 
LeKieriniK  mit  Silberzusatz  stellt  .sich  die  Fabrik  in 
SchniL-l/i'i\.'M  mit  BunsenlMciiiiLrn  scltist  her;  ja  auch 
den  IvMM)  Urad  Celsius  erfcM  ckniüen  Nickeislahl  schniil/.i 
sie  um«  ferner  schweiüt  sie  Stahl  und  Messing 
xuaammen.  Das  gesamte  Material  wird  vor  seiner  Ver- 
arbeitung am  Hamburger  Physikalischen  Slaatslabor*' 
torium  einer  I*i  ilfimR  unti  r\v<.rieii,  /ii  welchem  Zwecke 
die  üeäcllsciiaft  die  üeni  Institut  fehlenden  Apparate  liefert 

Alle  fertigen  Chronometer  werden  dem  Chrooo- 
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meter-Institut  der  Deutschen  Seewarte  übersandt,  das 
sie  einer  strengen  Prüfung  unterzieht;  zum  Veri<aufc 
kommen  nur  diejenigen  Werke,  die  der  1.  Klasse  zu- 
geteilt worden  sind.  Der  Preis  der  Werke  IlbcrstciKt 
nicht  den  der  gewöhnlichen  enKÜschen  h'abrikate.  wohl 
aber  deren  Wert;  nur  ein  kleiner  Prozentsatz  jener  ist 
berufen,  das  Prädikat  „1.  Klasse"  zu  erhalten. 

Nebenher  stellen  die  Chronometerwerke  Q.  m.  b.  H. 
noch  einfachere  Schiffsuhren,  doch  gleichfalls  nur  in 
tadelloser  Ausführung  her.  Ein  derartiges  Werk  bildet 
ein  durchaus  solides  Sliick,  das  wie  aus  einem  QuB 
gefertigt  ist.  Hier  sowohl  wie  dort  werden  alle  Stücke, 
auch  die  Qehause,  aus  massivem  Metall  herausgefraist. 
Ifndlich  fabrizieren  die  Chronometer-Werke  noch  elek- 
trische Uhren,  von  denen  jedoch  nur  der  mechanische 
Teil  in  Betracht  kommen  kann,  wahrend  der  elektro- 
magnetische Teil  wegen  der  damit  verbundenen  Stö- 
rungen auf  die  Stahlteile  der  Chronometer  von  einer 
elektrotechnischen  Firma  geliefert  wird. 

Die  Produktion  an  Chronometern  beträgt  bei  der 
gegenwärtigen  üinrichtung  pro  .Monat  20,  also  pro  Jahr 
244);  die  Regulierung  dauert  durchweg  nur  einen  Monat. 
Schiffsuhren  können  in  dem  gleichen  Zeiträume  500  voll- 
endet werden.  An  Nachfrage  nach  erstklassigen  Uhr- 
werken fehlt  es  keineswegs,  sie  ist  sogar  sehr  lebhaft. 
Dies  wird  verständlich,  wenn  man  berücksichtigt,  daB 
jedes  größere  Schiff  mindestens  einen,  oft  zwei  und  drei 
Chronometer  braucht,  ja  die  Kriegsschiffe  stets  mit  je 
drei  Chronometern  ausgestattet  werden,  teils  um  bei 
etwaigem  Versagen  eines  Werkes  Ersatz  zu  haben,  teils 
um  eine  Kontrolle  unter  den  Uhren  zu  ermöglichen. 


Die  Vulkanwerft  zu  Stettin  blickt  im  .fahre  1907  auf 
cm  halbes  Jahrhundert    Ihres  Bestehens  zurück.  Sie 


wurde  am  20.  Januar  1857  als  Stettiner  Maschinenbau- 
aktiengesellschaft Vulkan  in  Bredow  bei  Stettin  ge- 
gründet; hervorgegangen  ist  sie  aus  der  seit  1851  be- 
stehenden Schiffswerft  von  Fürchtenicht  und  Brock. 
Die  Vulkanwerft  umfaßt  außer  der  Werftanlage  mit 
Schwimmdock  noch  eine  Eisengießerei,  Kesselschmiede, 
Maschinenbauanstalt  und  Lokomotivenfabrik.  8000  Mann 
betrngt  die  beschäftigte  Arbeilerzahl. 


Nachrichten  über  Schiffahrt  |^ 

•^«»^•^  und  Schiffsbetrieb  -^-^.^ 


Dampfschiffahrt  auf  dem  MI.  Der  Nil  ist.  seitdem  die 
Hamburg-Amerika  Linie  das  bekannte  .Abkommen  mit 
der  Anglo-American  Nile  Company  schloß,  ein  Inter- 
essengebiet deutscher  Schiffahrt  geworden.  Angesichts 
der  zunehmenden  wirtschaftlichen  Bedeutung  Aegyptens 
und  insbesondere  angesichts  des  rapide  wachsenden 
Verkehrs  auf  dem  heiligen  Flusse  selbst,  wird  man  nicht 
umhin  können,  dieser  friedlichen  Eroberung  einen  be- 
sonderen Wert  beizumessen.  Seit  jeher  ist  das  Wunder- 
land der  Pharaonen  mit  seinen  Riesendenkmülern  einer 
alten  Kultur  eins  der  Hauptziele  der  Touristen  aller 
Länder  gewesen.  Seit  ungefähr  zwei  Jahrzehnten  kann 
man  dank  der  wachsenden  Zahl  bequemer  Reiseverbin- 
dungen nach  Aegypten  und  dank  der  ständigen  Ver- 
besserung und  .Ausgestattung  der  Verkehrsgelegenheiten 
auf  dem  Nil  sogar  von  einer  eigentlichen  Aegyptensaison 
in  der  Touristik  sprechen.  Auch  unter  den  deutschen 
Vergniigungsreisenden  ist  die  Zahl  der  .Aegyptentouristen 
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in  stetem  Steigen  hegriNen.  t!s  ist  also  ein  aussichts- 
reiches V'erkchrsiiebiet,  dem  sich  die  deutsche  Schiff- 
iahrt  /.iikicwandt  und  auf  dem  sie  ihre  TiitiKi^cil  nun- 
mehr heiciMinen  hat.  Der  neue  Schnelldienst  der  Ham- 
hurn-Amerika  Linie  zw  ischen  (jenua  Neapel  und  Alexan- 
drien, der  in  \  erhindun«  mit  dem  Ac«yptenexpreU  der 
gleichen  <iesellschafl  es  den  Reisenden  crniöRlicht.  Ae- 
KVPlen  von  Berlin  aus  in  UN»  Stunden  zu  erreichen,  ist 
bereits  vor  einiccn  Wochen  eröffnet  worden.  Jetzt  steht 
auch  die  Hamhurt;  and  Annlo-American  Nile  Company 
im  ficgrifi.  ihre  reKclmäßigen  Fahrten  auf  dem  Nil  zu 
beifinnen. 

Es  ist  zu  erwarten,  daß  die  Nilschiffahrt  aus  der  Ini- 
tiative der  neuen  (Icsellschaft  heraus  in  Zukunft  manchen 
Anreiz  und  die  kräftiKStc  Körderun«  erfahren  wird.  Was 
bisher  an  reKelmiißiKer  Schiffahrt  auf  dem  l""lussc  exi- 
stierte. i.st  das  KrRebnis  einer  verliiiltnisniiißiK  sehr  kur- 
zen F.ntwickeluuK:  kaum  ein  Menschcnalter  licRen  hier 
die  Anfänge  der  Dampfschiffahrt  zuriick.  Die  eiKenartiKcn 
KluGverhältnisse.  die  vielen  flachen  Stellen,  die  beweg- 
lichen Sandbänke,  die  fortwahrende  VcriindcrunK  der 
hahrrinnen  durch  die  seichten  (iebictc  erschwerten  die 
Dampf.schiffahrt  uiiKcnieiii  und  machten  den  Bau  von 


Spczialdampfern  nötig,  für  die  man  den  richtigen  Typ 
erst  allnKlhlich  finden  konnte. 

Die  ersten  auf  dem  Flusse  beschäftiRten  Dampfer 
Aaren  auf  englischen  Werften  Kcbautc  Raddampfer 
<nit  zwei  seitlichen  Schaufelrädern.  Unter  Ismacl  unJ 
l'cwfik  Pascha  wurden  dann  die  lieckraddampfer  ein- 
geführt, die  sich  wohl  als  der  beste  Typ  für  den  Ni. 
erwiesen  haben.  Dampfer  von  uroßcren  Dimensionen 
kamen  zum  ersten  Male  bei  der  Oordon-Hilfse.xpedition 
im  Jahre  ISS5  zur  Anwendun«.  Vor  dieser  Zeit  bediente 
sich  der  Verkehr  nach  dem  Oberlauf  des  Nils  fast  aus- 
schließlich der  Dahabeahs.  jener  für  den  Nil  typischen 
Seuelboote,  die  auch  heute  noch  für  kleinere  .Ausflüsci 
von  den  Touristen  gern  benutzt  werden.  In  der  zwei- 
ten H.nlfte  der  Wer  Jahre  hat  die  RcKierun«  cinnu 
einen  Versuch  gemacht.  Schraubendampfer  auf  dem 
Flusse  zu  verwenden.  Die  wenig  günstigen  trfahrungcr.. 
die  man  mit  den  drei  in  Fahrt  gesetzten  Hampfcni 
inachte,  zeigten  indessen,  daß,  solange  die  jetzigen  Ticf- 
gangsverhiiltnisse  des  Flusses  bestehen,  von  der  Ein- 
führung von  Schraubenschiffen  Abstand  genommen  we.'- 
den  muß. 

Der  bemerkenswerte  Aufschwung,  den  Nilschifiahn 
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1900  etwa  lOOa  Beamte  nnd  Arbeiter. 
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aller  M  ffir  Utetallbearbeitong 

von   den   klein.ston   bis  zu  den  allcr^'^rOit.sten  AhnK-siiuDgeD,  ins- 
besondere auch  solche  für  den  HchilTban. 

Kurze  Lieferzeiten! 

Goldene  Staatsmedaille  OOsseldorf  1902. 
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und  Niliuuristik  in  üeii  beiden  letzten  Jahrzehnten  ge- 
nommen haben,  knüpft  sich  vor  allem  an  den  Namen 
der  englischen  h'irma  Cook.  Diese  Wcltfirma  eröffnete 
ihre  rcnelmüBisen  hahrtcn  mit  drei  von  Tewiik  Pascha 
iihcrnonnnencn  Raddampfern,  stellte  dann  spe/.icll  für  die 
Beförderung  der  Post  nach  dem  Süden  eine  Anzahl  Hcck- 
raddampfcr  in  Dienst  und  verKruÜerte  entsprechend  den 
steigenden  Anforderungen  des  Touristenverkehrs  ihren 
Schiffspark  fortlaufend  derartig.  daU  sie  heute  über  eine 
stattliche  Keihe  von  l'ahrzeugeti  der  verschiedensten 
\n  und  (JrüBe  verfugt. 

Im  Jahre  IH9.1  erschien  die  Anglo-American  Nile 
Company  mit  zwei  groBen.  beguetn  eingerichteten  Heck- 
raddampfern auf  dem  h'luU.  Die  neue  (icsellschaft  ver- 
größerte sich  schon  im  nächsten  Jahre  um  drei  weitere 
Schiffe,  von  denen  zum  ersten  Male  eins  im  l-andc  selbst 
auf  den  Werften  von  Boulac-Kairo  erbaut  wurde.  Ihr 
Schiffspark  besteht  gegenwärtig  aus  5  grollen  und  klei- 
neren Touristendampfern.  I  Dampfharkas.sen,  A  starken 
riuBschleppern  und  13  f  luOleichtern. 

Der  neueste  Zuwachs  dieser  Hotte,  die  vor  wenigen 
Wochen  vom  Stapel  gelassenen  luxuriös  ausgestatteten 
l>ampfcr  ..(iermania"  und  ..Nubia".  ist  auf  Anregung  und 
unter  Beteiligung  der  Hamburg-Amerika  Linie  gebaut 
worden.  Von  der  ägyptischen  Presse  wird  namentlich 
der  erste  der  beiden  Dampfer  als  das  schönste  Schiff 
auf  dem  Nil  gepriesen. 

Kapitäne  und  OHiziere  der  Hamburg-Anierika  Linie. 

Von  den  75  U(HI  Scekulcn.  iibcr  die  die  deutsche  Han- 
üelsschiffahrt  zurzeit  vertilgt,  stehen  ungefähr  12  OW 
unter  der  Hapagflagge.  Die  htihrung  dieser  IJ(nni  Mann 
liegt,  wie  die  neueste  Rang-  und  Altersliste  des  see- 
männischen Personals  der  Hamburg-Amerika  Linie  er- 
gibt, in  den  Händen  von  I5i)  Kapitänen.  143  I.  Offi- 
zieren. I9ü  II.  Offizieren,  61  III.  Offizieren  und  117  IV. 
Offizieren.    .Als  Führer  des  Maschinenpersonals  der  Ge- 


sellschaft kommen  169  Ingenieure  und  leitende  Maschi- 
nisten, sowie  Maschinisten  und  Maschinisten-Assisten- 
ten hinzu.  Der  rangälteste  Kapitän  der  (Jescllscliaft  ist 
gegenwärtig  Kapitän  Reessing,  der  bekannte  h'iihrer  des 
..Blücher",  lir  steht  seit  dem  4.  April  isTd  im  Dienste 
der  Hamburg-Amerika  Linie,  seit  ISSU  als  Kapitän,  ihm 
folgen  dem  Dienstalter  nach  Kapitän  .Magin.  der  hührer 
der  ..Patricia",  ferner  Kapitän  Kaempff,  der  vielgenannte 
l'uhrer  des  Schnelldampfers  „Deutschland",  Kapitän 
Schmidt,  der  hilhrer  der  „Batavia"  usw.  H  Kapitäne  be- 
finden sich  bei  der  (Jesellschafl  länger  als  ein  Viertel- 
jahrhundert; auch  unter  den  Ingenieuren  und  leitenden 
Maschinisten  knnnten  einige  bereits  ihr  >5iühriges  Dienst- 
jubiläum feiern. 

Die  Deutsche  DainpfschlffahrtsgcscUscIiall  „Hansa". 
Bremen,  und  ihr  um  das  I:mporbliihen  der  (iesellschaft 
hoch  verdienter  Leiter,  Herr  Direktor  .Ahlers.  feierten 
im  Dezember  v.  J.  ihr  2.Sjähriges  Dienstiubiläum.  Die  (ie- 
sellschaft ist  am  Dezember  isM  gegründet,  und  führte 
ihren  Betrieb  in  den  ersten  vierzehn  Jahren  in  zwei 
getrennten  Linien;  die  ..Stammlinie"  fuhr  nach  dem  La- 
plata.  die  ..asiatische  Linie"  nach  Ostindien.  1H95  wur- 
den beide  Betriebe  vereinigt.  Das  .Netz  der  von  der 
(iesellschaft  betriebenen  Linien  ist  im  Laufe  der  Jahre 
erheblich  erweitert  wcirden.  Zu  den  von  Bremen.  Ham- 
burg und  .Antwerpen  betriebenen  Linien  gesellten  sich 
solche  über  englische  Häfen,  ferner  von  New  York  nach 
Südafrika  und  Indien  und  von  Bremen  nach  Savannah. 
Die  Linien  iiber  englische  Häfen  sind  in  den  letzten 
beiden  Jahren  besonders  deshalb  ausgestaltet  worden, 
weil  sich,  wie  bekannt,  die  (Jesellscliaft  in  einem  Kon- 
kurrenzkampf mit  der  P.  &  O.  und  der  British  India 
Steam  Navigation  Co.  behndet,  der  definitiv  immer  noch 
nicht  beigelegt  ist.  Welche  Lntwicklung  die  Uesell- 
schaft  in  den  verflossenen  25  Jahren  genommen  hat.  geht 
daraus  hervor,  dati  sie  als  drittgröüte  deutsche  und 
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zweitgrößte  Bremer  Reederei  jetzt  über  51  Seedampfer 
mit  zusammen  2M  (MMl  Hrutto-RcR.-Tons  verfügt,  ihr  Ka- 
pital von  iirspriinKÜch  .^INNXMMI  M  auf  25(KMJ(AN>  M  er- 
höht, auBcrdcm  Anleihen  im  i3ctragc  von  S,5  Mill.  M 
aiifKcniimmen  hat.  Die  t'ldtte  stand  Mndc  19(XS  mit  ins- 
Kes;init  anniihcrnd  33  .Mill.  M  /ii  Kuch.  dabei  hat  die  Oe- 
sellschaft  starke  Reserven  von  über  H  Mill  M,  und  ihr 
Dampfermaterial  ist  vernutge  einer  konsequenten  Politik 
starker  .Abschreibungen  auf  einen  so  niedrigen  Stand 
heruntergeschrieben,  anUerdem  ständig  erneuert  worden, 
dali  die  (jcscllschafl  zu  den  bestkonsolidierten  Reede- 
reien überhaupt  gehört,  und  den  obenerwähnten  Kon- 
kurrenzkampf so  wenig  zu  scheuen  brauchte,  daB  sie 
auch  für  das  vorige  Jahr  eine  Dividende  von  9'',  ebenso 
wie  für  19()4  verteilen  konnte.  Wenn  es  der  Reederei 
auch  an  Ungemach  nicht  gefehlt  hat,  muUte  sie  doch 
in  den  ersten  .lahren  ihrer  Existenz  auch  eine  Kapitals- 
Reduktion  vornehmen,  so  hat  sie  doch  weiterhin  ihren 
Aktionären  recht  befriedigende  Krträgni.sse  und  für  die 
letzten  zehn  Jahre  eine  Durchschnitts-Dividendc  von 
annähernd  9  'r  erbracht. 


Statistisches 


Im  ersten  Heft  des  174.  Bandes  der  deutschen 
Reichsstatistik  sind  eine  .Anzahl  .Aufstellungen  über  die 
Entwicklung  der  deutschen  Handelsflotte  In  den  drei 
letzten  Jahrzehnten  enthalten,  aus  denen  sich  eine  inter- 
essante L'ebersicht  über  die  verschiedenen  Entwick- 
lungstendenzen gewinnen  läBt,  die  während  des  ange- 
gebenen Zeitraumes  in  dem  Werdegang  unserer  Handels- 
flotte hervorgetreten  sind.  Die  Daten  bezichen  sich  auf 
die  gesamte  deutsche  Kauffuhrteiflotte;  sie  umfassen 
also  neben  den  eigentlichen  Handelsschiffen  noch  die 


(''ahrzeuge  der  großen  Seefischerei,  die  Fischhändlcr- 
fahrzeuge.  die  Lotsenfahrzeuge  und  die  Schlepp-  unJ 
Bergung.sdampfer.  Dieser  gesamte  Schiffsbestand  hat  in 
den  letzten  M\  Jahren  in  der  Hauptsache  folgende  Ver- 
änderungen und  Umwandlungen  erfahren: 

Zu  Anfang  des  Jahres  IX7.S  bestand  die  deutsche 
Kauffahrteiflottc  aus  4t)ti2  Schiffen  mit  Mill.  Rc«.- 

Tons  netto:  am  I.  Januar  1905  wurden  4.12(1  Schiffe  mi: 
2,469  Mill.  Reg.-T<»ns  netto  gezählt.  Die  Tonnage  hat 
sich  demnach  um  1.11,1  ''.  also  um  mehr  als  das  Dop- 
pelte, vergrößert;  die  Schiffszahl  dagegen  ist  um  6.1  '• 
\'erringert  wordrn. 

Das  Verhältnis  der  Segel-  und  Schleppschiff-T<in- 
nage  war  im  Jahre  1875  82  zu  18.  Seit  dem  Jahre  K***' 
werden  die  Schleppschiffe  gesondert  von  den  Segel- 
schiffen aufgeführt.  f)as  Verhältnis  stellt  sich  fiir  das 
genannte  Jahr  folgendermaßen:  Scgelschiff-Tonnacc 
.=52,1  'A,  Schleppschifftonnage  1,1  'A.  Dampfertonnatc 
46,8  .  Die  kurze  Spanne  Zeit  von  anderthalb  Jahr- 
zctintcn  bis  heute  hat  hierin  gewaltige  Veränderungen 
hervorgerufen.  Zu  Anfang  1905  bestand  folgendes  Ver- 
hältnis: Segelschiff-Tonnage  19,1  's  Schleppschiff-Ton- 
nage 3,3  ,  Dampfschiff-Tonnage  77,6  9<  .  Die  Segd- 
schiff-Tonnage  ist  seit  1890  um  31,5*^'  zuriickKCgangen. 
die  Schleppschiff-  oder  Seeleichter-Tonnage  dagegen  Ui 
sich  um  469,5  %  und  die  DampfschiH-Tonnage  um  210 
vergrößert. 

Der  durchschnittliche  Raumgehalt  hat  bei  den  Segel- 
schiffen dauernd  ab-,  bei  den  Schleppschiffen  und  Dan-^ 
fern  ununterbrochen  zugenommen.  Er  betrug  im  Jah^ 
1890  bei  Segelschiffen  255,  jetzt  205  Netto-Reg.-Totv 
bei  Schleppschiffen  189.  jetzt  317,  bei  Dampfern  I&X' 
7.58.  jetzt  1087  Netto-Reg.-Tons. 

Bei  der  Ermittlung  der  Gesamtleistungsfähigkeit  d«r 
Kauffahrteiflottc  ist  man  von  dem  Erfahrungssalz 
ausgegangen,  daß  ein  Dampfschiff  mindestens  das 
Dreifache  eines  Segelschiffes  von  gleichem  Raunigehalte 
leiste.    Man  hat  die  Durchschnittsicistungsfähigkcit  der 


WERDEN  AUF  DEN  GROSSTEN  UND  SCHÖNSTEN 
SCHIFFEN  DER  WELT  ANGEWANDT 


Tenax  BItumlnflser  Cement 

'/»  de*  Oertdits  dci  Portland-CcmcrtleninE  (flr  Tuik»  wo<j  Bilfca 
Die  Vorteile  gegenüber  PorUind-Cemriiticrung  sind  . 

Gewlcbtsersparniss,  grössere  Haltbarkeit,  grfisM'ra 
Elaclizitit  und  grosse  kontenrierende  Wirkunf. 

Briggs  Viaduct  Solution 
wird  lult  «ulecstrlchen  -  wie  h'arbe;  ein  VarniUi  «asserordcoflkfta 
Haltbarkeit    ffir    Riume,    Decics,    Schornsteine   etc.     Seiu  bBUfB 
Schutzmittel  fGr  SUhl. 

„Ferroid"  BituminSse  Emaille 

2  mn  dick,  heiu  angestrichen  fflr  Kohlenbunker,  Tinkdedn,  KM- 
rtume,  Bodenttflcke  etc 

Tenax  Kalfater-Lcim 

Mr   Decksnihte  d«i  hilttunte   und   billigste  echte  Marine  Oloc  n 

den  Matirt, 

C.  Fr.  Duncker  A  Co. 

Inhabc.'  I^.  Dlttnten« 
HAMBURG,  AdmlralltäUtrasB')  8. 

Telephon:  Amt  la.  8S3 


SIEMENS  &  HALSKE 

W-ERNHRWIfRK 
BERLIN-NONNENDAMM 


A.-G. 


Maschlnentelegraphen.    Ruderlelegraphen.    RudcrIagcanzciger.    Kcsselfelegraphcn.    Wasser-  und  luftdichte 
Alarmwecker.    Umdrehungsfemzeiger.    Lautspre^ende  Telephone.    Temperaturinelder.    Spezialtypen  von 
elektrischen  Messinstrunienten  ftW*'^       Vecke.  Röntgenapparate.  Wasscrmesser. 
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üampischifie  auf  diejenige  der  Seicelschifte  uniKerectinet. 
In  SieKelsehin-Netto-Rec.'Tons  ausgedrückt  betrug  die 
LeiStunicsifihiKkeit  der  eiprentiiclien  deutschen  Handels» 
flotte  —  die  Ftscherfahrzeune.  Schlepp-  und  BergunKS- 

(I.iitipfii  sind  hier  nicht  mitKezühlt  —  im  Jahre  1X75 
lAMt  Miil.  i.  iieute  dank  der  oben  anKcfiilirtcti  Kcwal- 
tiuen  Vermehrung  der  Daniii;si.:ijfif<»nnaKc  f>.i41  Mill.  t. 
Sie  ist  also  in  den  letzten  drei  Jahrzehnten  um  ^1.7  '/r 
cewacbsen. 

Die  Hc-at/iiit,:  der  deutschen  Kauffahrteit1t>tte  betrug 
1S75  42  42-i  M;H)n:  ta  iiic  M  Ü37  Mann,  das  sind  51 
mehr  als  vor  3Ü  JaSirvii  Im  \  erhSltnis  der  Tonnage 
hat  sich  indp«;<;en  die  Hesatzung  nicht  vermehrt.  Im 
Jahre  IKT^  war  ie  ein  Mann  erforderlich  fiir  25  Nctlo- 
Ree.-Tons.  Heute  kommen  auf  den  Schiffsmann  43  Netto- 
Res:.-Tons.  Diese  Entwlcklang  ist  sowohl  durch  die 
ständige  Vcrmchniir;:  dir  grollen  Dampfer,  als  auch 
durch  die  irri  ii(.r  intiiassendcrc  Anwendung  und  Vcrvoll- 
k<mmmun^'  tnascluneller  HilfsvorrichtniiKen  an  Bord  der 
Segelschiffe  bedingt. 


Dasselbe  Heft  enthält  interessante  Angaben  Ober  Um- 
fang. Verteilung  und  Gliederung  der  Besatzung  der 
deutschen  KauiiabrteiHotte.  Danach  /ähltc  die  (jcsanit- 
besalzung  der  unter  deutscher  Handcisiiaggc  fahrenden 
Seeschiffe  am  1.  Januar  64üil0  Mann,  und  zwar  l2  5(Ni 
Offiziere  oder  Personen  im  entsprechenden  Range  und 
51900  Mannschaften.  Diese  Qesamtbesatznng  verteilte 
sich  auf  die  drei  Hauptgattungen  des  modernen  See- 
schiffs in  folgender  Weise;  auf  SLkrtlschificii  waren 
Hi'i    oder    12J^N'    ^mj.i.i    ,  .^j  r-..i::u-    j''<i  .üii 


Schleppschiffe»  (Secleichtern)  1,4'.'  oder  90Ü  Mann 
(darunter  2.S0  Offiziere),  auf  Dampfschiffen  7S,6 oder 
50300  Mann  (darnoter  9400  Offiziere  beschäitiet  Die 
dnichschnittlichen  Besatznngszffiern  haben  sieh  inaer- 

lialb  des  letzten  Jahrfiinffs  Teil  nicht  unwesent- 

lich gelindert.  Das  Streben  nach  Vereinfachung  der 
Takelage  die  Einführung  oder  Vervollkommnung 
maschineller  hilisvorrichtungen  einerseits  und  der  starke 
Abgang  der  meist  mit  verhSitnismäßig  zahlreicher  Be- 
satzung versehenen  Darken  und  Briggs  andererseits 
haben  eine  leichte  Verminderung  der  durchschnittlichen 
liesatzungszahl  der  Segelschiffe  zur  holge  gehabt.  Uin- 
gckchrt  hat  die  durchschnittliche  ßcsatzungsziiter  der 
Schleppschiffe  (Seeicichter)  in  den  letzten  Jahren  eine 
geringe,  die  der  Dampfschiffe  eine  bedeutende  Steige» 
rnng  erfahren.  Die  gröBere  Anzahl  der  an  Bord  der 
Schleppschiffe  t!iirch\v  c.;  hcschaftigten  Seeleute  is,t  da- 
durcli  eiitsiau Jen.  daC  diese  Kahrzeu^e  ;;ci  den  zahl- 
reichen Neubauten  der  Ict/teii  fahre  nnl  immer  wach- 
senden (jruBenahnicssungcn  hergestellt  worden  sind 
und  XU  ihrer  sicheren  h'ührung  auf  den  ausgedehnteren 
Reisen  einer  etwas  reichlicher  als  früher  bemessenen 
Besatzung  bedflrfen.  Die  steigende  Tendenz  in  der 
durchschnittlichen  Besatzungsziffer  der  Dampfschiffe  i.st 
in  der  Hauptsache  auf  die  in  den  letzten  Jahren  er- 
folgte Indienststellung  einer  Anzahl  sehr  großer,  für 
den  überseeischen  Personen-  und  Frachtverkehr  be- 
stimmter Schiffe  mit  auBergewöhnlich  starken  Besatzun- 
gen zurückzuführen.  Die  Zahl  der  Dampfer  von  6000 
H'iittti-Rej;  -Tons  und  darüber  ist  in  den  letzten  S  Jahren 
■•I  ■,        ,11,1  T'i  j.  ■■■■■  IL  ■  I'.:."lil'1   ■mIhj.i  einen 


Gutehofffnungshiltto» 


Aklienverein  für  Bergbau 
und  Hattsnbetrieb 

Oberhaasen  (RlMinUni] 

Die  Ah'p'lnnp  Sterkrade  liefert: 

Eiserne  Brüclien,  Gebäude,  Sdiwimm- 
docks,  Schwimmkrme  jeder  Tragloifi, 
Leuchtlürmr. 

Schmiedestücke  in  jeder 
Qualiiit  bi840000ks  StrickKewi<£*,  rob,  vor- 
(^earbdlet  oder  feritg  bearbeitet,  b^nders 
ICurtid wellen,  SchHiswvlIen  mul  sriii5.ti-i- 
S^hwiedHeilefflr  den  Schiff- u.Maschincnliari, 

Siim>rilM  alltr  Aft,  wie  Steven,  Rudemdiroen, Maadrinen- 1  ■MetlasaiiM      2"      schwersten  stücken 

teile.  lanptkMttl.   St.H  oiiäre    und    Sthiffskesscl,  cis<rrne  Be- 

lallH.  ai:.  S'Jvrrsk(-i/:-i,  ivr.mk- ii-/n.  I  lülter. 

Die  laliwerke  in  Oberhausen  liefem  u.  a.  als  Besonderheit  Scliiffsmaterial,  wie  Bleche  imd  Profilstahl. 

Djn  nrur,  Anfang  190)  in  B-uirh  grkommaie  Blechwalzwerk  la:  fnr  Irivtung.füiiKVrli  vo  i  IflOOÖO  Tonnen  Bleche  pro  Jihr,  unj  iit  die 
Outenoffnai^ihättc  TcmAoc  ihres  umfangreichen  WalzprommiM  tu  der  Laite.  das  gesamte  zu  einen  Schilt  nAUgc  Walinaterial  tu  liefem. 

flnNi«wt1«olilcR  seoom  t;  MMtSsiSm  Ii  V^iimMSMWumtm  4«BO0D  t;  BrfldinrMMddnan,  KmA  pa  inMOi 

ftMcMftllt»  BcaiiH«  vm4  Afkeltert  twmI  tLtXn. 


SIEMENS  -  SCHUCKERTWERKE 


KRIEGS-   UND  SCHII-FBAl.M  I-CI  INISCHI-:  AB  I  HII.II.NÜ. 


lERLlN-NONNENDAMM. 


Bntwurf  und  Einbau  von  elektrischen  Anlagen  für  Beleuchtung  und  Kraftübertragung  an  bord  von  Kriegs-  und 
nuMfetaschHfen.  SondeHionstrahtionen  von  Maschinen.  Motomi  und  Hebewugen  Mr  den  Bordbetrieb.  MiraKions- 

fOrderwerkc.  Bekohlungseinrichlunjjori  Riidcrantricbe.  Marlneinstaltationsmatcrial.  Mnrinekabcl.  Signaleinrichtungen. 
Scheinwerfer  mit  ülasparabolspiegeln.  Uuchtfeuer.  Beleuchtungswagen,  fahrbare  Scheinwerferstationen,  %'orspann- 
maschioen,  Armedasl^lige  Ventilalefien  jeder  OrSase.  Lfifluncsaohnien.  Licht-  und  Kraftanlagen  für  Schwimm- 
uiid  TrockeRdod»  und  Htr  Sctiwlmmbagger.   SonderkonstrnktiOBen  von  Hilfemasdiinen  fflr  den  Wefftbetrieb. 
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kauiiiKt-liiiU  vnii  iiiL'lii  als  liiinHI  üi  uUo-K'cK.- It'iis.  Ik  i 
diesen  canz  KroBcn  Schiffen  liuiidclt  es  sich  durchweg 
um  PassaKlerdampfcr  mit  hohen  BesatzungsziSern.  Uer 
Dampfer  ..Amerika*'  der  Hamburgr-Amerika  Linie  bei- 
spielsweise hat  539  Mann,  der  SchnelManipfcr  „Deutsch- 
land" derscllien  Gesellschaft  557  Mann  Hesat/uiiK. 

W.iv  nun  die  (iliedcrunR  nach  den  verschiedenen 
tiaupt/w  einen  des  seenuinnischen  Herufes  anlangt,  so 
sind  von  den  f>4()(M)  Mann  der  (iesainthesatzung 
oder  31  6üO  (darunter  7800  Offiziere)  als  eigentliches  see- 
mannisches  Personal,  30,9%  oder  19800  (darunter* 
4.10(1  Offiziere)  als  Mascliineupersonal  und  lo,"  nder 
(darunter  500  in  Stellun«;en.  die  der  Schiiisoifizier- 
stellunK  nieichzuachten  snid)  als  Verpile>;unv:s-  und  Ver- 
waitunKspersonal  hcschäftiKt.  Sämtliche  drei  Gruppen 
befinden  sich  in  nennenswerter  Anzahl  nur  an  Bord  der 
Dampfschiffe.  Segelacbiffe  und  Schleppschiffe  beschäf- 
tig«! fast  nar  seentinniadies  Personal 


Der  Oeutsdwfl  Arane-,  Marine-  und  Kolonial-Aus- 
r.  dfe  vnm  LS.  Mai  bis  15.  September  d.  J.  auf 


Filze  für  technische  Zwecl^e: 

Icer-filze, 
Xmel-filze,  Ssoliernngs-filze» 

Schleif-  und  Polier- Filze, 
filze  |ftr  pBlvcr-  ul  JAnlttoit-falilken, 

•ewie  fflr  ft&mUicbe  andere  technische  Zwecke 
liefern  als  Spezialitit  billigst 

Carl  6fintkr  S  filz-fabrik 

BEKUN  NO.  1». 


linden  soll,  wild  ein  Ichliuftcs  liiteiesse.  ilas  deiillkit  '.Ii 
/.alilreiclien  AiinicldunKCii  von  AusstelliniKsi;e«eiist;iMdcii 
erkennen  lassen,  entgegengebracht.  —  Auch  das  deutscfai: 
Reedereigewerbe  und  der  deutsche  Schiffbau  werden 

in  hcnierkenswertcr  Weise  vertreten  sein.  So  werden 
eitle  Anzahl  Modelle  urußerer  PassaKierdatnpfer.  fern« 


Finne   voll  Mafeiiaiilav 


Pliotoirrapiiien   \oii  Schifit-n 


und  Stapeliaiiteii.  \\  oiinunKscinnchtiinKen  für  Offiziere. 
Mannschaften  und  Fassagiere,  Kombüsen.  Boote,  Be- 
kleidungs-  und  Verpflegungsgegenstflnde  etc.  ausgestellt 
werden.  —  Die  Hamburg-Amerika  Linie  und  der  Nord- 
deutsche l.lov  d,  sowie  eine  \ii/.ihl  hcJenri.  luk-^  W  erfwr 
liahcii  bereits  ihre  neteili'.;iiii'.;  /iiK'csa'.;t  und  si^lt  P\.a.\ 
reservieren  j.isscn.  Ihc  Kaiserliche  Werft  in  Kic^  wi'- 
einen  kompletten  Uefcclitsmast  von  einem  K reu/er  dvt 
V ictorhi-Luise-Klasse  bringen.  Ferner  wird  das  Ver- 
fahren  zum  Ptaotographleren  in  natürlichen  Farbea  sc* 
zeigt;  Explo^ons-Motore  der  Oasmotorenfobrtk  Deiiz. 
Heiß-Oampf-Maschinen  der  Ma?;chinenfabrik  L»i\i 
Mannheim,  Neuheiten  an  Meü-liistrumenten  für  h'ilii 
SpantiunK.  Indikatoren  mit  luftKekiiiilteii  l'edern.  Ntu- 
hciten  an  optischen  Instrumenten  fiir  nautische  Zwecke- 
drahtlose  und  Licht-Telegraphie,  RAntgni-Apparate  us». 
werden  vorgefilhrt. 

Der  zu  erhoffende  Ucberschuli  soll  zum  Besten  der 
Veteranen  des  Heeres  iiiui  der  Marine  verwendet 
werden.  Jede  Auskunft  iiher  die  Ausstellung  erteilt  die 
Geschäftsstelle.  Berlin  S.W.  II,  Anhaltstr.  12. 


Ein  Kieler  AusschnB  veranstaltet  in  der  zweitn 
H  Ifte  des  Juni  nSchsten  Jahres,  gemeinsam  mit  dem 
\  ereiii  deutscher  Motorfahrzeuu-Industrieller  und  Jcr 


[  BEiSPI 


ERFOjj 


BIEBERSTEIN  &GOEPKKE  HAMBI 


Schiffbau,  Maschinenbau,  Giesserei  U.Kesselschmiede. 

JiTaschinenbau  seit  1838.   •   Sissnsehiffbau  seit  1866.   «  J^rbsitsrzahl  2600. 

Neubau  und  Reparaturen  von  Schiffen,  Docks  und  s  »  s 

<K  (K  cK  (K  SS  Maschinen-Anlagen  jeglicher  Art  und  Grösse. 

Spezialitaten:  M etallpaclcungr,  Tempcraturausokichcr,  AsCile-EiJektoren,  D.R.P.j 
Cedcrvall's  PatentschutzhQlse  für  Schraubenwcllen,  D.  R.  P.  rentriftigalpumpen-Anlagen  för* 
Schwimm-  tuad  Trockendock.«^.  DampfWlnden,  Dampltankerwlndeii. 
Zalintäder  verschiedener  Grössen  oline  Modell. 
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Kaiserlichen  Automribil-Klub  eine  iaternatlonale  Motor- 
boot-AusstellunK.  Die  Ausstcliunt;  umfaßt  nicht  nur 
Sp<irtfahrzcuKc.  sondern  itatiz  besomlers  auch  Motor- 
hootc,  die  bei  der  Kricgsniarine.  Haiidelsinariite  und  der 
Kischerei  Vcrwendunvc  linden  sollen.  Auch  Motorc  und 
Motorzubehorteilc,  AusriistunnsKCKcnständc  für  die  ver- 
schiedenen Kahrzcuue,  Hctriebsmatcrialien,  sowie  W  erk- 
/cuKniaschincn  zur  HerstellunK  obiuer  (jeKenstäiidc 
werden  voraussiciitlich  den  Besuchern  der  Ausstellung 
Mirvicführt  werden.  Du  die  Kieler  Woche,  die  allmäh- 
lich eine  der  bekanntesten  sei^elsportlichen  Krcignisse 
der  \\  cit  geworden  ist.  nlcichfaüs  Knde  Juni  stattfindet, 
so  kann  nicht  nur  mit  einer  v;roBen  Zahl  deutscher, 
sondern  auch  internationaler  Uesucher  gerechnet 
werden.  Die  Ausstcllungsleituni:  ruht  vorzugsweise  in 
den  Händen  der  Kieler  (icschaftsstellc.  Kiel,  Martcns- 
ilannn  2X  M),  von  wo  auch  die  BedinKunueii  bezogen 
werden  können.  Prinz  Heinrich  hat  das  Protektorat  der 
Ausstellung  iibernonnnen. 

Die  Stadt  Kiel  unterstützt  die  Ausstellung,  indem  sie 
die  gärtnerischen  .Anlagen  auf  dem  Platze  herstellen 
l:iUt,  kostenlos  Wasser,  das.  elektrische  Kraft  hergibt, 
sowie  auch  eine  h'eucrsicherlieiiswache  stellt.  .AuUer- 
dem  ist  dem  Kieler  Ortsausschuß  von  der  Stadt  eine 
Summe  zur  Verfügung  gestellt  worden. 

I>er  Herr  Staatssekretär  des  Reichs-Marine-Amt.s. 
Seine  Kxzellenz  Herr  Admiral  v.  Tirpitz,  sowie  der  Vor- 
sitzende des  Deutschen  Seefischereivereins.  Seine  M.x- 
zcltenz  der  Wirkliche  (ieheime  Obcrrcgieruugsrat  Herr 
Dr.  Herw  ig  (Hamiover)  haben  die  hrncnnung  einer  be- 
sonderen Konnnission  für  die  I.  Internationale  Motor- 
biiot-.Ausstellung  Kiel  I9U7  zugesichert. 


Die  erste  deutsche  Automobllfachschule,  die  im  No- 
vember \*)HA  in  Ascliafienhurg  gegriindet  wurde,  wird 
Vom  I.  Januar  1907  ab  nach  Mainz  verlegt.  Zu  diesem 
Zwecke  hat  die  Stadtgemeinde  der  neuen  l.chranstalt 
ein  elicniaiiges  Kabrikgelände  mit  passenden  (lebäulich- 
keiten  zur  Verfügung  gestellt. 

Bekanntlich  wurde  die  erste  deutsche  Chauffeur- 
schule in  Aschaffenburg,  verbunden  mit  dem  dortigen 
Technikum,  ins  Leben  gerufen,  und  bis  zum  heutigen 
Tage  wurden  12  .Ausbildungskurse  abgehalten.  Die  ein- 
zelnen Kurse  waren  wie  nachstehend  frequentiert: 


I.  =  34.  II.  -  35.  III.  =  25,  IV.  =  28.  V.  =  49. 
VI.  -  46.  Vir.  -  X\  VIII.  -  42.  IX.  ^  37.  X.  =  29. 
XI.  =  M\,  XII.  ■  M.  Zusammen  wurden  bis  jetzt  419 
Berufs-Chauffeure  ausgebildet  resp.  erhielten  Zeugnisse. 
Ihrer  Staatsangehörigkeit  nach  waren  es  166  Preußen 
76  Bayern,  40  Sachsen  und  Thüringer,  27  Badenser. 
20  Hessen,  IS  W  ürttemberger.  8  Elsiisscr.  28  Oester- 
reicher,  23  -Schweizer,  3  Holländer,  2  Russen,  2  Spanier 
und  je  1  Pranzo.sc,  Italiener,  P.ngländer,  Amerikaner, 
Chinese  und  Ostindien  Ihrem  Beruf  nach  waren  es 
\\3  Schlosser  und  Mechaniker,  122  Kutscher,  93  Diener. 
12  Wagenbauer.  18  Tischler,  25  Kauflcute  und  3h  son- 
stige Oewcrbetreibende.  Außer  diesen  Chauffeuren  fre- 
quentierten eine  große  Anzahl  Herrenfahrer  und  In- 
genieure die  Lehranstalt. 

Die  neue  Schule  in  Mainz  wird  bedeutend  erweitert 
werden,  S4)  daß  für  die  ganze  .Automobilindustric  ge- 
schulte Arbeitskräfte  herausgebildet  werden.  Die  Auto- 
mobllfachschule in  Mainz  zergliedert  sich  in  nach- 
stehende Abteilungen: 


V*ria| :   ..Schiffbau"  G.  m  b. 
«.  Btriln  SW.  6B.  Zlmmartlr.  S.  m 


^  Winden  n.Xebezeage 


aller  Art  baut  als  Sperialnüt  ; 


Der  Schrauben - 
verschluss 

mit  plastischer  Liderung 

DerKeilverscMuss 

mit  llülsenlideruni; 
für  Geschütze.  •'^ 

Mit  48  Abblldunc«!)  Im  Text 
Von  J.  Caataer. 

Preis  I.-  y. 


Klo«  OlxTsiditlicb  Bvoriliifta  l)ar- 
strllang    aat  Omnd    von  Tiil- 
gfti  dcii  iml  Zahlenang>)>en. 


Alfred  Qutmann-  § 
liflii-finillMliift  nr  liictilnikii 

Ottensen  hc\  llnnibur;;. 


Dampfkessel-  u.  Gasometer-Fabrik  Akt.-Ges.  Braunschweig 

Gegründet  1856  YOmi.  A.  Wilke  &  Co.       Telegr.:  „Gasometer" 

baut  als  Spezialität: 

Maschinen  für 
Blech-  u.  Metall- 
bearbeitung 

jeder  Art  und  Grösse. 
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1.  I^itic  Chaiificurscliulc  als  AiisbilduiiKSStiitte  ffir 
r3crufschaiiffciirc  und  Hcrrenfalircr; 

2.  Hille  Monteur-  und  Wcrkmeistcrscliule  zur  Aus- 
bildung von  Autoniobilniontcurcn  und  Werkmeistern; 

Hinc  lii^enicurscluilc,  in  der  sich  kiinitiKC  In- 
genieure mit  der  Konstruktion  des  Automobils  voll- 
stiindiK  vertraut  tnachen  können; 

4.  Hin  aulomobiltechnsiehes  Auskunftsburcau.  in  dem 
icdcrinann,  der  sieh  für  das  Automobilwesen  inter- 
essiert, in  StrcitiKkeitcn,  über  gemachte  W'ahrnehniun- 
Ken  usw.  kostenlose  Auskunft  erhalt; 

5.  Hine  Reparatur«  erkstellc  für  alle  Autoniobil- 
systemc  mit  Oarase  für  25  Automobile; 

ft.  F.ine  Motorbootfiilircrschule.  in  der  auüer  Berufs- 
MotorbootsfOhrern  jeder,  der  sich  als  MotorwaKcnführer 
ausbildet,  zugleich  als  Motorbootführer  ausbilden  kann, 
was  jedoch  nur  in  der  warmen  Jahreszeit  stattfinden 
kann; 

7.  AusbildunK  von  Kauficulen  für  die  Automobii- 
branche  (vicrwochentliclie  Kurse). 

Die  Lehrmittelsammlung  dieser  Fachschule  enthalt 
fast  alle  NeucrunKen  auf  dem  Automobilcebiete  und  ist 
die  Direktion  bestrebt,  die  fiesucher  mit  den  neuesten 
Apparaten  und  HrfinduiiRen  bekannt  und  vertraut  zu 
machen,  wozu  viele  Fabriken  ihre  Neuerunxen  zum  Aus- 
probieren zur  Vcrfiißunif  stellen. 

f-'flr  die  Motorliootfilhrerschule  wurde  ein  modern 
konstruiertes  Motorboot  in  Auftrag  gegeben.  Nachdem 
auch  dieser  Sport  in  den  letzten  .Jahren  zunimmt,  ist 
eine  .Vusbildungsstiittc  sehr  am  Platze. 

Durch  die  schöne  Lage  der  Stadt  .Mainz  a.  Rh.  nnt 
dem  nahen  Wiesbaden.  Frankfurt  und  Mannhemi.  im 
Zentrum  Deutschlands,  steht  der  neuen  organisierten 
Lehranstalt  eine  gute  Zukunft  bevor. 

(icnaue  Auskünfte  über  alle  Einzelheiten  ergeben 
die  Prospekte,  die  kostenlos  durch  die  Irrste  Deutsche 
.Aulomobilfachschule  in  Mainz.  Zahlbaclierweg,  bezogen 
werden  ktinnen. 


Wie  die  Ständige  Ausstellunxskommisslon  für  die 
Deutsche  Industrie  (Hcriin  \\ ..  Linkslraße  2.S)  mitteilt 
ist  der  Schlulltcrniiii  für  .Anmeldungen  ausländischer  Aus- 
steller zu  der  unter  dem  Protektorat  der  franzosischen 
Regierung  stattfindenden  laternalionalen  Marine-Aus- 
siellung  zu  Bordeaux  1907,  der  ursprünglich  auf  den 
I.  t'ebruar  angesetzt  war.  auf  den  LS.  Januar  I9II7  ver- 
legt, die  Arnneldefrist  also  um  H  'l"age  verkürzt  worden 
Nach  dem  IS,  Januar  werden  .Anmeldungen  nicht  mehr 
zugelassen. 


Eine  Internationaie  Ausstellung  der  neuesten  Er- 
Hndungen  findet  im  Jahre  I*XI7.  und  zwar  in  der  Zeit 
vom  l.*).  Juni  bis  Mitte  September  In  Olmiitz  (Mähren) 
statt.  Zweck  der  Ausstellung  ist.  ein  liild  der  neuesten 
Hrfindungeii  und  Verbesserungen  auf  gewerblichen,  in- 
dustriellen, landwirtschaftlichen  und  den  verschiedenen 
anderen  (iebieten  vorzuführen.  Vor  allem  sollen  Oegen- 
stände  des  Patent-  und  (iebrauchrnusterschutzes  und 
Neuheiten  auf  den  verschiedenen  fachtechnischen  Oe- 
hieten  zur  Darbietung  gelangen. 

Das  l*rotcktorat  dieser  Ausstellung  hat  Seine  Ivaiser- 
liche  Hoheit  Herr  Erzherzog  Josef  Perdinand  über- 
nommen. 

Anmeldefrist  bis  linde  Februar  191)7  beim  Ausstel- 
lungsbureau. 


•  Zeitschriftenschau 

Artillerie,  Panzerung,  Torpedowesen 

Probeialirtsprogramm  iiir  Unterseeboote  in  der  Ver- 
einigten Staaten-Marine.  Mitteilungen  aus  dem  (ie- 
bicte  des  Seewesens.  No.  I.  Wiedergabe  des  von 
einer  Kommission  festgesetzten  Programms  für  die 
hrprobiing  von  Untcrseeho<iten.  das  1.'»  Punkte  um- 
faßt, von  denen  erwähnt  seien:  (ieschw  indigkeit. 
Manövrierfähigkeit.  Tauchversuche,  Lanzierungsver- 
suche.  Minenzerstoruiig.  Bewohnbarkeit. 

lieber  die  Rettung  der  Bemannung  gesunkener  Unter- 
seeboote. Ebenda  Konstruktive  Vorschläge  für  den  genannten 
Zweck.  Der  Verfasser  sieht  erstens  eine  Boje,  die  den  On 
des  gcMinkcnen  Bootes  bezeichnen  soll,  und  zweitens 
eine  ablösbare,  kegelstuinpfförmige  Kammer  vor,  die 
so  bemessen  ist,  dali  ein  Mann  in  ihr  Platz  findet. 
.Mehrere  Skizzen. 

Unterseeboote.    Die  Flotte.  Dezember. 

Allgemein  gehaltene,  kurze  Angaben  über  Untersee- 
boote und  \  ergleich  mit  Torpedobooten  hinsichtlich 
ihres  Zweckes,  feindliche  Linienschiffe  zu  stören. 
\  K.M  Al)bildungen. 

Kriegsschiffbau 

Designs  for  the  l)ig  battleship.  Army  and  Navy  Jour- 
nal.   LS.  flezember. 

\ngaben  über  die  kommenden  amerikanischen  Linien* 
schiffe:  1.  —  I.S.S.S  m,  B  ~  2.S,9  m,  mittlerer  Tief- 
gang =  8,3  m,    Deplaccr.ienl  2'.>(i»i  i,  kuhlenfjv- 


^  Pari«  IWO:  OOLDENE  MEDAILLE. 
7?^-  


Droop  $t  Keil 
Sielefeld. 

Werkzeugmaschinenfabrik  •  t 
V  V  (^  9  und  Eisengiesserei. 

Werkzeugmaschinen   bis    zu  den 
grüssestcn   Dimensionen    für  (ies 
Schiffsbau    und   den  SchiBs- 
maschinenbau. 
Villeidit  Ii  CNitncHii  ni  Aiifl 


ATSMEDAILLE  IN  SILBBK.  -«i 
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sonir  =  2900  t,  Qescbwindisfceit  —  21  kn,  Armie- 

riUK'  =  Iii-3<>^S  cm.  14-12,7  cm  und  mehrere  Gc- 
sulii  t/c  kleineren  Kalibers,  zwei  Unterwassertorpeüu- 
roll  TL.  Panzerang:  OOrtel  =  280  mm,  darflber 
J54t  mm. 

CoMidenokmi  sul  JDreadnoiigtrt".  RIvista  Nautlou 
Dezember. 

Betrachtungen  Ober  die  Artillerie  der  ..Ureadnought'* 
uiul  \'erKlcich  mit  der  Artillerie  der  Linienschiffe 
..Voiiaire"  und  „D'Adda",  die  neben  4-3Ü^  cm  (Je- 
schätzen  12-24  cm  QeschQtze  fOhren.  Drd  Artii- 
lerieskizzeiL 

Die  Probefahrten  des  englischen  Schlachtschiffes  „Dread- 
nouKht".  Mitteilungen  aus  dem  (ieliiete  des  See- 
wesens. Nr.  l  Wiederholung  der  schon  mehrfach  erwähn- 
ten Daten  über  die  tcenannten  Probefahrten. 

Detailangaben  liir  die  drei  Panzerkreuzer  der  englischen 
Jnvincible'*-Kl«sse.  Ebenda. 

Es  werden  folgende  Daten  gcKeben:  L  ~  161.4  m. 
B  -  23.92  m.  T  =  7.92  m.  Deplacement  -  17  2.S<>  t. 
(iew  icht  von  Schiffsl<6riKT  und  Panzer  =  9661)  t.  Ar- 
mierung: 8-30,5  cm  Ucschiitzc  in  4  DuppcItUrmen, 
von  denen  zwei  in  der  Mittellinie  und  zwei  in  Diago- 
nalstellung zur  Mittellinie  des  Schiffes  stehen.  Qe- 
tchwindigkeit  =  25  kn.  bei  Ni  =  40000  PS 
l.e  cuirass^  aniöricain  „Georgia".  Le  Yacht,  s.  De- 
zember. Karze  Daten  über  das  am  11.  Oktober  vom 
Stapel  gelaufene  Schlachtschiff.  Es  besitzt  zwei  Vier- 
zylinder-dreifach Expansionsmaschinen  von  19(1001.  PS. 
r)er  Dampf  wird  in  24  Wasscrrohrkesseln  erzeugt. 
Die  Artillerie  besteht  aus  4  -  cm,  s  -  20.3  cm. 
12-15.2  cm.  12-7,6  cm  und  12-4.7  cm  (ieschüizen 
nebst  zwei  seillichen  Unterwassertorpedolanzier- 
rnbren.  Der  Panzergartel  hat  mittschiffs  eine  Dicke 
von  2<W  mm.  die  sidi  nach  den  Enden  zu  anf  100  mm 
verjünKt  Die  Hauptdaten  sind:  L  —  132.68  m,  B  = 
2.MI»  m.  T  =  7.311.  Deplacetuent  -  l.SINHl  t.  f^ine 
Abbildung. 

Les  cuirasses  allemands  de  la  classe  „Deutschland".  Lc 
Yacht   15.  Dezember.  Mitteilungen  Ober  Abmessun- 


gen, Geschwindigkeit,  Kohlenvorrat,  Armierung  und 
Panzerung.  Eine  Abbddnng. 

HamMsMiiiffbaii 

Performance  oi  thc  paddlc-w  heel  steanilviat  „New  York" 
of  the  Hudson  river  day  line.  i  lie  Nautical  (iazctte. 
29.  November.  AllKcmeine  Iksclireilninn,  Abmessun- 
gen, Progressivfahrt  und  Probefahrt  auf  dem  Hudson. 
Länge  in  'der  Wasserlinie  —  1(NV58  m.  Tiefgang  = 
iJB2  ni.  Breite  =  12.19  m,  Deplacement  —  ]2W  t. 
S  =  0584.  Zylinderdurchmesser  1,90  ni.  Die  Oc- 
schw  Midi^keit  bctriiv;  hei  MM\  i.  PS.  21.72  kn.  \iis. 
fiihrliche  Tabellen  über  die  Probefahrten.  LinicnriB 
und  Abbildung  des  Bootes. 

American  designed  gasolene  freighter  for  sponish  waters. 
Ebenda.  Kurze  Mitteilungen  über  die  Einrichtung  des 
Rootcs.  Die  Gasniin-Tanks  liegen  zur  Seite  dc^  Ma- 
sctiineiuaiiins  inu!  sind  so  ijroB.  daß  sie  Ciasolin  für 
.10  lavicreiNeii  aui/.unelinicn  vermuijen.  Der  drei  Zy- 
linder-Vieriakt-iNtotor  entwickelt  lüU  i.  PS.  und  soll 
dem  Boote  10  kn  Geschwindigkeit  verleihen.  Ganze 
I-iInge  ==  2936  m.  Breite  =  6.70  m,  Seitenhöhe  = 
2,82  m.    AeuOere  Ansicht.  Lüngsschnitt,  Dccksplati, 

Launeh  nf  tlie  ari-eriLan  turbiiic  stcamship  „Vale".  Thc 
Nautical  (iazette.  6.  Dezember.  Schilderung  der 
Wrilmeinrichtung  des  für  den  Passagierverkelir  /wi- 
schen New  York  and  Boston  bestimmten  Dampfers. 
Die  Tnrbinenanlage  ist  fflr  10000  i.PS.  berechnet; 
die  erhoffte  (icschwindiirkcit  beträgt  21  kn.  Die 
Mauptdateii  sind:  Ganze  Liingc  —  124,12  m.  Ureitc 
I3,.i,s  III,  Tiefgang  beladen  =  4,87  m.  Vier  Ab- 
bildungen. 

Description  of  seagoing  tug  J^ciepscot".  Ebenda.  Be- 
schreibung der  Bauart  und  der  Maschinenanlage  des 
hölzernen  Schleppers,  dessen  Hauptabmessungen  sind: 

Ganze  Länge  =  .^^.'I  m.  Breite  7,01  m.  Raumtiefe 
-  3,42  m.  LaiiKSSchmtl.  Deeks|)lane..  Haiiptspanl, 
Querschnitte. 

The  Norddeutscher  Lloyd  niail  sieanicr  JCroiiprinzessin 
Cecilie'*.  Tbe  Shipping  World.  12.  Dezember.  Kurze 


Otto  7r  oriep,  Xheydt 
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AiiKaben   über   den   genannten  Schnelldampfer,  der 
kilr/.lich  v<»ni  Stapel  Kelaiifen  ist:  L  — -  215,0  ni,  B 
22,11  ni.  Hölle  bis  zum  I'ronicnadendeck  ~   lf>,0  ni, 
Deplacement     -     27ü<NI     t,     (jeschwindiKkeit  = 
23'  .    2-I  kn  bei  Ni  =  4.S  Chili  PS.    Drei  Abbildungen. 


"1  z 

Unserer  licutiifen  Nummer  liegt  ein  Prospekt  der 
Pa.  H.  Rd.  Prangois.  Hamburv:  36,  und  Duisburger 
Maschinenbau- \kt.-Oes.,  vorm.  Bechern  &  Kcctman. 
Duisburg  a.  Rh.,  bei,  auf  die  die  wir  besonders  aui- 
nierksani  machen  möchten. 
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Kataloge 


l.udwlKsbvrKs  Maschlnenbau-A.-G.,  Stockholm- 
Schweden.  Prospekt  über  Seedampfsprit/en  mit  Ab- 
bildungen und  Hcschrcibimgen.  Die  Pirma  hat  mit  ihren 
auf  kleiMv-n  Dampfern  montierten  l'eucrspritzen  sehr 
gute  Krfolge  gehabt.  Bis  August  I90(>  sind  der- 
artige Spruzend.'impier  mit  einer  Leistung  von  198  1S5 
Liter  Minute  geliefert,  (iencralvcrtreter  für  Deutsch- 
land ist  Hr.  R.  C.  Lrtcl,  Mamburg.  Raboisen.  Brüggc- 
iiaus. 


Kryptol,  0.  m.  b.  H.,  Bremen.  l*rospekt  über  die 
von  dieser  f-'irma  hergestellten  elektrischen  Kryptol- 
Patroiien-Oefen.  (ieiiauere  .Angaben  enthalt  eine  aus- 
fiilirlicherc  Hauptpreisliste. 


Der  „Uiiom"-Kalender  19(i7  der  Pinna  Gustav  Kie- 
mann. Hamburs.  Gr.  Relchenstr.  49-51,  enthalt  neben 
dem  Kalcndariimi  hübsche  Ansichten  von  Hamburg  und 
ausfiihrliche  Anzeigen  der  von  diesem  bekannten  Uc- 
schiift  geführten  Artikel,  insbesondere  Packungs-  und 
Schniiermaterial. 
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Nftchdnick  de«  («Mmtm  Inbaltt  dieser  Z«lttchrUl  verboten 

VIII.  Hauptversammlung:  der  Schiffbautechnischen 
Gesellschaft  am  22—24.  November  1906 

Von  O.  Flamm 
(Portsetniqg  vm  Seite  234) 


Aus  den  Verhandlungen  über  den  Vortrag  des 
Herrn  Boveri  las5en  sich  folgende  Sdiiüsse  ziehen. 
Es  ist  festgestellt.  daB  die  an$!;cgcbenen  indizierten 
Pferdestärken  für  „Lübeck"'  und  wohl  auch  für  die 
meisten  zurzeit  in  Betrieb  befindlichen  Turbiuetischiile 
auf  einer  Grundlage  —  bei  .Lübeck"  aus  Modell- 
schleppversuchen mit  dem  .Hamburg'-Modell  und  den 
Parallelfahrten  von  „Hamburg"  und  „Lübeck"  im 
Großen  —  ermittelt  worden  sind,  welche  als  nicht 
einwandfrei  zu  liezeichnen  ist.  Eine  Bestimmung  der 
hidizierten  Pfierdestärlcen  durch  ein  einwandfreies  Tndl- 
zieren  der  Turbine  ist  unmöglich  und  hat  nicht  statt- 
gefunden. Daraus  folgt,  daU  die  angegebenen  i.FS. 
bei  TwMnenschiffto  der  Wirklidilceit  nicht  ent- 
sprechen und  somit  weiter.  daG  die  angegebenen 
Kohlenverbrauchsziffem  pro  i.  PS. -Stunde  gleichfalls 
iinriclitig  sind  und  als  Bewertungsziffern  solange 
nicht  mit  Sicherheit  herangezogen  werden  können, 
als  es  nicht  gelungen  ist,  die  indizierte  Leistung  der 
Turbinen  einwandfrei  festaisteUen. 

Durch  die  Messungen  mittels  des  Torsions- 
indilutors  auf  ^Lübeck"  ist  festgestellt,  dali  die  durch 
die  Turbinen  auf  <fie  Schraubenwellen  übertragene 

Leistung  ungemein  viel  größer  gewesen  ist.  als  die 
der  Rechnung  zugrunde  gelegte  indizierte  Leistung 
dieser  Tinbinen. 

In  dem  Boverischen  Vottnge  sind  folgende 
Zablm  angegeben: 


Nimmt  man  an.  dal)  der  Wirkungsgrad  der 
Turbinen  allein,  ohne  Prüpeller.  etwa  95  '%  beträgt, 
so  folgt  aus  den  mit  dem  Torsionsindikator  emüttellen 
e.PS.  die  ungefähre  Qröße  der  in  der  Turbine  ge- 
leisteten i.  PS.    Es  ergibt  sich  folgendes  Bild : 


e.PS.  nach 

i.PS.  bei 

Fahrt 

TorsiMisiadflcator 

e«*««% 

fedwriert 

1  981 

1664 

mittel 

7  409 

7  79«? 

voll 

14  03,". 

14  774 

Berechnet  man  den  Kohlenverbrauch  in  OemäU- 
heft  der  gegebenen  Zabkm  für  diese  indizierten 
Leistungen  der  Turbinen,  so  ergabt  «ch  folgende 

Tabelle: 


PUirt 

Kohlenverbrauch 
pro  lP5.-S1niide 

reduziert 
mittel 

0,896  kg 
0,7fl9  ,. 

Daraus  folgt  zunächst,  daß  die  Turbinen  als 
solche  einen  durchaus  gunstigen  Kohlenverbrauch 
besessen  haboi.  jedenfalls  dnen  Kohlenverbraucli 
günstiger  als  garantiert  und  zum  Teil  günstiger  als 


iPS. 

e.PS.  mitToraions- 

Fahrt 

berechnet 

indikator  gemessen 

reduziert 

1  4W 

1  381 

mittel 

6  956 

7  409 

von 

itoso 

14035 

„Hamburg 

Das  ergibt  folgende  Tabelle: 

Fahrt 

„Lübeck" 
Köhlen- 
Verbrauch 
garantiert 

„Lübeck" 
KoMen- 
verbrsuch 
ermittelt 

„Lübeck" 
Kohlea- 

vcrbrauch 
günstiger 

als 
garantiert 

reduziert 
mHtal 

0,9  kg 
0,9  ., 

0,896  kg 
0,7» 

0.44  <"o 
124  % 
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Nimmt  man  ferner  an.  daü  die  W'iderslätidc  der  den  Wirkungsgrad  des  Propellers  und  den  wahren 

beiden  Schifte  .Hamburg"  und  „Lübeck"  die  gleichen  Schiffswiderstand  kennen  lernen, 

sind  und  nimmt  man  bei  „Hamburg"  einen  Wirkung»-  Aus  demselben  Oedanken  heraus  bat  der  Untei- 

grad  der  Propeller  von  0,70  an.  so  folgt  daß  bei  zeichnete  schon  vor  fünf  Jahren  erlblgrefdi  den 

der  maximalen  üeschwiiidij^kcit   von   „Lübeck"   der  Xdrschlaj^    ^cmai.ht.    diesen   Axialsehuh    im  Dru^l 

Propellerwirkungsgrad  nur  etwa  U,55  betragen  hatl  lager  sei  es  hydraulisch  oder  sonst  wie  2U  messen. 

Das  weist  darauf  hin,  daß  der  für  solche  Um-  Wenn  auch  die  hier  in  Betracht  kommenden  Kräfte 
drchungen  ungeeignete  Propeller  es  ist.  welcher  den  ( —  pro  Welle  im  .Maximum  100  bis  l  .'o  t)  groi. 
üesamtwirkungsgrad  der  1  urbinenanlage  so  außer-  erscheinen,  so  stellen  sie  immerhin  Werte  dar,  welciie 
ordentlich  herabgedrückt  hat  und  daß  sich  die  Be-  m  der  Hydraulik  kaum  h-^nd  eine  gefihrliche  Rolle 
sirebun^en  der  Fachleute  ?chr  wesentlich  auf  die  spielen  und  es  dürfte  sicherlich  gelingen,  diese  Krähe 
Konstruktion  günstiger  Propeller  zu  richten  haben.  auch  an  Bord  von  Schiffen  zweckentsprechend  aui- 
Aus  de»  Verhandlungen  hat  sich  weiter  ergeben,  zufangen  und  tu  mesaen.  Dann  ist  tba  auch  sofort 
dal")  die  englischen  l-irmcn,  nicht  allein  die  Werften,  bedeutende  Klarheit  über  die  jetzt  schwebenden  FiagW 
sondern  auch  die  Reedereien,  welche  Schitie  mit  dcs  bchittswiderstaades  geschaffen. 
Parsons-Turbinen  betreiben,  seitens  der  Parsons-Ge-  Der  zweite  Vortrag  des  ersten  Verhandlungs- 
sellschaft  zur  Geheimhaltung  aller  genauen  Zahlen  tagcs  war  derjenige  des  Herrn  Ür  Ing.  C.  Arldu 
über  Kühlen  verbrauche  usw.  angehalten  zu  sein  über  „Magnetische  Erscheinungen  au  Bord".  Der 
schekwn;  das  gibt  insofern  zu  Mutmaßungen  Ver-  Redner  gab.  unterstützt  durch  zahlreiche  UelMbilder 
anlassung.  als  günstige  Resultate,  weim  sie  nach  und  Hxperimente,  sehr  interessante  Darlegungen  über 
weislich  erzielt  worden  sind,  um  so  weniger  ver-  magnetische  Wirkungen,  welche  an  Bord  stählerner 
heimlicht  zu  werden  brauchen,  als  sie  eine  vorzügliche  Schiffe  auftreten  und  die  Kompalinadel  beeinflussen. 
Waffe  im  Kampfe  der  Turbine  gegen  die  Dampf-  Der  Verlauf  der  Kraftlinien  zwischen  den  ungleich- 
maschine  sein  würden.  Ks  erscheint  auf  Grund  des  namigen  und  gleichnamigen  Polen  zweier  Magnete. 
Angeführten  unmuglieh,  den  .\ngaben  iiher  indizierte  sodann  im  Felde  eines  Stabmagneten.  ferner  die 
Turbinenleistungcn  und  dabei  erzielte  Kohlen  verbrauche  Kraftlinien  der  Magnete  einer  Fluidkompalirose,  zweier 
sohinge  einen  Glauben  beizumessen,  als  diese  An*  uberdnander  und  nebeneinander  liegender  Magnete 
gaben  nicht  durch  ausgiebiges  statistisches  N\atcrial  bildeten  den  febergang  zur  Darstellung  der  Kraft- 
belegt sind  und  den  Turbinenbauern  kann  man  nur  linien  von  Flächcnmagncten.  ringförmigen  Magneten 
nochmals  empfehlen,  mit  dem  bisherigen  sehr  weit  und  schließlich  zu  der  Gestaltung  der  Kraftlinien  des 
getriebenen  Priu/.ip  der  Gelieimtialtung  zu  brechen.  Schiffskörpers  sowohl  mit  Polen   vorn  und  achtem. 

Dasjenige,  was  alle  beteiligten  Kreise,  besonders  wie  solchen  auf  Backbord  und  Steuerbord, 
die  Reedereien,  wünschen,  ist  volle  Klarheit  aber  die  Nach  einer  kurzen  Auslassung  Aber  den  Mag- 
wahren Bctrichsvcrhältnisse  an  P)Ord  von  Turbinen-  netismus  der  Hrde  und  den  Kraftlinicnverlauf  des 
schiffen  :  solange  die  ,N\ogiichkeit  solcher  Widersprüche  magnetischen  Erdfeldes  ging  der  Redner  zur  Be- 
besteht,  dal  >  lKi>piels weise  eine  Cunard-lJnie  von  dem  sprechung  der  KompaUnadel  und  eiserner  Schiffs- 
Turbinendampfer  „Carmania"  aussagt,  er  habe  bei  körper  im  magnetischen  Felde  der  Erde  über,  zeigte 
gleichem  Kohlenverbrauch  das  Schwesterschiff  den  Schiffskörper  souolil  im  wagcrechten  wie  ins 
.Caronia"  um  ein  Weniges  an  Schnelligkeit  über-  senkrechten  Etdfcld  imd  leitete  aus  den  an  sdne 
troffen,  walirend  andererseits  in  den  N'erhandlungen  Vorführungen  angeknüpften  Betrachtungen  die 
der  Schittbautechr.lichen  üe^elbchait  der  Vertreter  Folgerung  ab,  daU  es  mit  Rücksicht  auf  Aufhebuni;; 
des  Norddeutschen  Lloyd  von  1*' "  „  Kohlenmehr*  der  .Wagnetnadelbeeinflussung  zweckmäliiger  sei. 
verbrauch  sprechen  konnte,  solange  kann  man  es  anstelle  der  jetzt  üblichen  Gleichstrom-Motoren  ao 
keiner  Reederei  verdenken,  wenn  sie  beim  Uebergang  Bord  der  Schiffe  Drehstrom-iWotoren  zu  verwenden, 
von  einem  bewährten  System  zu  einem  nicht  klar  zu  zumal  die  Verwendung  von  Drehstrom  auch  hin- 
überblickenden vorsichtig  ist.  Um  so  dankenswerter  sichtlich  des  Gewichtes  und  Betriebes  ungemein 
ist  es  «izuericennen,  wenn  die  Kaiserlich  Deutsche  weHgehende  Vorzfige  gegenüber  dem  Qleidislroin 
.N^arine  über  die  Versuche  mit  ihren  Turbinenschiffen  aufzuweisen  habe. 

eine  wohltuende  üeffenilichkeit  wenigstens  bis  zu  In  der  Diskussion,  welche  sich  an  diesen  \  or- 

einem  gewissen  Grad  walten  läßt  und  auch  hier  muß  trag  anschloß,  betonte  Herr  Marme-Baumeister  Engel. 

man  den  \\'eg  der  planmäßigen,  untersuchenden  und  daU  man  do^h  nicht  so  ohne  weiteres  den  jetzt  be- 

beobachtcndcn  liinführung  der  neuen  Betriebsmaschine  stehenden  Gleichstrom  verwerfen  und  überall  durcfa 

in  die  deutschen  Schiffe  durchaus  als  richtig  und  Drehstrom  ersetzen  k6nne.   Besonders  bemängeHe 

zweckmätMg  bezeichnen.  ilcr    Diskussion.sredner   die   Arldfschen  Vorschläge 

Auf  einen  Punkt  ist  noch  besonders  hinzuweisen,  für  die  Beleuchtungsanlagen  an  Bord  von  Schlfieo. 

Es  ist  nicht  genug,  das  die  Torsionsindikatoren  uns  desgleiche»  die  Oirstellung  des  Betriebes  der  Oe- 

in  den  Stand   setzen,   die  tatsächlich  auf  die  \\'elle  schütztürme.      Auf    die    .Motorenfrage  eingehend, 

übertragene  Arbeit  zu  messen  und  zu  bestimmen ;  schloü  sich  der  Redner  der  Ansicht  des  Herrn  Arldt 

es  Ist  mmdestens  ebenso  notwendig,  wenn  nicht  an.  daß  die  Drehslrom-Motoreiriconstruktion  nament* 

notwendiger,    das    wir    den    trtl!?ftchlich   vnn    der  lieh  in   der  einfachen  .Ausfühnmg   mit  KurzschluÜ- 

Schraubc  aui  das  Schiff  übertragenen  Schub  und  anker  dem  üleichstrom-Motor  unbedingt  überlegea 

damit  neben  dem  Wirkungsgrad  der  Maschine  auch  sei.    Er  könne  sidi  aber  nicbt  der  Ansidit  des 
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Vorredners  anschließen,  daß  Drehstrom-Motoren  überall 
wertvoller  anzusehen  sei«i  als  Olejchstrom-Motoren: 
im  Gewicht  hidten  sidi  beide  Konstniktionen  sogar 
die  Wage. 

Hinsichtlich  der  Regulicrungsfähigkeit  sei  man 

ebenfalls  diircli  den  (jleiclistroni-,\\otor  aul*erorden1- 
lich  verwöhnt;  gerade  hinsichtlich  der  i^egulierung 
sei  der  Qleidislrom  dem  Drehstrom  unendlich  iiber- 
legen.  Freilich  mache  die  Kanstruktioti  der  Wechsel- 
strom-Motoren groUe  Fortschritte,  zurzeit  sei  aber 
die  Entwiclclung  dieser  Motoren  noch  nicht  so  weit 
fortgeschritten,  dal!  man  sie  anstelle  der  Gleichstrom* 
Wotoren  allgemein  einführen  könne. 

In  ähnlichem  Sinne  sprach  sich  Herr  i'rofes.sor 
I  )r.  Schillitiß  ans.  welcher  auf  Grund  seiner  Er- 
fahrungen beim  Nürddcutschen  Lloyd  darauf  hinwies, 
daU  es  auch  bei  Anwendung  von  Gleichstrom  sehr 
wolil  gelungen  sei.  die  Fehlerquellen  für  den 
Kompal>  auszuschalten.  l:in  Bedürfnis,  die  Gleich- 
st r.i  lagen  zu  entfernen,  liege  zurzeit  nicht  vor. 
Bedauerlich  sei,  daU  Herr  Ür.  Arldt  in  seinem  Vor- 
trage alle  anderen  magnetischen  Hrscheinungen.  die 
sich  an  Bord  eines  Schiffes  in  Bezug  auf  Hinwirkungen 
auf  den  KompaU  fänden,  in  ihrer  Eiedeutung  nicht 
genügend  gewürdi;4t  habe.  Der  Redner  schloß 
mit  dem  Hinweise,  dal»  es  unter  allen  l'niständen 
erforderlich  sei,  dem  Kompaß  die  beste  Stelle  an 
Bord  zu  geben  und  ihn  unter  sorgfältigster  Be- 
obachtung zu  halten. 

Mehr  im  Sinne  des  Dr.  Arldt  sprach  Herr 
Ingenieur  Beradt.  Hamburg,  welcher  die  Ansicht 
unterstützte,  dal!  man  lediglich  vom  Drehstrom  eine 
Weiterentwicklung  der  elektrischen  Anlagen  erwarten 
könne.  An  einzelnen  Beispielen  suchte  Redner  dies 
nachzuweisen,  .^tich  hinsichtlich  der  Reteuchlungs- 
anlagen  seien  die  früher  bestehenden  Schwierigkeiten 
uberwumkn  worden.  Hinsichtlich  der  KompaUbeein- 
tlussung  durch  Qleichstromanlagen  habe  Herr 
Dr.  Arldt  wohl  etwas  zu  schwarz  gesehen. 

In  seinem  SchluUwort  wies  der  Vortragende 
zunächst  darauf  hin,  dal.)  er  des  groLicn  Umfange? 
wegen  nicht  auf  alle  diejenigen  Faktoren  eingegangen 
sei.  welche  auf  den  KompaLi  von  Einflul^  seien, 
jedenfalls  sei  bei  Anwendung  von  Drehstrom  jede 
Bednflussang  des  Kompsases  durch  diese  Anlage 
ausgeschlossen.    Hinzu  komme,  daß  die  Dampf- 


turbine wesentlich  für  Drehstromdynamos  das  Ideal 
der  Antriebsmasdiine  sei.   Die  Gleichstrommaschine 

sei  immer  nur  vervolikommiel  wurden  und  jetzt  so 
weit  gebracht,  daß  man  Bedenken  haben  könne, 
ob  sie  sieh  noch  weifer  vervollkommnen  hisse.  Durch 
die  Unzahl  verschiedener  Hilfseinrichtungen  sei  aber 
die  Gleicbstromanlage  in  Mitleidenschaft  gezogen. 
Selbstvmtlndlich  funktioniere  die  Oleiehstromanlage 
gut.  sobald  alle  Nebenfaktoren  dies  täten,  allein 
jeder  neu  angebrachte  Nebeofaktor  vermindere  unbe- 
dingt die  Betri^)ssicherhett.  Besonders  wegen  der 
rnempfindlichkeit  des  Drchstrom-.Motors  in  allen 
Betrieben,  selbst  in  den  schmutzigsten,  sei  seine 
weitere  Ausbreitung  sehr  wahrscheinlich;  das  gelte 
auch  von  der  elektrischen  Kraftüberh«gung  an  Bord 
von  Schüfen. 

Im  dritten  Vortrag  behandelte  Herr  Otto  Weiß. 

Charlotfenburg.  die  ,\usrüstung  und  X'erwcndung  von 
Kabeldampfern.  Er  gab  iai  wesentlichen  eine  ge- 
schidttiiche  Darstellung  der  ersten  Kabeldampfer  und 
Kabelverlegungen  und  führte  auf  Grund  der  bis- 
herigen Erfahrungen  mit  derartigen  Schiffen  ein 
Projekt  für  moderne  Kabeldampfer  vor.  zu  dessen 
Finrichtungsplänen  er  in  Ermangelung  von  etwas 
besserem  den  Schiffsrumpf  zweier  Frachtdampfer 
«Bonn*  und  „Halle"  als  Grundlage  verwertet  habe. 

Der  Redner  führte  dann  ei.'nge  der  .Apparate, 
Anker,  Bojen  usw.  vor,  welche  beim  Verlegen  von 
Kabeln  benutzt  werden,  und  gab  zum  iSchluß  die 
Dimensionen  der  drei  Kabeldampfer  „Stephan*, 
„Grotiherzog  von  Uldcnburg"  und  „Telegraph"" 

Der  Redner  schloU  mit  dem  Wunsche,  daß  auf  ♦ 
diese  deutschen  Kabelschifte  bald  neue  folgen 
möchten,  denn  je  mehr  Deutschland  in  den  Kolonien 
PuO  fasse  und  deutscher  Handel  sich  ausbreite, 
um  so  mehr  trete  das  Bedürfnis  nach  direkter 
unter  deutscher  Kontrolle  stehender  Kabel  Verbindung 
hervor. 

Eine  Diskussion  dieses  Vortrages  fand  nicht 
statt.  Damit  waren  die  Vorträge  des  ersten  Tages 
erledigt,  da  derjenige  des  Herrn  ü.  Roer,  Bentheim, 
„Die  Bedeutung  des  jüng.stcn  deutschen  Nordsee- 
faafens  Emden,  seine  Vergangenheit,  Gegenwart  und 
Zukunft",  ausfiel. 

(Pertsebung  fo%L) 


Der  Dampfturbinenaiitrieb  von  Schiffen 

Von  Ingenieur  Felix  Langen 
(Portsetnnc  statt  Sehtutt  von  Seite  239) 


Wir  kommen  nun  dazu,  die  Verhältnisse  bei  der 
Turbine  selbst  klarzulegen  und  l'urnieln  aufzustellen, 
mittels  deren  wir  den  eff.  thermodynamischen 
Wirkungsgrad  berechnen  können.  Der  eff.  thernio- 
Jynamische  Wirkungsgrad  ist  das  Verhältnis  des 
bei  adiahatischer  Expansion  zwischen  den  vorhan- 
denen Druck-  und  Temperaturgren?en  bei  reibungs- 
freier Maschine  erreichbaren  zu  dem  für  die  e.  PS,-St. 


(an  der  Welk  )  tatsächlich  erreichten  Dampfverbrauche. 
Den  theoretischen  Dampfverbrauch  finden  wir  durch 
BerechiuHig  mittels  des  Mollier- Diagramms  (Molller, 

N'ei  :  Til  elien  und  Diagramme.  Springer  l'n>f):  auch 
dem  iiuehe  „Die  Üampiiurbine"  von  Stodula  bei- 
gegeben). 

Den  tatsächlichen  Dampfverbrauch  für  die  c.  PS. -St. 
können  wir  bei  bestehenden  Anlagen  durch  Kon 
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densatmessung  und  Leistungsraessung  inittels  des 
Foettinger-Torsionsindikatora  festsMien.  Unsere  Auf- 
gabe sei  es.  ihn  auf  Grund  von  mit  I.andturbinen 
erreichten  Ergebnissen  unter  BerücitsichtisMing  der 
verilndeiien  VerhlHnbse  zu  berechnen,  i  ^  udulct 
aus  dem  PropelIcrwirkimg?Krade  i^,,  und  dem  Tur- 
bincnwirkutigsgrade  ist  dann  der  (iesatntwirkungs- 
grad  ij« ,  ein  Ma(.5  für  die  Vollkommenheit  der  Anlage. 
Vorher  sei  die  Bestimmung  des  Turbinenwirkungs- 
grades ijt  aus  dem  Dampfverbrauchc  für  die  e.PS. 
und  den  Druck-  und  T«mpeffaiurveilMUtniasen  in  einem 
Bebpiele  erläutert. 

Nach  Lasche  (Z.  d,  V.  D.  I.  06.  1301)  erreichte« 
die  Turbinen  des  Kampfers  „Kaiser"  umgerechnet 
auf  0,09  atm  abs.  Kondensatordruck  einen  Dampf- 
verbrauch von  6,1  kg/e.PS.  Hiefbel  war  der  Druck 
etwa  13  atm  abs.  Es  wurden  daher  nach  dem 
Mollier-Diagranune  178  cal/kg  frei.  Das  entspräche 
einem  theoret.  Dampfvertnauche  von: 

—  .^.3«  kg  e.PS 


.Daher  ist  der  thermodynamische  Wirkungsgrad: 
3.58 


6,1 


Dies  gilt  für  gesättigten  Dampf.  Bei  Betrieb 
mit250*'  Ueberhitzung,  gleichem  Druck  und  u,  1 0 1 6  atm 
abs.  Vakuum  war  der  Dampfverlinmeh  5,4  kg/e*PS. 
Da  hier  187  cal/kg  frei  wefdm,  wird  17 1 

187  X  M 

Der  (tesamtwirkungsgrad  der  Masehfaienaolage 
des  .Kaiser**  ist  daher,  nadi  unseren  obigen  An- 
nahmen: 

bei  ges.  Dampf:   0,52  X  0.59  =  30,7 

bei  überh.  Dampf:  0..S2  X  0.63  ^  32,8  " 

Die  Berechnung  von  Dampfturbinen  läiit  sich 
nun  nicht  so  einfach  wie  die  der  Propeller  auf 

Kurven  und  Poimcin  /urückführen  Namentlich 
können  wir  keine  für  alle  Turbinensysteme  gültigen 
Formeln  aufstellen.  Da  die  Parsona-Turbine  weitaus 
am  meisten  zum  Schiffsantrieb  verwendet  wird,  so 
wollen  wir  unsere  Berechnung  auf  diese  allein  aus- 
dehnen und  auch  hier  von  tafsSchUch  erreichten  Er^ 
gebnissen  ausgehen.  Betriebsergebnisse  großer  Land- 
turbinen sind  bis  jetzt  nur  selten  veröffentlicht 
worden.  Das  beste  Resultat  ist  das  der  Parsons- 
Turbine  der  E.  W.  Wien,  die  bei  10  000  PS. 
6,03  kg/K\V/St  erreichte. 

Rd  de»  angegebenen  Verhältnissen  (14,5  atm 
abs.,  300",  0,1 1  atm  abs.  \'akuum  '  werden  200  cal/kg 
frei.    Der  Wirkungsgrad  der  Dynamo  war  97  " 
Hieraus  berechnet  sich  r^x  zu 

74^0. 

Die  Frankfurter  Turbinen  halten  bei  4300  PS. 
etwa  70  Wirkun.-^sgrad. 

Das  Wichtigste,  in  dem  die  Schiffsturbine  sich 
von  der  Latidturbine  unteischeidct,  ist  der  größere 
Spaltverhist.  Wir  wollen  daher  den  Spaltverlust  für 
obige  10  000  PS.-Turbine  annähernd  berechnen  und 
hiennif  feststeUoi,  um  wieviel  er  bei  Verringerung 


der  Umdrehungszahl  bczw.  \ergröüerung  des  Durch- 
messers zunimmt. 

Der  Spaltverlust  in  einer  Turbine  ist  in  den 
Hüclidrutkstufen  immer  am  größten,  da  dort  die 
Schaufellänge  am  geringsten  ist.  Der  Berechnung 
müssen  wir  daher  einen  mittleren  Spahverlust  zu- 
grunde legen.  Als  mittleren  Spaltverfust  betrachten 
wir  den  Spaltverlust  derjenigen  Stufe  der  Turbine,  in 
der  der  Dampf  gerade  die  Hälfte  des  gesamten 
WärmegefäUes  abgegeben  hat.  Unter  Berficksichtigung 
der  Reibungswärme  erhalten  wir  für  diese  Stufe  bd 
obiger  Stufe  etwa  folgenden  Dampfzustand: 
p  =  1,9  ahn  abs..  T  =        v  =  1,0  m^/kg. 

Das  sekundliche  Dampfvoluoien  bd  7200  KW 
wird  daher: 


6.03  .  7200  .  LO^ 
36ÖO 


=  12,1  roV«eK. 


Die  Turbine  macht  960  Umdr./min.  Der  gröüte 

Durchmesser  am  Niederdruckende  beträgt  samtSchaufeln 
etwa  1880  mm  der  mittlere  an  der  gleichen  Stelle 
1655  mm,  die  Schaufelhöhe  225  mm.  Der  Durch- 
messer der  mittleren  .'^tu^c  he1rä;_^t  i-n  Mittel  1020  mm. 
Bei  Landturbinen  wird  das  \  cilia.;jiis  u^c  im  Mittel 
—  0,6  gewählt;  am  Niederdruckende  geht  man  bis 
etwa  0.23  herunter,  am  Hochdruckende  auf  0,8  hinauf. 
Wir  nehmen  hier  0,6  an;  dann  wird  die  mittlere 
Dampfgeschwindigkeit: 


1020  n .  960 


85  m/sek. 


60  .  0,6 

Die  Turbine  hat  etwa  80  Druck st-ffi  Wir 
nehmen  den  Scbaufeiwiakel  zu  20 "  an  uiiu  setzen 
den  freien  Schaufelquerschnitt  —  90  "/^  des  gesamten, 
mit  Rücksicht  auf  die  Dicke  der  Schaufeln  selbst. 

Wir  müssen  uns  klar  werden,  daU  im  Leitrade 
die  Richtung  des  Dampfstromes  mit  derjenigen  zwischoi 
den  Schajfeln  überemstimmt.  Die  Dampfgeschwindig- 
keit im  Spalte  des  Leitrades  ist  nicht  etwa  axial 
gerichtet,  sie  wird  vielmehr  durch  den  HinfluB  dvr 
Reibung  und  die  Rotation  der  Trommel  nahezu  ia 
die  Richtung  der  Schairfdn  abgelenkt.  Der  Spalt- 
verlust im  Leitrade  ist  daher  nahezu  gleich  0,  vor 
ausgesetzt,  daU  der  Spalt  nicht  allzu  groU  ist  und  die 
Schaufdkaniie  nicht  durch  einen  Ring  abgedeckt  sind. 
(Allis-Chalmers-Turbine  ) 

Hieraus  folgt,  dal5  bei  der  Trommel-  A  k  t  i  o  n  s  - 
turbine  keine  Sptdtverhtste  aufheten.  Diese  Turbine 
ist  also,  entgegen  der  Ansicht  von  Banki  fZ.  d  V. 
D.  1.  06,  9.SO)  die  Turbine  kleinster  Verluste  über- 
haupt. 

Hierauf  ist  meines  Wissens  noch  nie  hingewiesen 
wurden.  Die  Ansicht,  als  ginge  im  Leitrade  und  im 
Laufrade  eine  der  Spaltweite  proportionale  Dampf- 
menge verloren,  ist  irrig,  so  wie  die  Meinung,  der 
Verlust  im  Leitrade  gelte  auch  für  das  Laufrad,  der 
Gesamtveitust  verdoppele  sich  also.  (Stndola  VI. 
S.  90.) 

Doppelt  ungünstig  Sind  dafür  bei  der  Reaktions- 
turbine  die  \  erhallnissc  im  Laufrade.  Hier  haben 
wir  einerseits  keine  Scliaufel,  um  die  im  Leitrade 
frei  gewordene  Energie  auszunutzen,    Ist  h  die 
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Schaufelhöhe  und  s  die  Spaltbrcite.  so  wird  der 
hierdurdi  entstehende  Vertust  etwi: 

0.9h-hs^ 

Anderetsdts  kann  auch  die  Expansion  des 

Dampfes  im  Laufrade  keine  Nulzarbeit  leisten.  Xocli 
ungünstiger  werden  die  Verhältnisse  dadurch.  daU 
hier  der  Dampf  gar  kdne  Veranlassung  hat,  ^di  in 
Richtung  der  Schaufeln  zu  bewegen,  da  sich  ja  das 
l^ufrad  in  Bewegung  befindet.  Er  wird  vieünehr 
etwa  die  Richtung  absoluten  Dempfweges  ein- 
halten. Am  Austritt  des  Laufrades  ist  daher  der 
Spaltverlust  mit  sin  e  :  sin  u  zu  multiplizieren 
(e  =  abs.  Austrittswinkel,  a  —  rel.  Austrittswinicel). 
Die  mittlere  Zunahme  des  Spaltveilustcs  be» 
trägt  jedoch  nur  etwa 

I  sin  t  :  sin  //. 

Dieser  Faktor  ist  von  dem  Verhältnis  u/c  ab- 
hängig (u  =  Umfangsgeschwindigkeit,  c  abs. 
üan^eschwindigkeit),  £r  wird  bei  dem  Schaufel- 
Winkel  a  =  20* fiir n/c  —  0,5  —  I.J4,  für  u/c  =  0,0 
—  1,44  Dieser  zweite  Spaltverlust,  der  Verlust  im 
Laufrade,  wird  also: 

1,34  bis  1,44.0.5  , 

0,9  h  H-  s 

und  der  gesamte  Spaltverlust: 

CR       t         *  ^  1,1 7  S 

fQr  u/c  «  0,6  — 


für  U/C  —  0,5 


0,9  h  +  s 
1,12  s 

0,9  h  I  s 


Wir  müssen  nun  wissen,  wie  klein  wir  aus 
mechanischen  Rücksicluen  den  Spalt  machen  dürfen. 
Hierüber  ist  für  Landturbinen  noch  sehr  wenig  ver- 
öffentlicht. Als  Minimum  bei  kleinen  Trointnel- 
durchmessem  wird  0.3  mm  genannt.  Auch  bei 
kleinen  Drehstrommotoren  geht  man  mit  dem  Luft- 
räume bis  0,3  mm  hinunter.  Mit  steigendem  Durch- 
messer nufl  der  Spalt  s  natürlich  wachsen.  Mit 
den  wenigen  Zahlen,  die  bdtannt  sind,  dürfte  die 
Formel 

s  =  0.2  H-  0,0003  D 
gut  übereinstimmen.     Diese  Formel  gilt  natürlich 
nur  bei  kleinen  Schaufellängen,  also  nicht  für  die 
Niederdruckstufen. 

Wir  erhalten  dann  für  das  vorliegeode  Beispiel: 
s     0,5  mm. 

VemachlSssigen  wir  bei  der  Berechnung  der 
Schaufelhöhe,  daU  der  Querschnitt  im  Spalt  nicht 
durch  Schaufeln  verengt  ist,  und  betrachten  wir  den 
Spalt  einfach  als  eine  Veriingerung  der  Sdwn^, 
so  wird: 

h  -T-  s  ~  ^  -      .  *  -  - — .    —  —  1 43  mm. 
96. 0,9.  sm  20. 1,02.7 

Dann  wird  die^chaufdhöhe 
ä:  142.5  mm 

und  aer  Spaltverlust; 

_  ^0  5«^ 

0,9.142.5+0,5  - 


Hierzu  kommt  noch  der  Verlust  duidi  die 
l^byrinthkolben.  den  wir  annehmen  müssen.  In- 
folge des  Einflusses  der  l.abyrinthdichtung  ist  er 
hier  jedenfalls  bedeutend  kleiner  als  in  den  Schaufeln. 
Beim  Labyrinthkolben  liegen  die  Verhältnisse  viel 
günstiger,  indem  hier  der  Spaltverlust  durch  die 
Dimensionen  des  letzten  Spalts  bestimmt  ist. 
während  im  Laufrade  der  mittlere  Spaltverhist  be- 
deutend höher  ist  als  an  der  letzten  Stufe.  So 
kommen  wh-  da«i,  diesen  Verlust  auf  nur  etwa  30 
bis  öd'  des  %Mltvcilustes  im  Laufrade  m 
schätzen. 

Er  werde  hier  zu  507o  angenommen.  Oer 
endgnlt^  gesamte  Spaltverlust  wird  dann 

0,7S"/o. 

In  d»  letzten  Stufe  sei  u  gleich  83  m/sek. 
««24*  und  tt/c  —  0.23.  Wir  erhalten  dann 
c  =  360  m/sck.  und  die  Austrittsgeschwindigkeit 
wird  286  ni;'sek  entsprechend  4.8**/ü  Austrittsver- 
lust, Der  Leerlauf  ist  schwer  zu  beurteilen  Bei 
vollbeaufschlagten  Reaktionsturbinen  tritt  nahezu  gar 
keine  Radreibung  auf.  Die  Lagerreibung  ist  auch 
minimal.  Das  Gewicht  der  umlaufenden  Teile  der 
Turbine  beträgt  rund  7000  kg.  Nehmen  wir  die 
Zapfengeschwindigkeit  zu  15  m'sck.  die  Lager« 
temperatur  zu  6.S°  und  den  spez.  Druck  zu 
3,5  kg/cm  ~  an,  so  erhalten  wir  nach  Lasche: 

Dann  wird  die  Laggerreibung  etwa  1 2  PS. 

Wenn  wir  den  gesamten  Leerlauf  zu  120  PS. 
annehmen,  so  ist  das  sicher  hoch  genug.  Wir  er- 
halten dann  für  An  st  ritt  und  Lenflauf  susammen 
6%.  Für  die  Schaufelreibung  würden  dann 
26  -  6  —  0.75  iQ,25"/o  übrig  bleiben.  Stodola 
gibt  sie  zu  etwa  20%  im  Minimum  an.  Bei 
Schiffsturbinen  wird  im  Allgemeinen  dne  Trennung 
in  Hoch-  und  Niederdruckturbine  vorgenommen.  Wir 
wollen  daher  eine  Verdoppelung  der  Stufenzahl.  also 
löO  Stufen  annehmen.  Hierdurch  wäre  eine  Vcr- 
minderang  der  Umlaufszahl  auf  das  0,71  fache  ohne 
Aenderung  des  Wirkungsgrades  möglich  Die  mittlere 
Umfangsgeschwindigkeit  würde  alsdann  4'i,5  m/sek. 

Nach  Speakman  ist  die  Umfangsgeschwindigkeit 
bd  Schiffatutbinen  faiden  Niederdruckstufen  40—50. 
bei  Torpedobooten  bis  u^  m/sck  Das  Verhältnis 
u/c  wird  je  nach  der  Geschwindigkeit  des  Schiffes 
zu  0.45  bis  0.52  gewihlt.  Als  Mittelwert  nehmen 
wir  o,,s  an. 

Hierdurch  ist  eine  weitere  Herabsetzung  der 
Tourenzahl  möglich,  jedoch  nidrt  hn  Verhättnfo  der 
u/c.  also  von  5 : 6,  sondern  wir  müssen,  da  die 
Austritlsgeschwindigkeit  jetzt  prozentual  grötier  wird 
(0,55  c  gegen  0,48  c),  entweder  die  Stufenzahl  oder 
die  Umhmgsgescfawindigkeit  im  VeiMUtnis 


I 


0.48- 


1—0,55- 


77 
70 


erhöhen.  Wir  erhöhen  die  Umfangsgeschwindigkeit 
und  erhailen_al8o  im  ganzm  eine  Venoinderung  der 


Digiti^uü  Ljy  Google 


Stito  274 


SCHIFFBAU 

 ^  


UmlaufMahl  auf 

Duicli  die  \'criTiiiiderung  von  u/'c  fiaben  wir 
die  Üampffleschwindigkcit  relativ  gesteigert.  Da 
die  Sdnufureibung  mit  dem  Quadnte  von  c  su- 
nimmt,  erlMltcn  wir  als  neue  Sciumfdieibung: 

19.3. '^  =  21,2%. 

Infolge  der  kleineren  Austrittswinkel  bei 
kleinerem  u  c  wichst  die  Scbaufelbreite,  also  der 
Reihungsweg.  und  vor  allem  auch  der  Umlenkungs- 
winkel  in  den  Schaufeln.  Wir  müssen  daher  die 
laisächliche  Scbaufelreibung  noch  etwa  l  %  höher 
annehmen,  also  zu  rund 

Schiffsturbinen  arbeiten  mit  gesättigtem  Dampfe. 
Nach  den  Versuchen  über  Radreibung  von  Lewicki 

beträgt  die  Reibungsarbeit  in  gesättigtem  Dampfe 
etwa  das  1,25 -fache  der  Reibungsarbeit  im  Dampfe 
von  gleidiem  Druck  nad  300^  Ueberhitzung.  Nun 

Weiht  der  Dampf  allerdings  nur  in  einem  Teile  der 
lurbine  überhitzt.  Dafür  nimmt  aber  bei  ge- 
sättigtem Dampfe  die  Dampfnässe  und  damit  auch 
die  Reibung  zu.  Wir  werden  daher  annähernd 
das  Richtige  treffen,  wciui  wir  iür  Turbinen,  die 
mit  gesiUigtcm  Dampfe  arbeiten,  den  Schaufel- 
reibungsverlust mit  1,2  tnuHiplizieren.  Dann  wird 
die  Schauiclreibung  iii  unserem  Beispiele  betragen: 
22,.S  X  1,2  --  27%. 
Da  die  Dampfgeschwindigkeit  auf  das 

0.7  •  X  1/^  —  0.75- fache 


vermindert  worden  ist,  erhalten  wir  als  neue 
mittlere  Scfaaufdhfthe: 

h  =  »«**/i.n8  —  s  =-  (164  —  s)  mm. 

Wir  nehmen  den  Druck  zu  1 7  atm  abs.,  das 
Vakuum  zu  0,ü5  atm  abs.  an  (gute  Kühlwassmer- 
hiltnisseO:  die  Dampfhisse  sei  2*'l(^.  Dann  werden 
für  I  kg  Dampf  bei  der  Hxpansion  20n  ca!  frei, 
also  etwa  das  gleiche  wie  bei  der  oben  behandelten 
Landtwhine.  Das  spei.  Volumen  für  die  Rrittehlc 
Stufe  wird  unter  Berücksichtigung  der  Reibung 
1,35  m^/kg. 

Hierdurch  geht  die  Schaufelhühe  entsprechend 
herauf,  sie  wird 

h     [222  —  s)  mm. 

Wir  kommen  nun  zur  i3erechnung  des  neuen 
Spallverlusfes.   Nach  Speakman  ist  der  Spalt  bd 

Schiffftlurhinen  gröBer  als  bei  Landturhincn.  augen- 
scheinlich weil  hier  die  Fundierung  schlechter  ist. 
stirkere  Vibrationen  und  Temperalurschwankungen 
auftreten  und  die  Turbine  überhaupt  mehr  miUhandelt 
wird.  Eine  im  Engineering  veröffentlichte  Kurve  über 
die  Verinderlichkeit  des  Spaltes  mit  dem  Trommel' 
durchnicsser  kann  etwa  durch  folgende  Olelchung 
ausgedrückt  werden: 

8  =  0,3  +  0,00067  D. 
Der  mittlere  Spalt  wird  daher  hier  1,1  min, 
und  der  Spaitvcrlust  ist: 

0,9  .  222  +1.1 

Der  Verlust  diiich  die  Labyrhithkolben  illit 
-  hier  fort 

(Fortsetzung  folgli 


Der  Diesel-Motor  als  Schiffsmaschine 

Von  Ingenieur  H.  Gertz,  Sundbyberg  (Schweden) 
Mtt  6  Abbildnngea 


In  letzter  Zeit  smd  viele  Vorschläge  zur  Ver- 
wendung \■^•n  nxplosiotismotoreti  als  5chill<maschincn 
gemacht  worden.  Die  Vorzüge  dieser  Maschinenart 
sind  allerdings  in  vielen  Buiehungen  sdir  groß, 
aber  ihnen  steht  bis  jetzt  der  eine  große  Nachteil 
gegenüber,  daU  die  Explosionsmotoren  nicht  un- 
mittelbar umgesteuert  werden  kOnnen.  Um  Rück- 
wärtsgang des  f^ropellcr?  zu  erzielen,  bedient  man 
sich  bis  letzt  folgender  Methoden: 

I)  Zwischen  Motor  und  Propeller  witd  ein 

sog.  Reversiergetriebe  eingeschaltet,  hei  dem  unt 
Hilfe  von  Reibungskuppeiungen  und  Zahnrädern 
eine  Umkehmng  der  Drehrichttmg  des  Propellers 

bewirkt  wird; 

2 »  Die  Kraft  des  Explosionsmotors  wird  zur  Er- 
zeugung von  Elektrizitit  verwendet  und  mit  dieser 

ein  aui  der  PropcIIerwelle  t^itzender  Elektromotor 
angetrieben.  Der  letztere  ist  dann  an  der  Schalt- 
tag umsteuerbar. 


Die  erstere  Konstruktion  ist  verhältnismiffig 
einfach  und  billig,  aber  nur  bis  zu  .Waschinen- 
leistungen  von  etwa  SO  e.PS.  anwendbar.  Si«  ist 
also  auf  die  Verwendung  bei  Mehieren  Pahrzeiqia 

beschränkt. 

Die  zweite  Konstruktion  ist  xtKar  für  alle 
Leistungen  ausf&hrbar,  aber  sie  whd  tenrer  und 

schwer.  Ihre  Ausführung  dürfte  sich  auf  ähnli:Iv: 
Fälle,  wie  die  Linienschiff-Konstruktion  des  Leutnant» 
Phllippow  beschränken. 

Neuerdings  ist  auch  eire  elektrische  Kraft- 
kuppclung  vorgeschlagen.  Ihre  Ausführung  scheint 
aber  sehr  teuer  zu  sein. 

Das  Richtigste  wäre  jedenfalls,  wenn  es  ge- 
länge, den  Explosionsmotor  so  zu  verbessern.  d>l' 
er  unmittelbar,  wie  eme  Dampfmasdtine.  umgesteuert 
weiden  kann.  Da  nun  aber  das  treibende  .V\ediuni 
bei  dem  Explosionsmotor  seine  Kraft  erst  im 
Zylinder  bekommt,  so  kann  es  nicht  dirdit 
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Umsteuern  benutzt  werden.  Man  muH  hierzu  ein 
anderes  Krafi-Medium  henmiiehen.  Wollte  man  als 
solche?  Dampf  benutzen,  so  würde  der  Einbau  des 
eriordei  liehen  Dampfkessels  und  seine  Wartung 
einen  großen  Teil  der  Vorteile  des  Explosions- 
motors wieder  vernichten.  Vielfach  ist  Preßluft  als 
Kraft-Medium  zum  L'nisteucrn  vurgeschlagen  worden. 
Man  kann  sie  ohne  viel  Wartung  jederzeit  elastisch 
und  gebrauchsfertig  halten.  Man  bedarf  dazu  für 
dne  ScMlbinaschinenanlage  eines  Lufticompressors 


und  eines  Akkumulators  von  einem  Fassun^ver- 
mögen,  das  für  mindestens  zwei  Maschinenmanöver 
genügt.  IXt  Kompressor  muü  natürlich  unabhängig 
von  der  Hauptmaschine  arbeiten,  damit  iederzeit 
Preßluft  im  Akkumulator  vorhanden  ist. 

Da  der  Diesel-.Motor  schon  von  vornherein  auf 
die  Verwendung  von  Preßluft  zum  Anlassen  ange- 


der  keiner  von  beiden  das  Ventil  bewegt.  Wird 
die  Welle  h  weiter  gedreht,  so  wird  der  Hebel  e  in 
die  Stellung  gebracht,  daB  er  allein  die  Maschine 
für  [iückwärtsganir  steuert  (Abb.  4). 

In  dieser  Weise  werden  sämtliche  Ventile  ein- 
gericlilef.  Die  Abb.  .s  zeigt  die  Kanalöffnung  dts 
.Wotors  bei  der  bisherigen  und  bei  der  neuen  Kon- 
struktion. Um  schnell  manövrieren  zu  können,  muß 
das  DruclUuftventil  im  Zweitakt  arbeiten  und  ein  be- 
sonderes Auslaßventil  angebracht  werdett.  Um  einen 


/fkb  s  Still, 


wiesen  bt,  so  wird  seine  Konstruktion  durch  den 

Kompressor  nicht  komplizierter. 

12s  kommt  nun  darauf  an,  eine  iWüglichkeit  zu 
schaffen,  daß  bei  dem  Motor  die  Ventllniigulierung 
schnell  umgesteuert  weiden  kann. 

Ausführbar  erscheint  die  in  Abb.  l  angedeutete 
Konstruktion:  Das  Ventil  a  kann  abwechselnd  von 
zwei  Hebeln  d  und  e  gesteuert  werden.  Die  Hebel 
werden  von  je  einer  unrundoi  Scheibe  b  und  c  be- 
wegt und  so  auf  Zapfen  f  und  g  gesetzt,  dal'  sie 
exzentrisch  zu  einer  gemeinsamen  Welle  h  und  auch 
zu  einander  sHmh.  Bei  Vorwartsgang  arbeitet  der 
Hebel  d  (Abb.  1  und  2).  Wird  die  Welle  h  nach 
rechts  gedreht,  so  kann  man  dadurch  die  beiden 
Hcbd  in  eine  gewisse  Uig«  (Abb.  3)«  bringen  in 


tüten  f^unkt  zu  vermeiden,  muß  man  3,  5,  6, 
7  Zylinder  o  J  r  mehr  haben.  Bei  ^  und  6  Zylindern 
wird  die  l.uiuulhmg  7.S"/o,  was  praktisch  nicht 
nützlich  ist.  Bei  5  Zylindern  wird  sie  .^5"  ,,  und 
bei  7  Zylindern  20%.  Fünfzylinder -Maschinen 
sind  bereits  ausgeführt  worden  und  haben  sich  gut 
bewährt.  Wenn  man  damit  aber  keine  genügende 
Leistung  erzielen  kann,  so  muü  man  zu  7  Zylindern 
übergehen.  Diese  große  Zylinder-Anzahl  erscheint 
zwar  etwas  bedenklich;  aber  im  Vergleich  mit  z.B. 
einer  Vierfach- Expansionsmaschine  mit  5  Zylindern 
ist  dieser  IVlotor  doch  wesentlich  einfacher.  Atißer* 
dem  kann  man  dabei  das  Schwungrad  weglassen 
und  dadurch  Gewicht  sparen.  Ferner  sind  dabei 
die  bewegten  Massen  sehr  gut  ausgegliciien.  Dos 
hat  wieder  beim  Diesel-Motor  mit  seinen  hnhen 
Anfangsdrücken  besondere  Vorteile.  Die  Zylinder 
werden  am  besten  in  zwei  Gruppen  eingeteilt,  die 
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jede  ihre  eigene  Regulierung  erhalten.    Die  Weile  zaiil  erreicht  hat.  Freilich  geht  der  Motor  mit  Leer- 

CTfiält  zwischen  beiden  Qrappen  eine  Kuppelung.  lauf  an.  aller  die  Drackluft-Binridtiung  ist  uicli  nv 

Die  Feder  am  Einlaßventil  für  die  Preßluft  muß  an  einem   einzigen  Zylinder  angebracht,   noch  dazu 

so  stark  sein,  daU  der  Luftdruck  das  Ventil  nicht  im  Viertakt  arbeitend.   Bei  der  oben  beschriebcnea 

dtfnen  Itann.  neuen  Konstraktioii  wefdcii  dagi^jen  DruckluflveDtflt 

Beim  Anlassen  des  Motors  sind  dann  folgende  auf  allen  Zylindern,  im  Zweitakt  arbeitend,  ange- 

Manipulationen  ausrjffihren:  bracht,    bs   ist  daher  anzunehmen,  dali  die  Im- 

I.  Die    Umsteuenk'ellen    der    Druckluftventile  Steuerung  des  Motors  ebenso   schnell  ausfüMar 

werden  für  die  gewünschte  Gangart  eingestellt;  sein  winl,  wie  bei  einer  Dampfmaactaine,  dem  de 


Abb.  5 


2.  Das  Druckluftventil  wird  geöffnet,  und  die 
Maschine  springt  an,  da  es  keinen  toten  Punkt  gibt  . 

3.  Die  eine  üruppe  der  Druckluttvenlile  wird 
abgeschaltet  und  die  entsprechenden  Artmtsventile 

eingeschaltet ; 

4.  Dasselbe  geschieht   mit  der  andern  (iruppc. 

Wer  das  .Anlassen  eines  Vierzylinder- Dicscl- 
motMB  geaehen  hat,  weiß,  wie  leicht  sich  dieser  in 
Bewegung  setzt  und  daU  das  Oel  zu  arbeiten  be- 
ipnnt,  lange  bevor  er  seine  normale  Umdrehungs- 


Finschaltung  der  eigentlichen  ArbeitSVCntOe  tAlfi 
ja  erst,  wenn  der  Motor  läuft. 

Der  üeberdruclc  im  Luftakkumulator  wird  ung^ 
fähr  60  atm  betragen  Wird  der  Druck  bei  jj» 
Verwendung  auf  etwa  1 0  atm  gedrosselt,  so  ww 
damit  ungefähr  die  gleiche  Arbeit  geleistet,  wie  bn 
der  Oelverbrcnnunp.  Das  Anlassen  des  .Motors  wW 
daher  sehr  rasch  geschehen,  und  es  ist  anzunehflUS. 
daß  man  innerhalb  einer  Minute  zur  Oeh  crbrennuig 
übergehen  kaim.  das  heilit  die  Manipul>^0DO> 
beim     .Anlassen     folgen     einander  so 
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wie  der  Maschinist  sie  überhaupt  ausführen 
kann. 

Der  Luflbedarf  muß  durch  praktische  Versuche 
ermittelt  werden.   Annähernd  kann  man  ihn  be* 

rechnen,  indem  man  als  Umdrehungszahl  die  Hälfte 
der  normalen  und  als  Wirkui^gszeit  zwei  Minuten 
annimmt.  Unier  diesen  Annahmen  bniudit  ein 
1  .SO-e. PS. -Zylinder  rund  5  cbm  Luft  und  ein 
250-e.PS.-Zylinder  (größte  bis  jetzt  hergestellte 
Ausffihning)  B.5  cbm  Luft  von  10  atm  Drude.  Dies 
entspricht  bei  f)0  atm  etwa  I  bezw.  1,7  cbm.  Bei 
einer  Siebenzylinder-Maschine  sind  also  14  bezw. 
23  cbm  Luft  eriorderlicfa,  wenn  man  zwei  Unh 


zwischen  den  Maschinenmanövern  doch  immer  ein 
gewisser  Zeitraum  liegt  und  sich  infolgedessen 
immer  Preßluft  im  Akkumulator  befindet,  so  liegt 
die  Sache  noch  günstiger.  Um  sich  gegen  Versager 
zu  schützen,  sollte  man  aber  mindestens  immer  zwei 
Kompressoren  einbauen. 

Die  Verwendbarkeit  des  Diesel-Motors  auf 
Handelsschiffen 

Die  grOßte  bis  jetzt  mit  einem  Siebenzylinder- 
motor erreichbare  Leistung  beträgt  e.  PS.  Da 
man  nun  bei  einem  Frachtschiff  nie  gern  mehr  als 
zwei  Schrauben  anwendet,  so  wire  die  gr5ßte  zur 


Steuerungen  nadidnander  ausfQtaren   will.  Dies 

scheint  sehr  viel  zu  sein,  doch  wird  man  vielleicht 
in  Wirklichkeit  mit  weniger  Luft  auskommen,  da 
das  Od,  namentlich  wenn  die  Zylinder  noch  warm 
sind,  sehr  schnell  zu  arbeiten  beginnt.  Die 
Akkumulatoren  sind  übrigens  nicht  teuer  und  können 
an  Plätzen  untergebraclit  werden,  die  sonst  nicht 
weiter  benutzbar  sind. 

Es  ist  ratsam,  den  Motor  für  den  Luft- 
kompressor reichlich  groß  zu  wählen,  damit  man 
ihn  im  Notfalle  überlasten  kann.  Vielleicht  ist  es 
vorteilhaft,  den  Kompressor- Motor  mit  einer  Dynamo 
zu  kuppeln,  um  damit  Elektrizität  zum  Betreiben  der 
Loidewinden,  Krane  usw.  zu  erzeugen.  Man  könnte 
auf  diese  Weise  ein  besonderes  Schwungrad  er- 
sparen. 

Der  für  einen  Diesel-Mutor  erforderliche  Kom- 
pressor bedarf  an  Kraft  ungeOhr  6  */o  der  Maschinen- 

ieistung  des  Motors.  Ein  Siebenzylindermotor  von 
1 750  e.  PS.  braucht  somit  für  den  Kompressor  rund 
100  e.  PS.  Nimmt  man  nun  statt  dessen  einen 
Kompressor  von  200  e.  PS.,  der  25 "/,,  überlastet 
werden  kann,  und  nimmt  man  an.  daU  die  Luft  mit 
einem  Wirkungsgrade  von  50%  arbeitet,  so  ist  man 
imstande,  die  Hauptmaschine  mit  Preßluft  mit  einer 
Leistung  von  125  e.  PS.  zu  treiben.  Das  dürfte 
genfigen,  bb  das  Ocl  anfingt  zu  arbeiten.  Da 


Verfügung  stdiende  Kraft  etwa  3500  e.  PS. ;  das 

entspricht  einer  Dampfmaschine  von  rd.  .^850  i.  PS. 
Hiermit  könnte  man  ein  Schiff  von  lOUüü  t  Wasser- 
verdrängung mit  einer  Geschwindigkeit  von  10  kn 
treiben.  Leistung  und  (leschiwindigkeit  würden  sich 
jedenfalls  vergröUcrn  lassen,  wenn  man  sich  ent- 
schließen würde,  zur  Anwendung  von  mehr  als  zwei 
Schrauben  überzugehen.  Wenn  man  die  Ersparnis 
an  Maschincnpcrsonal  gegenüber  den  großen  Post- 
dampfern berücksichtigt,  so  erscheint  der  Gedanke 
tßu  nicht  so  unausführlMtr. 

Der  Einwand,  daß  Petroleum  nur  in  Rußland 
und  Amerika  zu  bekommen  sei,  dürfte  nicht  zu 
schwer  ins  Gewicht  fallen.  Das  Oel  ist  so  billig  und 
lißt  sich  so  bequem  unterbringen,  daß  man  Vorrtte 
davon  für  sehr  lange  Reisen  mitnehmen  kann. 
Außerdem  könnte  man  durch  Verbesserung  der  Trans- 
portmittel bewirken,  daß  das  Petroleum  auch  in 
Deutschland  und  England  so  billig  wird,  daß  die 
Schiffe  hier  ihren  Bedarf  vorteilhaft  einnehmen  werden. 
Für  Länder,  die  weder  Petroleum  noch  Kohlen  haben, 
ist  das  Oel  von  vornherein  vorteilhafter.  Der  Diesel- 
motor scheint  also  sehr  gut  mit  der  Dampfmaschine 
konkurrieren  zu  können.  Augenblicklich  ist  sein 
Anschaffungspreis  ziemlich  hoch.  Wenn  aber  das 
Patent  nach  einigen  Jahren  erloschen  sein  wird,  so 
wird  sein  Preis  auch  sinken. 
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Die  Verwendbarkeit  des  Diesel  - Motors 
auf  Kriegsschiffen 

Die  Verwendbarkeit  des  DicscI-Motors  :uif  Krie^^';- 
schiffen  scheint  sehr  t)egrcnzt  zu  sein,  wenn  man  die 
bisher  übHche  höchste  Anzahl  von  drei  Schrauben 
nicfit  nher«ehreitcn  will.  Die  bisher  erreichbare 
grolile  i-eisUing  beträgt  1750  e.  PS.,  was  bei  einem 
Wirkungsgrad'-'  ^  0,'»  einer  l.eistung  von  l'M(»  i.  PS. 
bei  Dampfmaschinen  und  bei  der  möglichen  Ucher- 
iasiung  von  20 "  etwa  2.Mm>  j.  VS.  entspreciieii 
würde.  Nun  ist  man  aber  bei  dem  .Dreadnought" 
bereits  zu  vier  Schrauben  übergeganp;en.  itnd  es 
haben  sich  bis  jetzt  noch  keine  Nachteile  Ki-^eigt. 
Ein  X'ortcil  der  Verwendung  einer  grSUercn  Anzahl 
von  Motoren  besteht  darin.  da\S  sie  mit  hoher  Um- 
drehungszahl und  infolgedessen  wirtschaftHch  arbeiten 
können  Die  Wirtschaftiiclikeit  der  Schrauben  nimmt 
zwar  dabei  ab,  aber  der  Gesamtwirkungsgrad  erhöht 
sich.  Bei  Annahme  von  sechs  Schrauben  würde  man 
also  für  einige  Stunden,  wie  es  für  Kriegsschiffe 
vorgeschrieben  ist.  eine  Leistung  von  etwa  1 5  UOO  i.  PS. 
erziden  können,  d.  h.  ebensoviel,  wie  die  .Wittels» 
bnch'-KhiSse  und  ..Prinz  Heinrich"  haben  I'*iircli 
lirhöhung  der  Anzahl  der  Schrauben  lielie  sich  die 
Gesamtleistung  bis  zu  derjenigen  der  «Oeutschhmd* 
steigern.  Sobald  es  gelungen  sein  wird,  Diesel- 
Motoren  für  gröUere  Leistungen  zu  konstruieren,  wird 
man  den  Ersatz  der  Dampfmaschinen  auf  Linien- 
schiffen und  Kreuzern  durch  Motoren  emsthaft  in 
Brwägung  ziehen  müssen. 

Die  wichtigsten  Vorteile  des  DieselMotors  für 
Kriegsschiffe  sind: 

1.  Wegfall  der  Schornsteine. 

2.  Wegfall  des  Kondensators  und  der  Kessel, 

3.  Verminderung  des  Maschinenpersonals, 

4.  Unabhängigkeit  der  einzelnen  Maschinen 
voneinander. 

5.  Möglichkeit,  mehr  Geschütze  in  Türmen 
mittschiffs  mit  Bestreichungswiniceln  nach 
beiden  Seiten  aufzustellen. 

Eine  sehr  wichtige  Frage  für  Kriegsschiffe  ist 
die  Möglichkeit,  während  eines  Krieges  Petroleum  zu 
bekommen.  Hierin  wären  natürlich  PuLiland  und 
Amerika  sowie  jene  L^der,  die  weder  Kuhlen  noch 
Oel  haben,  im  Vorteil.  Es  ist  aber  nicht  ganz  aus- 
gesclilo^-en,  dal»  es  noch  gelingt,  durch  Destillation 
von  Braunkohle.  Torf  oder  Holz  ein  als  Brennstoff 
verwendbares  Oel  zu  bekommen.  Di  sichere  Zufuhr 
im  Kriege  wichtiger  ist.  als  der  Preis,  so  wäre  in 
diesem  Falle  die  Frage  auch  für  Deutschland  und 
Schweden  gelöst.  Es  dSrfle  sich  jedenfalls  lohnen, 
Untersuchungen  in  theser  f^ichtung  anzustellen. 
Vergleich  zwischen  Dan^pfmaschinen  und 
Diesel-Motoren  auf  einem  im  Bau  befindlichen 
schwedischen  K  ü  stenpanzerschif  fc 
Die  Hauptangaben  für  dieses  Schiff  sind: 

LJnge  —  95,6  m 

Breite  -  1 5,4  m 

Tiefgang  =-  5,1  m 

i.  PS.  =  9000 

Geschwindigkeit  =  IS  kn 


i.  PS.  bei  10  kn  -  rd.  1000 
Kohlenvonat.  notmal  =  350  t 
größter   :  5()0  t 
Dampfstrecke,  normal  -  2900  Sm 
,         gröüte  —  4 1 50  . 
•         bei  gröütem  K(Menvorrate  und 
18  kn  Geschwindigkeit  =  1015  Sm. 

Die  Maschinenanlage  ist  so.  wie  aus  Abb.  6 
ersichtlich,  angeordnet  und  wiegt  rd.  700  t. 

.Nimmt  man  den  Wirkungsgrad  der  Dampf- 
maschine bei  voHer  Fahrt  zu  o.o  und  bei  10  kn 
Fahrt  zu  0,7  an.  so  sind  die  entsprecliendcn  Brems- 
Pferdestärken  =  iSlOO  bezw.  700. 

Um  die  Leistung  von  «100  e.  PS.  zu  erzielen, 
sind  fünf  Siebenzylinder-Dieselmotoren  erforderlich  von 
je  1600  e.  PS.  Die  normale  Leistung  ist  dann 
8ÜÜ0  e.  PS:   sie  kann   mit  l'eberlastiirig  für 

einige  Stunden  bis  zu  9600  e.  PS.  getrieben  werden. 
Diese  Masdttnenstirke  dOr^  wohl  genügen,  um  auch 
mit  schnell  laufenden  unwirtschaftlichen  Propellern 
dem  Schiffe  eine  Geschwindigkeit  von  18  kn  zu 
sichern. 

Die  äiillcren  Abmessungen  eines  16nri  e  f*S 
Siebenzylindcr-Dieselmotors  mit  180  Umdrehungen 
sind:  LJnge  =  It.O  m,  Brdte     2.5  m,  Höhe  = 

4,0  m 

Die  Kompressoren  werden  von  20u  c.  PS.  Vier- 
zylindermotoren angetrieben  und  haben  fblgmife  Ab- 
messungen:  Länge  =  3,5  m.  Breite  =  1,2  m. 

Höhe  -  -  3,0  m. 

Die  vorgeschlagene  Anordnung  der  Motoren  zeigt 
Abb  fi.  .Mit  jedem  Kompressor  wird  eine  groüe 
Zentritugalpumpe  gekuppelt,  die  leer  laufend  als 
Schwungrad  dient  und  im  Notfalle  eine  sehr  wirksame 
l.enzvorrichlung  bildet  Das  Oel  wird  in  einer  grolicn 
Anzahl  von  dichten  Tanks  an  passenden  sicheren 
Plätzen  im  Schiffe  untergebracht. 

Die  ganze  Maschinenanlage  wiegt  dann  bei 
100  kg  f.  d.  e.  PS.  normal  800  t 

Für  die  Marschgeschwindigkeit  von  !0  kn  soll 
mir  die  mittlere  Maschine  benutzt  werden.  Da  diese 
infolgedessen  eher  abgenutzt  wird,  wie  die  anderen 
.Motoren,  so  wird  sie  sn  eingebaut,  dati  sie  leicht 
ausgewechselt  werden  kann.  In  engem  Fahrwasser 
werden  erforderfichenhlls  zwei  settKche  Motoren  mit 
in  Gang  gesetzt  r)a  der  Wirkungsgrad  der  Schrauben 
niedrig  ist,  so  ist  angenommen.  daU  für  lU  kn 
1000  e.  PS.  erforderlich  sind.  Wenn  dies  nicht  der 
l-all  ist.  PO  ist  cf  wahrscheinlich  vorteilhafter,  mit 
der  .Marschgeschwrndigkeit  etwas  hinauf  zu  gehen,  weil 
die  Motoren  bei  kleiner  Belastung  mehr  Oel  ver- 
brauchen, als  durch  die  geringere  Leistung  gewonnen 
wird. 

Bei  halber  Belastung  verbrauchen  die  Motoren 
höchstens  0.22  kg  Oel  für  die  e  PS.  Stunde.  Wenn 
man  die  gleiche  normale  Dampfstrecke  wie  bei 
Dampfmaschinen  annimmt,  also  2900  Sm,  so  sind 

2Q00 

0,22  •  1000  •  1^  ^  Td.  65  t  Od  erforderlich. 

Der  Kohlenvorrat  war  normal  350 1  tmü  maximal 
500  I.  Dementsprechend  wird  der  Mudnalftlvonit 
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—  215  U  die  Dampfstrecke  '>5uu  Sm,  also  um 
184^0  sröQer  als  bei  Verwendmig  von  Dampf- 
maschinen. 

Bei  der  höchsten  Geschwindigkeit  und  dem 
größten  Kohleiivorrat  war  die  Üampfstrecke  101  ä  Sm. 
Unter  der  Annahme.  daU  ''OOO  c.  PS.  zur  Erreichung 
der  Geschwindigkeit  von  18  kn  erforderlich  sind  und 
daü  die  Diesel- Moturen  bei  20^0  Ueberlastung  U,I9  kg 
Oel  in  der  e.  PS.-Stnn<le  verbrauchen,  bekommt  man 

2 1 5  000 

dagegen  eine  Dampfstrecke  von  ^-—-^-^^  •=  2130  Sm, 

d.  h.  mehr  als  das  Doppelte. 

Das  Gesamtgewicht  der  Dampfanlage  mit  nor> 
malern  Kohlenvorrat  war  rund  1000  t.   Bei  Dlesel- 

.Motorcn  und  Gel  kann  man  es  zu  S()5  t  annehmen. 
Es  wird  ai>er  in  Wirklichkeit  wahrscheinlich  kleiner 


sein.  Die  Ersparnis  beträgt  demnach  mindestens 
135  t,  die  zur  Veistlrirang  der  Diesd-Motorcn  und 

zu  einer  sehr  notwendiKcn  VcrgröLicrung  der  schweren 
Geschütze  Verwendung  finden  können.  Auch  die 
Aufstellung  der  mittleren  Armierung  kann  vorteilhafter 
gemacht  werden.  Wenn  es.  wie  die  Vercini-^itcn 
Staaten  vorgeschlagen  haben,  möglich  ist,  die  Türme 
so  aufzustellen.  daL'i  einer  hinter  dem  andern  steht 
und  über  ihn  hinwegschieüt.  so  kann  die  Aufstellung 
noch  besser  werden  (vergl.  Abb.  6(. 

Bs  wird  sich  empfehlen,  die  hier  beschriebene 
Konstruktion  zunächst  auf  einem  kleineren  Fracht- 
fahrzeuge  auszuprobieren.  Ohne  Zweifel  wird  man 
auch  noch  verschiedene  Mißerfolge  damit  erleben. 
Abjsr  es  ist  doch  als  sehr  wahrscheinlich  zu  bezeichnen,! 
daß  die  Frage  der  Einfnhnmg  von  Bxplosionsmotoiea 
zum  Antrieb  von  großen  Schiffen  demnicfast  eine 
Lösung  finden  wird. 


Das  Frahmsche  Resonanztachometer  und  dessen 
Verwendung  als  Umdrehungsfernzeiger  für  Kriegs- 
und Handelsschiffe 


Von  ^"riedrich  Lux  in  I.udw igsliaien  a,  Kh. 

Mit  2.S  Abbildungen 


Resonanz  ist  die  Eigenschaft  der  Körper,  in  leb- 
haftes Schwingen  zu  geraten,  wenn  sie  von  anBen 

her  rhythtnischc  .-XustöHt;  cmpfan,rLn,  deren  Zahl  in 
der  Zeiteinheit  mit  der  tiigenschwingungszahl  des  er- 
regten Körpers  zusammenfallt.   Stellt  man  zwei 

auf  Resonanzkästen  aiif-^csctzte  Stinniinabcln  von 
genau  der  gleichen  Tunhöhe  in  einer  Lnttcrnung 


• 


Abb.  I 


Abb.  2 


\ Oll  ciniiTcn  .Metern  voneinander  auf  und  errej^t  die 
eine  kräftig,  so  übertragen  sich  die  Schwinguni^eu 
dnrch  Vermittlung  der  Luft  atif  die  andere  und 
hrin^^cn  auch  diese  zum  Tönen.  Nach  Ldrti  und 
helnilioltz  bilden  die  sogenannten  Cortischcn 
Pasern  in  unserem  Ohr  ein  System  von  vielen 


Tausenden  abgesiiuiuitcn  Ncrvcniädcn,  die  von  den 
auf  sie  fallenden  l'onschwingnngen.  und  zwar  'jede 

Faser  nur  von  dem  zuKU-hiiriKeti  Ton,  erregt  wird 
und  uns  dadiir._li  rr;nr.i,Mi.,;h';ii  iJir  '.m/.elnen  Töne  zu 


Abb.  3 

iintcrscliridcii.  Hin  merkwürdiges  Beispiel  von  Rc- 
sonanzcrsciieinung  führt  Prof.  (.)inncke  in  seinen 
Vorlesungen  in  Heidelberg  an:  Auf  der  Stcrtiwarte 
in  Kcinigsluri;  hat  eirniial  eine  Normalsckundenuhr 
eine  in  einem  anderen  Stockwerke  befindliche  still- 
gestellte Uhr  gleicher  Art  durch  ihre  Pendelscblige 
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innerhalb  vierundzwanzig  Stunden  in  üung  g«;scut. 
Man  kann  bisweilen  beobacliten,  daß  beim  Klavier- 
sptelen  oder  heim  F.rtöncn  eines  anderen  Instni- 
mente<5  Fensterscheiben  oder  (jlasstürze  klirren, 
und  leicht  feststellen,  daß  diese  Erscheinung  mit 
einer  bestimmten  Tonhöhe  zusammenfällt;  auch 
dies  ist  also  eine  l^csonanzerscheinung.  Als  eine 
l^esonanzerscheinung  auf  optischem  Ciebiete  sind 
die  fraunlioferschen  Unten  anzusehen;  die  von 
einem  glfihenden,  festen  oder  flfissigcn  Körper  aus- 
gesandten Lichtwcllen  erregen  die  Teilchen  de-^ 
{{leiclien  in  Oampiform  vorhandenen  Körpers,  die 
dann  einen  neuen  Austfanespunlct  einer  nach  allen 
Richtungen  hin  erfolgenden  Strahlung  bilden.  Die 
Er&ciieinung.  daß  Nitroglyzerin  und  ähnliche  Ex- 
plosivkffrper,  dnrch  eine  offene  Flamme  entzündet, 
nihijr  abbrennen,  dagegen,  durch  die  Pxplnsion  vnn 
Knallquetl\.silbcr  uUer  durch  den  clcl<trisclici!  Funken 
erschfittert,  sich  durch  ihre  ganze  Masse  hindurch 
fast  augenblicklich  zersetzen,  ist  wohl  gleichfalls 
als  eme  i^esonanzerscheinung  anzusehen. 

Die  elektrischen  Wellen  bilden  eine  besonders 
günstige  Grundlage  für  Resonanzerscheinungen. 
Nach  Markovich  können  in  Wechselstronmetzen 
durch  K'esonan/LTSchcinung  Spannungen  oder 
Stroni^tärkcii  um  das  Mehrfache  gesteigert  wer- 
den, und  bei  der  Punkentelegraphie  bedeutet  die 
Anwendung  der  Resonanz,  die  Alisiiimtnini^ 
Sender  und  Empfänger  aufeinander,  einen  ganz 
wesentlichen  Faktor  des  praktischen  Erfolges. 

Man  hat  schon  früher  bisweilen  beobachtet,  dalJ 
Mascliiticii  bei  gewissen  Umdrehungszahlen  an- 
fangen in  heftige  Erschütterungen  zu  geraten,  und 
diese  Umdrehungszahl  einer  Maschine  die  kritische 
genannt.  Auch  diese  Erscliciiuing  ist  auf  Reso- 
nanz ziiritckzuführcn.  Fällt  die  Umdrehungszahl 
einer  Maschine  mit  ihrer  Eigenschwingungszahl  zu- 
sammen, dann  häufen  sich  die  Impulse  und  bringen 
dadurch  die  ganze  Maschine  in  lebhaftes 
Schwingen.  Ebenso  treten  heftige  auf  Kesonanz 
bemhende  Erschflttcrun<ren  von  Schiffskörpern  imd 
(jehäuden  ein,  wenn  deren  Finenschw  Ink'iinKs/.ali! 
mit  der  Umdrehungszahl  von  darin  untergebrachten 
Maschinen  zusammenfällt;  ia.  man  hat  sogar  schon 
henbachtet,  daß  ncb.'iiidc.  die  von  der  erre^ienden 
Maschine  durch  andere  Uebäude  getrennt  waren, 
bei  deren  Betrieb  heftig  erschfittert  wurden ;  Abhilfe 
konnte  nur  dureli  Abänderiint:  der  normalen  Uiii- 
drchungszahl  der  Maschine  j^cscliaiieii  werden 

Daß  bisweilen  Kamine  vom  Winde  umgeblasen 
werden,  ist  wohf  hänfi;;er  u  eniger  auf  die  absolute 
Windstärke  als  aiii  rliyiliinisclie  Windstöße  zurück- 
zuführen, deren  Periode  mit  der  Eigenschwingungs- 
zahl des  Kamins  zusammenfällt;  wenigstens  hat 
man  schon  beobachtet,  daß  solche  Kamine  vor 
ihrem  Kinstiir/'e  pendelnde-  Seil wiriKinit^en  ausge- 
führt haben,  deren  Amplitude  ^ich  allmählich  immer 
mehr  vergrößerte,  bis  schließlich  der  Schaft  ab- 
brach. Der  Einsturz  ww  Hriicken.  insbesondere 
von  Hängebrücken,  über  die  sich  größere  Massen 
im  Takt  bewegen,  wird  gleichfalls  als  eine  Wirkung 
der  Resonanz  ank'esclren  und  unter  anderin  der  Ein- 
sturz der  Brücke  in  Angers  im  Jahre  1»5U  und  der 


Einsturz  einer  Hrückc  in  Petersburg  im  Jahre  1905 
darauf  zurtickgeführt.  So  wUrden  sich  die  neispiele 
filr  I't'ivsi'mnan^-crsclieinun^cn  nf)ch  bcliebijf  hänfen 
lassen;  es  sei  aber,  nin  zum  SchinB  zu  kommen, 
nur  noch  daran  erinnert,  daß  man  seit  einer  Reihe 
von  Jahren  bei  Schiifswellen  von  Schraubenschiffen 
das  .Auftreten  von  Brüchen  beobachtet  hat.  deren 
Ursache  man  sich  zuerst  nicht  erklären  konnte,  da 
Qualtät  und  Abmessungeu  des  Materials  eine 
vielfoche  Stcherheit  den  Beanspruchungen  geKcnaber 
zu  besitzen   schienen  war   Herrn  Hermann 

Frahm  in  Hamburg  vorbehalten,  diese  Vorgänge 
als  Resonanzerscheinungen  anzusprechen  und  den 
Qualität  und  Abmessungen  des  Materiaics  eine  viel- 
fache Sicherheit  den  Beanspruchungen  gegenüber 
experimentellen  Beweis  für  die  Richtigkeit  .seiner 
Auffassung  zu  erbringen  (s.  Zeitschr.  d.  V.  D.  Ing. 
m)2,  Seite  797.  Sm).  Frahm  hatte  nun  den  glück- 
lichen Ciedanken.  die  Re.sonanz.  deren  verhängnis- 
volle WirkufTi;  er  hu  \  (irlienenden  Falle  erkannt 
und  fcstgele^it  halte,  einem  nützlichen  Zwecke 
unterzuordnen,  nämlich  sie  dazu  zu  verwenden. 
Geschwindigkeiten  jeder  Art  an  Ort  und  Stelle  oder 
in  jeder  beliebigen  Entfernung  zu  messen.  Wie  dies 
geschieht,  sei  im  nachfolgenden  näher  erläutert. 

Zuvor  will  ich  aber  versuchen,  durch  einige 
ganz  einfache  Versuche  einen  elementaren  Einblick 
in  das  Wcslii  der  Resritianz  zu  i;eben,  Sic  sehen 
zunächst  ein  auf  drei  Punkten  gelagertes  ciniaclies 
Oesteil  mit  einem  Bügel,  in  dem  eine  Kugel  an 
einem  Faden  aufgehängt  ist  (Abb.  !).  Bringe  ich 
die  Kugel  bei  gespannt  bleibendem  Faden  aus  ihrer 
Ruhelage  heraus  und  lasse  sie  dann  los,  so  fQhrt 
sie  eine  Anzahl  von  Schwingungen  aus,  deren  Ani- 
piaudeii  sich  nach  und  nach  verringern,  bis  sie 
schließlich  wieder  ganz  zur  Ruhe  kommt.  Den 
gleichen  Effekt  kann  ich  durcii  eine  uroße  An- 
zahl sehr  kleiner  Stöße,  die  ich  dem  Gestell  er- 
teile, hervorrufen,  wenn  ich  nur  darauf  achte,  daß 
der  Rhythmus  dieser  Stöße  mit  der  Eigenschwin- 
gungszahl  des  Pendels  zusammenfällt.  Ich  kann 
ferner  zeigen,  daß,  w  eiin  die  Zahl  dieser  Stöße  nur 
^k,  '/3  usw.  der  Eigcnschwingungszahl  des  Pendeis 
ist.  dieses  gletehfalls  nach  und  nach  in  lebhaftes 
Schwingen  gerät,  nicht  aber,  wenn  die  Anzahl  der 
Stöße  ein  Mehrfaches  ist.  Wir  haben  uns  daher 
zn  merken,  daß  Resonanzerscheinung  auftreten 
kann,  wenn  die  Zalil  der  Frreutni;:  die  iileiche  wie 
diejenige  der  Eigenschw  uigung  oder  ein  aliquoter 
l  eil.  nicht  aber  wenn  sie  ein  Mehrfaches  davon  ist. 
Wir  entfernen  ntm  den  Bügel  von  dem  Oestellc 
und  setzen  drei  mit  i'apicrscheibcn  versehene  Stahl- 
zungen verschiedener  Länge  auf  (Abb.  2).  Auch 
bei  diesen  lassen  sich  die  Resonanzerscheinungen 
sehr  schön  vorführen,  wenn  man  der  Reihe  nach 
das  (iestell  im  Rhythmus  der  verschiedenen  Zungen 
in  leichte  kippende  Bewegung  versetzt. 

Man  kann  an  die  Stelle  der  Erregung  durch 
die  I!nnd,  der  immerhin  ein  Scliein  von  \\  illkür- 
lichkeit  anhaftet,  die  Erregung  durch  ein  zweitem 
Pendel  setzen,  wenn  man  sich  des  Qalilelschen 
D<.ppel|ieiulels  bedient,  dessen  beide  Pendel  soviel 
wie  möglich  die  gleiche  Schwingungsdauer  liaben 
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sollen  (Abb.  3).  Wenn  man  das  obere  Pendel,  das 
eine  erhebliche  Krößcrc  Masse  als  das  untere  be- 
sitzt, nur  schwach  anstößt,  so  bringt  es  durch  seine 
rhythmischen  Bewek.'ungen  das  untere  Pendel  in 
Schwingungen,  deren  Amplitude  das  Zehnfache  und 
noch  mehr  derjenigen  des  oberen  erreicht.  Zu- 
tllcich  tritt  aber  eine  weitere  Erscheinung,  die- 
jenige der  Interferenz,  auf.  Das  untere  Pendel 
kommt  nach  einer  Anzahl  von  Schwingungen  voll- 
kommen zur  Ruhe,  setzt  sich  wieder  in  Bewegung, 
erreicht  ein  Maximum  der  Amplitude,  kommt  wie- 
der zur  Ruhe.  usw.  Da  nämlich  die  Schwingungs- 
dauer der  beiden  Pendel  doch  nicht  ganz  genau 
die  gleiche  ist,  .so  findet  allmählich  eine  Phasen- 
verschiebung statt,  die  Impulse  des  oberen  Pendels 
wirken  nach  und  nach  der  Fiewegung  des  unteren 
Pendels  entgegen  und  bringen  daher  dieses  zur 
Ruhe,  usw. 

Diese  beiden  Versuchsapparatc  geben  also 
einen  vollkommen  klaren  Einblick  in  das  Wesen 
der  Resonanz,  da  die  Schwingungen  so  langsam 
verlaufen,  dali  man  sie  noch  mit  dem  Auge  ver- 
folgen und  zählen  kann.  Die  Erscheinung  bleibt 
natürlich  die  gleiche,  auch  wenn  sich  die  Schwin- 
gungszahl derart  steigert,  daß  sich  die  einzelnen 
Schwingungen  der  Beobachtung  entziehen.  Der 
nächste  Apparat  (Abb.  4)  zeigt  uns  ebenfalls  eine 
F^csonanzerscheinung.  bei  der  wir  noch  die  einzel- 
nen Schwingungen  verfolgen  können.  Ein  Stahl- 
stab von  ungefähr  4X6  mm  Querschnitt  und  etwa 
250  mm  Länge  wird  an  dem  einen  Ende  in  einen 
Schraubstock  eingespannt  und  trägt  am  anderen 
Ende  einen  kleinen  Zentrifugalkreisel,  bei  dem 
durch  Einbohren  eines  kleinen  Loches  oder  durch 
Aufsetzen  einer  kleinen  Schraube  der  Schwer- 
punkt etwas  aus  der  Drehungsachse  verlegt  wird. 
Wir  setzen  nun  diesen  Kreisel  in  Bewegung,  und 
wenn  beim  Auslaufen  seine  Umdrehungzahl  die 
Schwingungszahl  des  Stabes  nach  der  einen  Rich- 
tung, der  Fireite.  erreicht  hat,  dann  pendelt  der  Stab 
lebhaft  in  dieser  Richtung:  und  später,  wenn  sich 
die  Umdrehungszahl  entsprechend  vermindert  hat 
und  mit  der  Schwingungszahl  des  Stabes  in  der 
Richtung  seiner  Dicke  zusannnenfälit.  dann  pendelt 
er  noch  kräftiger  in  dieser  um  90"  versetzten 
Richtung. 

Im  nächsten  Apparat  (Abb.  5)  sind  auf  einem 
Stege  eine  Anzahl  Stahlzungen  verschiedener 
Länge  befestigt,  die  an  ihren  Enden  runde  Papier- 
schcibcn  besitzen,  so  daß  ihre  Bewegung  weithin 
sichtbar  wird.  Dieser  Steg  trägt  an  seinem  unteren 
Ende  eine  Nase,  die  gegen  ein  Daumenrad  anliegt, 
das  durch  eine  Handkurbel  in  Umdrehung  versetzt 
wird.  Sie  sehen  nun.  wie  bei  allmählicher  Steige- 
rung der  Umdrehungsgeschwindigkeit  eine  Zunge 
nach  der  anderen  zum  lebhaften  Schwingen  konnnt. 
Da  das  Daumenrad  fünf  Erhöhungen  und  Ver- 
tiefungen hat,  so  brauche  ich  nur  die  Zahl  der  Um- 
drehimgen  in  der  Zeiteinheit  mit  fünf  zu  verviel- 
fachen, un»  die  Schwingungszahl  der  einzelnen 
Zungen  festzustellen;  umgekehrt  kann  ich,  durch 
deren  Division  durch  fünf,  die  Anzahl  der  Um- 


drehungen in  der  Zeiteinheit  feststellen.  Wir  haben 
nun  in  diesem  Apparate  den  Frahmschen  Resonanz- 
geschwindigkeitsmesscr  in  allen  seinen  wesent- 
lichen Teilen  .schon  vor  uns;  wir  müssen  uns  imr 
die  Abmessungen  entsprechend  verkleinert  denken, 
um  zu  einer  Ausführungsgröße  zu  gelangen,  die 
sich  den  Anforderungen  der  Praxis  anschmiegt. 

Das  Element,  auf  dem  sich  der  Erahmsche  Cic- 
schwindigkeitsmesscr  aufbaut,  und  das  in  Abb.  6 


r 


Abb.  4 


n 


Abb.  ti 


Abb.  5 

in  natürlicher  (Iröße  dargestellt  ist.  besteht  aus 
einer  Zunge  von  bestem  Uhrfederstahl  oder  einem 
anderen  elastischen  Materialc.  die  für  die  gewöhn- 
lichen Verwendungszwecke  eine  Dicke  von 
0,25  nun,  eine  Breite  von  ^  mm  und  eine  Länge 
von  etwa  40  bis  50  nun  hat;  diese  Abmessungen 
gestatten  eine  handliche  Ausführung  der  Apparate 
iir>d  genügen  für  die  meisten  praktischen  Fälle: 
sie  können  aber  zur  Erreichung  der  verschieden- 
sten Zwecke  auch  innerhalb  gewisser  (jrenzen  be- 
liebig verkleinert  oder  vergrößert  werden. 

Diese  Zunge  sitzt  im  Schlitze  eines  kleinen 
vierkantigen  Schuhes,  mit  dem  sie  durch  Nietung 
und  Lotung  äußerst  solid  verbunden  ist.   An  ihrem 
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oberen  Ende  ist  die  XiinKc  auf  eine  LaiiKc  v  on  etwa 
-4  mm  rcclitwinklijf  umgeboKeii.  iitui  das  umKc- 
bogenc  ^IKk.  der  Kopf,  ist  mit  wciüer  Hmailfarbc 
iihcrzogcn,  um  weithin  sichtbar  zu  sein.  In  dem 
Winkel,  den  der  Kopf  mit  dem  Schafte  der  Zunge 
bildet,  wird  ein  Tropfen  Lötzinn  angebracht. 

Die  SchwinKiniKszahl  (Krcquenz)  einer  solchen 
Zunt;e  hänt^t.  da  zu  ihrer  Herstellung  ein  Material 
von  möglichst  gleichmäßiger  ßeschaffentieit  und 
Dicke  Kt-nommen  wird,  haupts.'uhlicli  \  m  der  Länge 
ihres  irci  schwingenden  Teiles  und  der  Belastung 
am  Koirfende  ab.  Indem  man  daher  Zungen,  deren 


schwingender  Teil  /.wischen  -10  und  50  inni  lang 
ist,  aruvcndct  und  diese  am  Kopfe  mit  iiiulir  oder 
weniger  Lutzinn  versieht,  kann  man  jede  beliebige 
Frequenz,  etwa  in  den  (irenzen  von  2U  bis  IJO 
Schwingungen  i.  d.  Sek.  oder  120t)  bis  7200  Schwin- 
gungen i.  d.  Min.  herstellen. 

Man  kann  aber  durch  Anwendung  sowohl 
dünnerer  oder  längerer  als  auch  dickerer  oder 
kargerer  Znngen  die  Grenzen  des  Meßbereichs 
nach  unten  oder  obcf  ersvcitorii;  meisten';  konunt 
man  indessen  mit  den  genaiuitcn  normalen  Ab- 
messungen aus.  (Porisetniiig  folgt) 
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Mitteilungen  aus  Kriegsmarinen 


Allgemeines 

Iii  seinem  Vorlr.'tKi!  \ur  der  InstiiiiUnn  nf  Atiiti'.  Nav. 
Arcliitccts  hielt  der  S<.linfliaiiiin;c[uciir  I^nbinson  einen 
VcirtraK  tlber  die  Entwickbing  des  KrieKwckiHlMra,  der 
sehr  interessant  war  und  auch  eine  selir  interessante 
niskiissinn  zur  l'oixe  hatte.  CiniKCS  wollen  wir  davon 
liier  :itifiihren" 

Klnc  der  neiierdiiius  aiiitretendcii  KorderunKcri  an 
den  Schiffbauer  besteht  in  dem  Verlangen  nach  Koniort 
-  Etaderjittme.  Bequemlichkeiten  ffir  die  IWannschaft  und 

d*i  flffi/icn-  I^iiliinsni)  weist  darauf  liiti,  dnü  ied^' 
dtiartjuc  ULijL  liuu  iLlituiix;  mit  einem  Verlust  an 
Miii.stiiicn  Kuten  ScIiiffsclKen.schaftcn  crkauit  wird,  und 
üaü  mau  uic  auUer  Acht  lassen  soll,  daü  Kriegsschiffe 
eben  KrieKSwerkzeuge  und  keine  pranklialten  Hotab  sein 
sollen,  wozu  dieselben  in  einigen  J^rinen  stark  hin- 
neigen. 

l'cl)(.T  nachträRltche  Aenderungen  wälirciid  des 
Baues  sagt  er:  .H»t^  fest  am  urspninghchen  Plan 
Jede  Verbesserung  bringt  eine  Vertcblecbterauf  in 
anderer  Beziehung  und  meist  eine  Banverattgeruns  mit 

sich." 

Auch  weist  er  den  tiäiiiiu  von  Kachleuten  Im  Hau- 
delsschiiii>au  gemachten  Vorwurf  zurUcii,  dal)  Kriegs« 
scfeW«  und  Maschinen  xu  leieht  gebaut  wirden.  Die  Er- 
prohunK  in  allen  Wetter-  und  DienstverhSItnissen  hatte 

die  KeniiKcndc  Sffirke  erwiesen. 

I^if  I  rii);i.'  lks  W  ertes  liolier  (icschutndlitkelt  er- 
ledigt Robinson  mit  folgender  Kragcstvllung :  Würde  ein 
Pius  Min  kii  (leschwindiKkeit,  erkauft  durch  «Ine  ge- 
ringere Scbiifszahl.  einen  Admiral  in  den  Stand  setzen, 
eine  Schlacht  zu  Kewinnen.  tiCReti  eine  sonst  gleiche 
hiottc.  die  Kleidu  s  i  icld  gekostet  hat?  Sicherlich  nicht. 
l)er  Bau  des  „MichiKan"  und  .^uth  Carolina"  ist  dar- 
um wohl  gerechtfertigt.  Bei  den  vorgeschriebenen  Oeld- 
niitteln  muBten.  wollte  nuin  einen  gewissen  Kampfwert 
sichern.  Oeschwlndlirkeit  und  Panxening  beschnitten 
werden. 

l'cher  die  AublelliiriK  der  schweren  (leschutze  über- 
einander („Michigan"-Klassc)  saut  Robinson,  daB  nicht 
die  Erziefun«  des  starken  Bug-  und  Heckfeueis  hierfür 
die  treibende  Kraft  gewesen  sei.  Sfindem  die  Absicht. 

möglichst  ijroCes  nreitscitfeuer  auf  i.ir,;sleni  F?aiiiii  (kc- 
riiiiistcr  Liin^e  der  Zitadelle)  zusammen  /.u  criiultcn. 

In  der  Diskussion  sav;t  hicrKciien  iiovgaard,  datS  man 
sich  durch  diese  Qeschfitzaufstelluiix  allerdings  einen 
groBen  Bestreichnngswinkd  gesichert  hütte.  der  bei  an- 
derer .Aiifstellunt:  niclit  i  rtcicliluir  i;(.\\c«;en  sei.  daft  man 
aber  anderseits  die  Schcibentlaciie  hierdurch  vcrurößcrt 


habe,  und  daß  ferner  die  (Jefahr  vorhanden  sei,  durch 
ein  groHes  OesclioB  2  Tflrme  zu  verlieren. 

Hovgaard  Irilt  dann  nnch  f^ir  klelnrohrige  Wasser- 
rohrkessel ein  uuiJ  iiir  die  OuHciicruiiK,  die  sich  beim 
Navy  1 'l iniricment  immer  noch  keiner  (luiist  iiircui. 

Den  SchiHsboden  k'CKcn  Torpedos  zu  panzern,  was 
auf  einigen  russichen  Schüfen  uus^efuhrt  sein  soll  —  hier 
ist  Hovftatird  aber  wohl  atchlechl  unterrichtet  —  «ei  fehler' 
haft.  Kr  halte  aber  sehr  viel  von  einem  gepanzerten 
Wallgangsscholt  in  Ih'  Abstand  von  der  Schifisscitc. 

Die  Schlacht  von  Tsushima  habe  gezeiKt.  daC  die 
ictziKc  Siabililäl  der  Schlachtschiffe  zu  gering  sei.  .MO 
betrage  ietzt  meist  i'.    tts  seien  aber  4  Ms  8'  nMic. 

Rln  Mr.  John  Rcid  sprach  noch  eifrig  für  VergröBe- 
rung  der  Deplacements  der  Kriegsschiffe. 


Nach  Engineering  ko«tetefl  friiher  Schlfiafcdrpcr  und 

MaschincnanhiKe  W)  9?  der  Oesamtkosten  «inea  Liniea- 
schiifs.    Dadurch,  daß  letzt  mehr  schwere  Oescbfltze 

.iNf.;LStcllt  werden  —  ein  l'aar  .'n.5  cm  Kan.  kosten  ein- 
schlielllich  Panzer  an  Uord  aulKestellt  über  2  Mill.  M 
--  und  teurerer  Panzer  verwendet  wird,  kosten  Schiffs- 
körper und  lAaschine  ietzt  nur  45  '>  der  Ciesamtkosten: 
liel  den  Panrerkrenzem  !50 

KuKineerin;:  licspiicht  n  vh  Linrnnl  die  ArmieruiiKcn 
vom  „Drcadnought"  und  „Lnrd  Nelson".  Letzterer  hat 
auUer  den  .10.5  cm  noch  23^  CM  S.K.  Die  Zeitschrift 
sagt  hierüber: 

Ks  wird  vielfach  angenommen.  daB  die  grSBere 
Feuergeschwindigkeit  des  2^,4  cm  Oe.schützes  die  ver- 
riiitfertL-  \N  irkuim  des  (IcschoBgew  ichts  gegenüber  dem 
M).r>  cm  Ocschiitz  auflitliL  und  damit  die  ßt  iliLlialiimk;  Jt,  r 
2.M  cm  Kan.  rechlfertiKe.  Da^eKcn  sprechen  aber 
lokende  sehr  wichtigen  Tafsachen:  Zunächst  bestimmt 
auf  .Xord  Nelson"  nicht  die  .%..*>  cm  Kan.  die  Oefechl»- 
cntfernnng.  sondern  die  23.4  cm.'  AuBerdem  ist  die 
Aelinlichkeit  einer  2iA  cm  (iranate  mit  cinci  SO,S  cm 
iiranatc  im  hluvtc  so  «roli.  daß  sich  Uitstlben  beim 
l'-inschlaKcn  im  Wasser  vom  schieilenden  Schiffe  aus  nicht 
unterscheiden  lassen.  Dieses  gibt  beim  Beginn  des  Oe- 
fechts.  wo  die  h'ntfernttRgen  eingeschossen  werden,  zu 
groQen  Fehlern  Veranlassung,  die  nicht  altein  di>'  Feuer- 
geschw  indiKkeit.  sondern  auf  die  Treffsicherheit  beein- 
flussen und  zwar  besonders  dann,  wenn  es  am  iiicisten 
darauf  ankommt,  nämlich  bei  Beginn  des  (iefcchts. 
t"'erner  Ist  durch  die  Krolierc  Zahl  der  2.\4  cm 
die  Qefahr  der  gegenseitigen  Deckung  der  einzelnen  Oe- 
schAtze  erhfiht. 

ricleicentlich  eines  \'s  rtr:i;;LS  sagte  der  aitKril\ai)ische 
Schiffbauingenieur  'i'aylor,  daß  er  in  Washington  in  der 
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Schleppanstalt  keine  Parann-Modelle,  sondern  sr)lchc  aus 
Holz  von  20 '  Länge  benutze,  da  Paraiin  bei  den  dortiKeii 
luihen  Siminicrtempcraturcn  zu  weich  würde,  und  weil 
sich  auch  die  Anhfmgsel  (Dock-Kicic,  Wellenböcke  und 
Hosen  u.  der«!.),  die  bei  einem  Krieifsschiff  10  bis  so- 
uar  15  ''  des  (lesamtwiderstandes  verursachten,  aus 
F'irafin  nicht  «ut  anzubringen  seien,  fir  habe  auch  kc- 
hnrt,  dall  dieses  in  Paris  in  der  staatlichen  Schlepp- 
anstalt Kcschiihe.  DemKeKeniihcr  erwiderte  Prof. 
Sadler.  daß  er  in  seiner  Schleppanstalt  (MichiKan,  Uni- 
versitäti  Parafin  -  Modelle  benutze  von  etw  a  Hi'  LänKC. 
die  aber  noch  Jtar  keine  Schwierigkeiten  Kemacht  hätten. 
Sie  hätten  dort  nicht  so  viel  (]cld,  wie  in  Washington. 
Sie  hätten  im  Sommer  ein  10 '-Modell  mehrere  Wochen 
in  das  Wasser  Kehängt  und  nur  '«  '  Durchbietjung  messen 
können.    Weiterhin  sei  es  aber  gar  nicht  durchKebogen. 

Ut  her  die  I'rage,  oh  hohle  oder  gerade 
Wasserlinien  i)esser  .seien,  äuBerte  sich  noch 
Taylor  folKendermaßen: 

Bei  gewissen  (leschwindigkciten  und  flachem  Wasser 
haben  hohle  Linien  Vorteile.  Die  Quadratwurzel  aus 
der  Länge  des  Schiffes  in  f"'uß  gibt  in  Knoten  diese  kri- 
tische (ieschwindigkeit.  fiel  den  (leschwindigkciten  der 
Torpedoboote  sind  aber  gerade  oder  etwas  volle  Linien 
fraglos  besser. 


Sir  William  White  beruhlft  wieder  einmal  sein 
Land  \\  ogcn  der  Furcht,  daß  die  geringe  Zahl  der  eng- 
lischen Schiffbauten  den  two  power  Standard  beseitigen 
Konnte.  Die  verschiedensten  Hetzblätter  hätten  das 
ihrige  getan,  der  öffentlichen  Mvinung  beizubringen, 
daß  Deutschland  auch  schon  mehrere  „Drcadnoughts" 
in  Bau  habe.  White  schlicllt  seinen  .\ufsatz,  daO  im 
Frühling  19(19  England  einschlieBlich  „Agamemnon"  und 
„Nelson"  6  fertige  moderne  Linienschiffe  habe,  während 
kein  curopiiischcs  Land  bis  dahin  ein  einziges  fertig 
hab«.  Vielleicht  habe  Deutschland  Mnde  des  .lahres 
2  moderne  Linienschiffe  und  Kreuzer  fertig. 

Sollten  1907  in  P.ngland,  wie  bei  gutem  Erfolg  der 
Haager  Konferenz  beabsichtigt  ist,  nur  2  I  inienschiffc 
auf  Stapel  gelegt  werden,  so  würde  England  8  neueste 
Linienschiffe    und    3    Panzerkreuzer    besitzen  gegen 


Deutschland  und  Amerika  mit  zusammen  6  Linien- 
schiffen und  2  Panzerkreuzern. 

Man  fragt  sich  da  unwillkürlich,  woher  mag  das 
kommen,  daß  England  seine  Schiffe  so  viel  rascher  zu 
Papier  bringt  als  andere  Nationen  und  sie  .schon  fertig 
hat,  während  andere  noch  daran  herum  zeichnen! 

Daß  unsere  Schiffbauer  dasselbe  können,  wie  in 
England  steht  außer  I'ragc.  Die  großen  Vereinfachungen, 
der  der  innere  Ausbau  der  englischen  Schiffe  aufweist, 
verbessern  die  Position  der  Engländer  in  dieser  Be- 
ziehung nur  sehr  unwesentlich.  Die  Leistungsfähigkeit 
der  Werften  kommt  erst  dann  in  Krage,  wenn  die  Schiffe 
begonnen  sind.  Da  sie  es  bei  uns  und  in  Frankreich  aber 
noch  nicht  sind,  spielt  dieselbe  keine  Rolle.  Man  kann 
also  kaum  einen  andern  (irund  vermuten  als  den,  daß 
die  Organisation  der  die  Pläne  liefernden  Dienststellen 
bislang  zu  schwerfällig  arbeitete  oder  daß  vielleicht  zu 
viele  von  den  letzteren  mit  einzureden  haben. 

Brasilien 

Der  Welterbau  des  bereits  begonnenen  UnlenschiKs 
bei  Vickers  ist  eingestellt,  da  jetzt  nachträglich  Aende- 
rungen  des  Projekts  vorgenommen  werden  und  das  De- 
placement vergrößert  werden  soll. 

Deutschland 

Beifolgend  bringen  wir  eine  Abb.  des  auf  der  Oer- 
maniawcrft  vom  Stapel  gelaufenen  Linienschiffs 
„ScIileswlK-Holsteln*'. 

Die  Hauptangaben  betragen: 
Länge  zwischen  den  Perpendikeln    121,5  m 
Orößte  Breite  22,2  m 

Tiefgang  7,62  m 

Panzerschutz:  Der  Oiirtelpanzer,  im  Bereich  der  vi- 
talen Teile  des  Schiffes  angeordnet,  hat  mittschiffs  eine 
Dicke  von  240  mm,  an  den  Enden  des  Schiffes  eine 
solche  von  1(10  mm.  Das  Panzerdeck  reicht  vom  Heck 
bis  zum  Bug  und  ist  an  den  Seiten  bis  zur  Unterkante 
des  üUrtelpanzers  herabgezogen.  Außerdem  ist  eine  ge- 
panzerte Zitadelle,  sowie  eine  gepanzerte,  mit  einem 
Panzerdeck  versehene  Batteriedeckkasematte  vorhanden 
Zwei  gepanzerte  Kommandotürme,  von  300  und  140  mm 


Abb.  I.   Liiiienschifl  .Schlcswig-Holiteln" 
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Dicke,  dienen  zun)  Schutse  der  Befehlshabetiden  und 
der  Kommuidoeleinente. 

Die  BestackiiBf  besteht  ans: 

•4  •     etil  Oeschiitzen  hinter  einem  Pnnxersclitttz  von 

2HU  nun  Dicke. 

10-  17  cni  (lescliiitzcn  hinter  dem  Kascniattpanzer 
4  •  17  cni  üescbOtxen  in  Hinzellcasematten, 
?0-8,8  cm  üeschTitzen. 

4  -  .^.7  cm  Maschinenkanonen  in  den  Marsen  vnd 

4  -  H  mm  MaschineiiKew  ehren, 

fi  IJnterwasser-Torpcdolanzicrrohre. 

Das  neue  Schiff  erhält  drei  mit  dreifacher  tfxpan&ioti 
arbeitende  Mauptmaschinen.  die  I6ii>i'i  PiLfdekrafte  iiidi- 
xierea  nnd  dem  Schiffe  eine  OcachwindiKiteit  von  18  kn 
Reben  sollen.  Den  Dampf  liefern  \2  Wasserrohrkesset 
vom  System  Schulz. 

Der  normale  Kohlcnvorrat  ni^tKiv;!  700  t.  kann  aber 
durch  Kiillune  der  Reservebunker  aiii  I  nih  t  erhöht 
werden.  Die  üoppelbodenzellen  iasseu  2t)ü  t  Teerdi,  das 
ebenfalls  zur  Penerung  verwendet  werden  kann. 


Von  sehr  Reschiitzter  fachmfmfschcr  Seite,  der  wir 
die  VerantwortunK  dafür  iibc 'lassen  ihüsslii.  «clicti  nr.s 
zu  der  Notiz  in  Nr.  7  des  ^Schiffbau"  (S.  244  „Aus  Kriegs- 
niannen")  die  nachstehenden  Mitteilunccn  mit  der  Bitte 
um  Wiedergabe  zu: 

Die  neusten  S  Qermania-Torpedoboote  „0  132—136'* 
die  eine  Litnue  von  fi5.4  m  haben,  laufen  maximal 
2t> — 27  kn  trotz  ihres  icr  »Hin  Deplacements  von  48<»  t. 

Das  von  der  ( iertnunia-W  erft  mit  Turbinen  vtrscticrie 
tj-Boot  137  soil  bei  einer  Lange  von  68  m  und  einem  De- 
placement von  572  t  Mi  kn  laufen.  Dieses  außerKCWöhn- 
lich  groBe  Deplacement  ist  durch  die  eingebaute  Tur- 
blnenanlace  verursacht,  die.  an  und  fttr  sich  schwerer 
als  die  Klt-i^h  starken  Kolbenmaschiiu  ti,  .iiicli  iineli  einen 
KruUercii  kiiiilciiverhrauch  als  die  K'ijliciiiiiasclttiicji  atii- 
weist. 

Die  neusten  bei  Schicbau  in  Clbiiig  In  Bau  und  Ab- 
lieferung befindlichen  S-Iloote  138—149  haben  bei  68  m 

Länge  und  cinctn  Peplacement  von  S25  t  eine  kontrakt' 

liehe  OeschwinJiKl- eit  von  30  kn. 


(ieieKeotlich  des  Ablaufs  des  Linienschiffs  „Schles- 
wig-Holstein" sagt  die  Zeitung  »Uisberair  etwa  fol- 
gendes: 

3Hcken  wir  zurück  auf  iene  lange  Reihe  von 

Sciliffeil,  deren  Hew  illiKunn  iii;  -i  l'i  !ie  Arlu'it  i;etn,-iL!it 
hat.  deren  Bau  Rlesen-Siimmt;ji  . . ,  slIiUimucii  ii.u.  so 
kann  man  sich  «.iiies  l^itterii  (jeiiihls  ir.chl  erwehren. 
Was  hiitte  alles  damit  Ktbaut  v^e^den  können,  und  wie 
schleclitt'S  ii-t  nur  dalUr  rrretclit  wurden.  I-Iinc  eng- 
lische Schriit  kennzeichnet  das  Verhältnis  richtig  mil 
der  Bemerkung:  Das  nene  flotteigesetx  1906  schreibt 
das  Wtirt  ..hVhlschlaK"  ifu  r  fast  ledcn  Satz  der  Flotten- 
Kc-üctze  von  IWN  und  |y(K>. 

Weiter  fuhrt  die  Zeitschrift  freimütig  aus: 
„Jetzt  nun,  wo  die  letzten  beiden  Schiffe  der 
.Deuisciiland-*- Klasse  gliicklicfi  zu  Wasser  shid.  bcfindm 
sich  die  8  Schiffe  der  .Kin«  Bdward  VII.-.  Klasse  mit 
16000  t  Im  Dienst,  die  noch  giösscrc  .Lord  Nelsnn"-Klasse 
in  fiaii.  die  ..Dreadii'MiKhf"  ist  ferliK.  ,i  weitere  ..Dread- 
iu)UkIus'  sind  bcKonnen  und  ebenso  die  A  Rieseiikreuzer 
der  .Invinciblc"- Klasse  Wir  aber  sind  stolz  auf  die  herr- 
liche .Deutschland-- fOasse  mit  13  200  I.  die  Sommer  i9r)S 

wohl  verwendungsbereit  sein  wird  Schwer  ist 

CS.  diese  niiige  .inzj-e'ic:-  u,)d  z.i  wissen,  daü  der 
i'ish(.rii;e  ßauscliiendnan  bis  dahin  weiter  Rehen  wird." 

hs  sei  dazu  bemerkt,  worauf  wir  auch  vor  2  Jahren 
bereits  hinwiesen,  daü  sogar  Nauticus  die  Verstärkung 
der  MHtelannieruiig  vor  2  Jahren  bereits  als  nnt^'endig 


/iiKesiiiiiden  hat.  „Ueberail"  erwägt  noch  den  Gedanken, 
dtm  m  Kiel  befindlichen  Panzerkreuzer  E  statt  des  De- 
placements von  15000  t  ein  solches  von  wenigstens 

Ihllüb  t  '/u  gehen,  um  nicht  auch  mit  Jiesetii  Typ  rück- 
ständig zu  bleiben  wie  mit  der  ,Ueutschlaiid~- Klasse, 
denn  schon  liahen  die  iiioJeinen  eiik^liselien  Panzer- 
kreuzer 181MNI  t.  (iew'iU  erscheint  es  ratsamer,  die  viel- 
leicht bislang  dafür  ausgegebenen  sicherlich  nur  geringen 
Mittel  ganz  aufzugeben,  wenn  das  Schiff  den  Panzer- 
kreuzern anderer  Natbiien  geRemiber  so  rückständin 
wird  wie  die  _l)eutset",land*- Klasse  gegenüber  der  .Dread- 
nought"- Kla>se.  Iis  wäre  dann  immer  noch  öl  onotmscher. 
die  bis  jetzt  verbrauchten  tausende  von  Mark  zu  ver- 
lieren als  nachher  fttr  30  Mill.  M.  ein  jedem  gleichaltrigen 
fetndlicben  Schiff  in  jeder  Beziehung  unterlegenes  zu  be- 
sitzen. 


i>ie  ZulaRen  für  die  Besatzung  der  ünterseelMWte 
werden  durch  fulgcnde  Bestimmung  geregelt:  Die  üe- 
salzungcn  der  Unterseeboote  erhalten  bis  auf  weiteres 
i&t  ieden  Tag,  an  welchem  sie  auf  einem  Unterseeboot 
an  Fahrten  teilnehmen,  die  mit  Tauchen  unter  Wasser 
verbunden  sind  oder  in  Tuuchbereitschaft  erfolgen  und 
/.ugleich  künstliche  Luitcrncucrung  bedingen,  Zulagen  in 
folgender  Höhe:  üflizicrc  4  M,  Deckodiziere  3  M, 
Unteroffiziere  2  M  50  Pf..  Oemeine  1  M  SO  Fl. 
Zulagen  in  gleicher  Höhe  erhalten  auch  Ihrem  Rang  ent- 
sprechend sonstige  Marinearißchürinc,  d  e  fJ:i  -i  ;l  la 
Fahrten  der  Unterseeboote  unter  den  >;,eiciicn  vOraus- 
set-^unk'en  teilnehmen.  Für  die  Hesat/iinKen  der  Unter- 
seeboote sind  VerpUegungsgebUhrnisse  und  Steilcazu- 
Mgea  wie  auf  Torpedobooten  ohne  Ruigklasse  zustaadisi 


tNe  KaiserHeba  Jackt  »Holiciizolleni*'  ist  durch  die 

Kieler  Marinew  erft  einem  Umbau  und  einer  Qrundrepa- 
ratur  unterz^Ken  wurden.  Zum  späten  Friihiahr  sollen 
diese  v<n  M'itiatcn  begonnenen  Arbeiten  beendet  sciiu 
die  sich  auch  aut  die  allgemeine  Sicherung  der  Seeeigen- 
schaften der  Jacht  und  Crncuernog  der  Kessel  bezogen 
haben.  Die  Mtlohenzullern"  kommt  dann  erneut  für  das 
Sommerhalbiahr  in  Dienst.  Die  ..Hohcnzollcrn"  niuO 
dann  noch  auf  fünf  Jahre  hinaus  frontdionsliiihi^  bleiben, 
da  —  ciitgeKcn  früheren  Meldungen  —  der  neue  Marine- 
eiat  eine  erste  Rate  zum  Ersatzbau  einer  Jacht  nicht 
enthalten  hat. 

England 

Ueber  die  neuen  Unterseeboote  der  C-Klasse  ver- 
lautet, daü  sie  \X>'  lang,  13.6'  breit  und  313  t  ver- 
dr:ingen.  Der  Aktionsradius  ist  gegenilber  der  B-Klasse 
verdoppelt.  Die  Oberflichengeschwindigkeit  betrigt 
15—16  kn. 

Die  U-Klasse  ist  noch  grölSer. 

Also  auch  in  Bezug  auf  die  <}eschw indigkcit  der 
Unter.seeboole  geht  England  weiter  als  alle  übrigen 
Mächte,  die  jetzt  erst  teilweise  15  kn  Boote  auf  Stapel 
legen,  während  einige  der  englischen  C-Klasse  bereits 
fertig  sind. 


Die  Angaben  über  die  Probefahrten  des  ..Dread- 
nought'%  die  in  den  führenden  criulischen  Fachzeit- 
schriften erschienen  sind,  sollen  nach  ..Engineering"  mit 
Vorsicht  zu  genieBen  sein.  Eine  Firma  habe  auf  Qrnnd 
dieser  Zahlen  ein  Angebot  für  die  Maschine  eines  der 
neuen  „Dreadn  uixlits"  gemacht.  Das  Ant;el)of  sei  aber 
ziirückgcw'iescii.  wed  die  Berechnungen  aui  unrichtigen 
Unterlagen  auigeb.Tut  seien,  Ha  solche  Veroffcnllicbun- 
gen  von  Prnbeiahrtscrgebnissen  nie  ungünstiger  als  M 
Wirkikhkeit  angegeben  zu  werden  pflegen,  so  ist  wohl 
anzunehmen.  daB  sie  etwas  n  glnsHc  JmnVliatlf  sind 
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BeifniKcnd   Kcben   wir   die   Probeiahrtsdaten   des  Linienschiffs  „Brilannla".    Die  2te  Fahrt  ist  mit  &b«r- 
hitztem  Dampf  vorKenommcn    und  hat  wesentlich  KÜnstitccren  Kohlenverhrauch  erzielt. 


Art  der  Fahrt  "-i 
Dauer  Stunden  30 
Kessel  in  Gebrauch      .  6  B.  a.  W. 

I.  P.  S.  3521 
Kohlen  p.  I.  P.  S.  Ib.  2.0.S 

Wasser  p.  I.  P.  S.    f  Hauptmaschine  16,93 

Ib.  \  Hilfsmaschinc  4,1 

Ueberhitzung  an  der  Maschine  "  i-ahr.  — 

Verdampfung,  wirkliche  10,14 

Kohlen  p.  q'  Rostfl.  ib.  17,  6 

Schornsteintemperatur  Fahr.  398 


Wir  bringen  eine  Abb.  des  cmtlischcn  Motorlorpedo- 
boots  „DraK.<nflj",  das  bei  Thornycrofl  erbaut  ist.  Es 
ist  40 '  lansr  und  trüKt  ein  14"  Whitchead-Torpedo,  das 
durch  einen  eiKcnen,  aus  der  Abb.  ersichtlichen  Apparat 
ii.         Wasser  gebracht  wird.    Heiin  .\bschießen  muß 


Abb.  2.  Moiortorpedoboot.Dragonfly" 

das  Boot  die  beabsichtiRte  Fahrtrichtung  des  Torpedos 
einnehmen. 

Das  Boot  hat  eine  Oasoline-Maschine  von  120  c.  PS. 
und  folgende  Abmessungen: 

Länge  40' 
Tiefgang  2 '  7  " 

Breite  6' 2' 

Deplacement  8,S00  Ib. 

Es  hat  ein  Kollisionsschott  und  ist  aus  verzinktem 
niech  erbaut. 

Die  Stabilität  genügt  für  das  Auslegen  des  Torpedos. 
Die  Abb.  zeigt  noch  den  losnehmbaren  Schutz  gegen 
von  vorn  kommende  Spritzer.    V.r  ist  in  der  Reeling- 
höhe nach  hinten  bis  zur  Maschine  reichend  angebracht. 

Das  Steuerrad  und  das  Rückwiirtsgetriebc  wird  auf 
B.B.  bedient. 
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13.1 

22.8 

347 

360 

427 

Der  Ciasoline-Tank  enthalt  100  Oalloncn. 

Die  Maschine  hat  4  Zylinder. 

Umdrehungen  900 
Zylinderdurchniesscr  8" 
Hub  8' 
Maschinenuc wicht  2.S0O  Ib 

MaschinenKCwicht  p.  e.  PS.     2.^,2.S  Ib 

Das  Anlassen  Kcschicht  mittels  komprimierter  Luft. 

l^ine  6  e.  I*S.  Thornyroft  I  Zylinder-Maschine  be- 
treibt den  Kompressor. 


Der  4te  Dreadnought,  „Süperb**,  ist  an  Armstron« 

in  Newcastlc  vergeben.  Die  .Maschinen  des  „Supcrb" 
liefert  die  Wallscnd  Slipway  Co.,  diejenigen  des  „Bel- 
ierophon"  Hawthorn,  Leslie  &  Co.,  die  des  „Temeralre" 
die  Fairficld  Qi. 


Auf  den  Panzerkreuzer  „Defence",  der  auf  der  Pcm- 

hrokc-Werft  in  Bau  ist.  wird  die  Panzcrhintcrlaue  an- 
«ebracht.  Die  Schwesterschiffe  „Minotaur",  „Dcfcnce", 
und  „Shannon"  sind  bereits  im  Frühjahr  1905  begonnen. 
Sie  haben  14  K(H1  t  Deplacement,  23  kn  Ueschwindigkcit 
und  eine  Armierung  von  4-23A  cm  U50  und  10-  19  cm 
1.  ."^O.  Sie  sind  durch  die  Invincible-Klasse  bereits  be- 
deutend überholt  und  diesen  gegenüber  gerade  so  oder 
noch  mehr  veraltet,  wie  die  Kinjj  Edward  VII.  Klasse 
iretienüher  dem  „Drcadnoujjht".  Der  Bau  wird  daher 
auch  scheinbar  mit  einer  gewissen  Lässitckeit  betrieben. 
So  viel  steht  aber  fest,  daß  England,  trotz  seiner  reich- 
lichen Mittel  für  die  Marine,  es  sich  nicht  einfallen  lassen 
w  ürde,  jetzt  noch  Schiffe  der  Shannon-Klasse  auf  Stapel 
zu  legen.  Der  „Defence"  steht  noch  auf  Stapel.  Es  ist 
nicht  ausgeschlossen,  daß  England  diesem  Schiff  bei  der 
Rückstiindigkeit  im  ßaustadium  nicht  noch  eine  stärkere 
.Armierung  gibt,  als  ursprünglich  vorgesehen  war  und 
schließlich  mit  einer  neuen  Ueberraschung  heraus- 
kommen wird,  die  derjenigen  mit  der  Invincible-Klasse 
ähnelt.    In  12  Monaten  soll  das  Schiff  fertig  sein. 


Die  Angebote  der  Privatfirmen  für  den  „Superb" 
Sdlleti  2  000  000  M  billiger  sein  als  die  Kosten  des  „Dread- 
nought** auf  der  Portsmouth-Werft  betrafen  haben.  Da 
festgestellt  ist,  daß  die  Privat-  und  Staatswerften  Eng- 
lands Kriegsschiffe  im  allKemcincn  zu  gleichem  Preise 
herstellen,  so  hat  man  hier  einen  klaren  Beweis,  daß 
allzu  große  Beschleunigung  den  Bau  doch  erheblich  vcr- 
euert.  Bs  ist  diese  Preisverringerung  um  so  mehr  er- 
staunlich, als  Arbeitslohn  und  Materialprcisc  seit  dem 
BaubcRinn  des  „Dreadnought"  erheblich  gestiegen  sind. 


Der  Correspondent  der  Dockyard  Notes  im  .Bngi- 
neering",  der  es  oft  liebt,  den  „kleinen  Schäker"  zu 
spielen,  bringt  die  Notiz,  daß  die  3  neuen  Drcadnoughts 
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sich  von  dem  rr<<tcn  ganz  bedeutend  unterscheiden 
werden  und.  ativ;i  si.  In  n  von  allgemeinen  Kinzclheifcn, 
keine  Stliw  es;«.': -.k  lnr:L-  ■■'-■ni  v.  iitdi.-ii.  S.  :.  «.uiz  ernst  ist 
diese  AeuUcrunK.  wie  licnierki.  nicht  zu  nehmen.  Man 
hat  iet/.t  auch  das  DrahtKitter  hei  dem  Ban  des  „Teme- 
raire"  wieder  entfernt  Bei  seiner  soceaeimten  Kiel- 
lesung un  3.  Jam»r  war  bereits  die  Ai^eni»nt  an  den 
Seiten  20'  liocii  gelegt.  Andi  lagen  schon  Doppelboden- 
platten. 

Die  in  den  Masten  aufgestellten  beiden  Scketaw«ri«r 
sollen  bei  allen  Linienschiffen  anl  die  BiiclMB  versetzt 
werden,  da  sie  in  ihrer  ietatigen  StelliHig  nnter  gewissen 
Bedingungen  die  EMfemangimcsser  scfaundh  beefnlMaen. 


Auf  dem  Panzerkreuzer  „Warrior**  bat  man  die 
Kesselraum-Ventilation  umgebaut  und  die  7^-Qeschütze 
eiuKebaut.  Am  19.  Januar  «ollen  die  Probefahrten  end- 
gültig beginnen. 


in  PortsmouÜi  sull  cni  neues  grotte«  i  rockcnüi:<:k 
erbaut  werden. 


Beigefügte  Tabelle  gibt  eine  Zusammenstellung  der 
ProbetalirtsergeboJese  aller  im  Voijahr  fär  England 
fertigest  eilten  gröSeren  Kriegaechifiles 


Name 


1 


Kessel- 
system 


3  '"^ 


I.  30  Stunden  Pabrt 


I  o 


i.PS. 


II.  K)  Stunden  I^ahrt  [    III.  30  Stunden  FUbrt 


I  O 


5  Vi 


Dreadnougbt 
Afrika 

Hibernia 

Cocbfine 
Aehllles 


17900 
16390 

16  350 


Ra.C. 

Ii  a  t 

u.  t>  I. 


Yarrow 


55,400  t599i  5013  I  13  Log 


27.2  j  l6930ll9.3Log 
I4<10  3683  I    11.8  —    1286o|  17^ 

48.648  14-6  .^710  i    10.4     2,07!  19.9    12  700-  15,5 


1,7 
1793 

1.59 


17.01 


17,41 


I. 


24  912,21,25  L 

1^1 

lH,li7 


18690 

18112 


M  M 


(,6.1 


13  550 
13550 


66^830  1330|  4911  fj^^'^  i.Ool  19,1  |  IbOflil  ^' 2,04,10,4  23  054 
66,838133214882    14,694  1,88' 19,05  16  009| 


1,851  17,87 


23 


966| 


M  M 
bear. 


187^ 

1.92 

2,21 

IH.4: 

im 

l«u* 

19,9 

1: 

Bei  den  Oeschwindigkeitsangaben  bedentat  Log  und  M.M,  daft  die  Qescbwindickeit  entweder  durch  das  Log 
oder  durch  Meileofahrlen  bestimmt  sind. 


Frankreich 

Die  iüngst  von  dem  Marinemini^tcr  I  h  >:ns- m  in 
Arbeit  iieiiebetien  vier  Tauchbuote  mscli  den  Planen  der 
StaatsinKcniciii c  Pjciu dcde,  Hiitur.  k'adi'.;L'iir  und  Vau- 
nce  sind  die  ersten  inr  den  Anunti  bestimmten.  Das 
gröBtc  euKlische  Tauchboot  hat  MO  l,  eine  Maximalge- 
schwindigiceit  von  14  iin  Uber  Wasser  und  9  kn  unter 
Wasser.  Die  neuen  franzSsischen  Taudhliaate  erhalten 
Pepiacemcnts  von  800  t.  eine  Oeschwindigkeit  von  IS  kn 
iiber  und  Hi  kn  unter  Wasser. 

Der  Bau  der  vier  Linienschiffe,  der  vom  Parlamente 
im  Laufe  des  Vorjahres  angeordnet  worden  war,  aber  in 
der  letzten  Zeit  snwnhl  in  der  Kammer  als  im  Senate  zu 
sehr  lebhaften  Krörterunnen  Anlaß  «eichen  hat,  aus 
denen  der  Marincniinister  mit  seinem  Programme  als 
Sieker  he  x Mr^iri^.',  is*  iiliiikkIii  \on  Herrn  Thomson  an 
die  franzosihcheri  i^rivatwertteii  verKcben  worden.  Das 
urspriinifliche  Programm  umfaiitc  sechs  Linienschiffe  von 
je  18000  t,  deren  ]3au  auf  vier  Jahre  berechnet  war  und 
von  denen  zwei.  Jlanton"  und  JWirabeaH",  unverzüRüch 
an  dir  Staatswerften  von  Brest  und  Lorient  XLimlnn 
uurdi.».  Die  vier  anderen,  die  die  Namen  „Voltaire", 
„Diderot".  ..Condorcet"  und  ..Vergnland"  erhalten,  sind 
nun  Kleichfalls  bestellt  worden.  Die  für  die  neuen 
Schlachtschiffe  vorgeschriebenen  f>imensionen  sind  fol- 
gende, die  WasscrvcrdränKuii«;  \s  t.  1  "insje  H.S  ni. 
Breite  2ftJ5  m.  Tiefitanij  S,44  ni,  Turluiitu  vnu  22,S00  PS.. 
vier  Scln;iiii  ci'.  ( icschwlndiirkcit  19  kn,  Kohlcnproviant 
2010  t.  halut^eite  zu  1(1  kn  H\Mi  Seemeilen;  Artillerie: 
vitr  Kanonen  von  MiS,  zwölf  von  240,  sechzehn  von  7S 
und  acht  von  47  mm  Kaliber;  zwei  Torpedorohre 
von  voraussichtlich  60  cm  Durchmesser.  Panzer  von 
277  mm  Dicke  an  den  Seiten  und  200  mm  an  den  End^ 


von  300  mm  an  den  grölten  und  220  mm  an  den  kleinen 
Tfirmen.   Bemannung:  31  Offiziere  und  650  Mann. 


Wie  der  ''i  t<  i  klart  hat.  sollen  auch  MDantOfl" 
und  ..iMIrabeaii '   I  urbmeiiaotrieb  erhalten. 

Das  UnienscbW  ,4)emokr«tie*'  bat  die  30,5  cm  Ka- 
nonen erhalten  und  macht  die  ersten  Dampfproben. 

Das  LInienscbiff  ..Patrie"  hat  die  Erprobungen  der 
Unterwasser  -  Torpedorohre  bei  12,  14  und  16  kn  Qe- 
schwindigkcit  erfnigretcb  durchgeführt 


„The  Hnviincer"  «ibt  i  i  iteiessiuite  l  i i  :t 
Uber  die  Entwicklung  der  Iranzüsiüchea  Lnier.see-  uimI 
Tauchboote,  der  wir  folgendes  entnehmen:  tfrst  nach 
den  Versuchen  mit  dem  Boot  „Loubet  No.  2"  ging  die 
f^ntwicklttug  des  Unterseeboots  ernsthaft  vor  sich.  Letz- 
teres bewies  zuerst  die  Monlichkcit  f'd',;ender  Opcraiii>- 
neii:  Sinken  auf  bestimmte  Tiefen  ans  der  Ruhelage  — 
l^isliiM  dieses  nur  be:  falirendeiii  Schiff  mittels  Ho- 

rr/oiitalruder  --.  Beibehaltung  euier  bestimmten  Tiefe 
ohne  Kursabw  cichuiiit.  Möiilichkeit  auch  im  Seegang  an 
der  Oberfl&che  zu  fahren  und  Stenern  ohne  Ruder.  Man 
kaufte  dem  Erfinder  das  Boot  aber  nicht  ab. 

|S9(i  wurden  neue  Pl.lne  aiis^esch riehen.  Verlangt 
wurden  12  kn  ObcrflachenKcsciiwiiuiisKeit  und  ein  Ak- 
tionsradius von  10  Sccm.  bei  8  Meilen  Fahrt  unter 
Wasser.  2  Torpedorohre  sollte  das  Boot  enthalten.  Die 
bemerkenswertesten  Projekte  waren  die  von  Ljinbenf, 
der  das  erste  Tan^-fibnut  für  Krankrcich  baute,  tind  das 
von  Romazutti.  Zu  gleicher  Zeit  kam  die  vom  russi 
sehen  Ingenieur  Drezwieski  gemtdite  erüadiiiig  henna,* 
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durch  die  es  möKlich  wurde,  Torpedorohre  und  Zubehör 
fortzalassen. 

Infolge  einer  Ausschreibung  der  Zeitung  JUe  Matin" 
wurden  1899  „Prancals*  und  „Alur^rien'*  irehaut.  Im 

::lcichen  Jahr  lief  der  „Narval"  des  I.aiiliciif  muii  Stapel 
Letzterer  besaß  2  UmhilllunRen.  inner«,  umgab  Ucn 
citientlichen  Schiffsraum,  die  äußere  bildete  Zellen  zur 
Unterbringung  von  Brennstoff  und  zur  Aninahme  des 
Ballastwasfters.  Das  Boot  hatte  2  Rader.  lösbare  Blel- 
'„'cwichte.  Dampfmaschine  mit  Petr<ileumfeuerune.  einen 
l:Icktrom()t<»r  mit  158  Akkumulatoren.  Letztere  wurden 
Jurch  die  Dampfmaschine  uikI  eiiu-n  iHtr.miu  v:el;iile)i. 
Der  JMarval"  hatte  4  Drezwieski-Apparate.  Mit  diesem 
Boot  konnte  man  Sicilien  und  Malta  erreichen. 

1904  wurde  das  erste  Boot  mit  Petroleuminotor  er- 
baot  nach  den  Plänen  von  Maugas.  Es  hatte  die  Be- 
•e ii.h;iiink'  .'f."  unJ  führte  VerKleichsvcrsiicIie  mit  der 
Laubcutschen  Konstruktion  »Aigrette"  aus,  die  zugunsten 
der  Iet2ten  ausfielen. 

Die  französischen  cisrentiiLlien  Unterseeboote,  die  in 
Dienst  sind,  haben  sunitlKh  nur  elektrischen  Betrieb  und 
t'.iliei  mir  iHSLhriinkten  \ktiiiiisradius  —  nur  30 — 40 
Mellen  vom  Maien  — .  Die  Akkumulatoren  werden  leicht 
lieschadivtt.  So  blieb  (lustave  Zed6  einst  liegen,  wegen 
einer  Havarie  derselben.  Die  Oeschwindigkeit  betrSgt 
nur  «—10  kn.  tMes  Ist  zu  Kerinjt.  Die  neueren  in  Bau 
hefindlL'hen  eigentlichen  Unterseeboote  iihncln  scimi!  den 
TauchhcMiten.  In  Zukunft  werden  sie  nur  eine  Klasse 
bilden.  Die  Unterseeboote  \un  3J(I  t  sollen  600  i.  PS. 
und  12  kn  Oberflächengeschwindigkeit  und  einen  Petro- 
lenniniotor  erhalten. 


Das  Tauchboot  ist  bei  Tag  und  Nacht  die  beste 

Untersee-W'.iffe.  Es  kann  iiacli  Oclichen  ein  Untersee- 
boot oder  em  i  orpe«Jiji>uoi  darstellen.  Ks  ist  solange  ge- 
fechtsbereit, als  es  Brennstoff  in  den  Zellen  hat-  Bei  der 
Oberflflchenfahrt  ist  es  infolge  seiner  klehten  ZielfUlche 
scfaver  zu  treffen.  Dnrch  Untertauchen  wird  es  tlnvef- 
wundhar.  Kann  es  eine  Flotte  überraschen,  che  sie  Vol!- 
dampt  aui^eniacht  hat,  so  sind  ihm  eine  Anzalil  der 
Schiffe  -SO  gut  wie  sichere  Beute  Iis  ist  an  keinen 
Hafen  Kehunden,  da  es  I'etroicum  überall  gibt.  Die 
Akkumulatoren  brauchen  nur  klein  zu  sein,  da  das  Boot 
nur  in  der  Nähe  des  Feindes  tauchen  wird,  und  dieselben 
bei  jeder  OberflSchcnfahrt  neu  geladen  werden  können. 
f:s  kam:  aneh  sinken  und  emiMrsteigen.  weun  die  Akkn* 
mulatoren  entladen  sind. 

Die  Geschwindigkeit  des  Torpedoboots  ist  freilich 
auch  für  ein  Tauchboot  unerreichbar  aus  folgenden 
(iriinden:  Die  Außenhaut  muB  wegen  des  in  der  grSBten 
Tauchtiefe  herrschenden  Wasserdrucks  dicker  sein 
wie  beim  Torpedoboot,  ebenso  die  Spanten.  Hinni 
kommt  das  Gewicht  vier  Wasserballasttanks,  der  Luft- 
huiiälter,  der  BlelKewiclitc  und  das  Mehr^'ewieht  für  die 
doppelte  .Antriebsart. 

In  dem  Artikel,  der  anscheinend  von  Laubeuf  wenig- 
stens inspiriert  ist.  wird  dann  noch  der  Dampfmaschine, 
hei  der  die  Kessel  mit  Petroleum  k;eliei/t  werden,  das 
Wort  '.geredet,  ireilich  aui  die  l  itamielunlielikeiteii  wird 
aiisli  y;leie)i  aufmerksam  liimaeht.  die  ni  der  Rauchent- 
wicklung bestehen,  wodurch  sich  das  B(K)t  früh  verrät» 
und  in  der  großen  Umständlichkeit  der  Vorbereitungen 
zum  Untertaueben.  £s  wird  freilich  die  Explosionsge- 
fahr des  ESxplosionsmotors  hierdurch  vermieden. 


Jahr 

Name 

Konstrukteur 

Zahl 
des 
Typs 

1 

MB 

Breite 

Tief- 
gang 

f 

i.I>S. 

.^^t  des 
Antriebs 

Zahl  der 
Schrauben 

Geschwindig- 
keit kn 

Zahl  der 
Torpedos 

Zahl  der 
Besatzung 

Deplacement 

Unterseeboote 

Morse 

Romaiotti 

1 

36 

2,7 

1,5 

360 

BleMriciHt 

2 

12 

3 

10 

\.% 

18<W 

Francais 

« 

2 

36 

2,8 

2.7 

360 

2 

13 

3 

9 

143 

Parfadet 

Mangas 

4 

41 

2.9 

2,8 

280 

m 

1 

12 

4 

9 

184 

1901 

Naida 

Romazotti 

ao 

23 

2^ 

2.7 

:  60 

m 

1 

6 

2 

5 

68 

«■ 

X 

II 

1 

37 

3.1 

2.3 

220 

Elekt.a.Peb-. 

1 

8 

5 

5 

168 

m 

Y 

1 

43 

2,8 

2,4 

250 

2 

II 

4 

213 

m 

Z 

Mangas 

1 

41 

2.8 

2.7 

190 

Petroleum 

2 

i 

4 

202 

1903 

Emerande 

6 

44 

3,9 

3.6 

600 

Petr.a.Bdrt. 

2 

i  12 

6 

21 

390 

1904 

Quipe 

Pest  Honraie 

% 

20 

13 

2.0 

!  240 

1 

Blekiriiittt 

1 

10 

'  2 

7 

45 

m 

Qoubet  II 

8 

2.7 

1 

2 

— 

2 

10 

Tattchboote 

1898 

Circe 

Laubeiif 

I 

34 

3.7 

i  1.6 

250 

Dampf  u.  El. 

1 

13 

,  4 

116 

1900 

Narval 

4 

33 

3*4 

u 

217 

■ 

1 

12 

4 

10 

157 

1902 

Sirtna 

« 

1 

36 

3.9 

i  24 

200 

Petr.u.Blekt. 

11 

11 

175 

I<?03 

Aif;rettc 

Rfrlin 

\ 

4<) 

4,2 

2.7 

3.30 

Petroleum 

1 

11 

1 

19 

301 

1904 

Umega 

Laubeuf 

2 

47 

4,9 

3.1 

440 

Dampf  u.  El. 

2 

1 1 

22 

Vi\ 

1905 

Q  51-66 

15 

:  51 

4.9 

3,1 

700 

» 

2 

7 

24 

.W8 

1906 

Q  67-69 

» 

3 

Sl 

4.9 

1  3.1 

700 

1  K 

2 

1 

7 

i  24 

398 

m 

Q  70-89 

30 

1 

1 

unbekannt 

1 

.  15 

Digiti^uü  Ljy  Google 


Stite  M_      _      _  SCHIFFBAU  .    _  __- St=Ä 


Vorstehend  geben  wir  noch  eine  Tabelle  der  fran- 
zösischen Untcrsec-  und  Tauchbmite  von  1898  an. 

Als  Unterseeboot  <ier  Zukunft  gelte  das  Tauchboot 
mit  Z0  kn  «Sesdiwindiskcit  Ober  Wasser  iiKl  15  unter 
Wasser. 


Auf  den  Linienschiffen  „Brennns",  „Moche"  und  „Ad- 
nlral  BaadlA"  sollen  nach  Angabe  von  Yacht"  die 
Terpedoculii«  entknil  werden.  Die  Rolire  lagen  sämt- 
lich aber  Wasser. 

Japan 

In  Yokemba  arbeiten  auf  der  Staatswerft  jetzt 
12  00«  Mann.  inOM  iiir  Schiffs-  und  Maschinenbau, 
und  2000  für  Artillerie  und  Mimitiofl.  Die  LSlme  be- 
wecen  sich  zwischen  l.io  M  und  4,25  M. 

Sämtliche  Pläne  neu  7.u  erbauender  Kriegsschiffe 
unterliecen  der  Begutachtunff  eines  besondern  Aiis- 
scbMses. 

Cajnmel,  Laird  &.  Co.  hat  einen  Torpedobootszer- 
stilrcr  von  36.  kn  in  Auftrag  erhalten. 


Reirierangsseitie  wird  bekannt  gegeben,  daß  „MI- 
kasa"  Jtirch  eine  Zersetzung  des  i*uiven  und  nicht  durch 

Branüstntiin«  /umrunde  KcicanKcn  sei.  —  Es  wird  dieses 
wohl  scliwor  /II  beweisen  sein,  (^bvjleicli  die  Wuhrsclicin- 
lichkeit  hierfür  nicht  von  der  Haiul  zu  weisen  isi.  titsent- 
lich  miiUtc  man  doch  annchna-i.  daß  das  Schiff  nach 
der  Schlacht  nur  noch  wenig  oder  gar  kein  Pulver  mehr 
an  Bord  gehabt  hat  was  Airdi  Alter  und  warme  Lufe* 
runK  /ersct/t  ^oin  könnte,  da  die  Munition  doch  siem* 
lieh  vcrstiiusseu  war. 


Ueber  das  am  15.  Januar  vom  Stapel  gelaufene 
UniuHdill  ^iMUia*'  gibt  HEngineering"  folgende  An« 
gaben: 

iJinKC  über  alles  482' 
Breite  83,6 ' 

TiefKauK  27  ' 

Deplacement  19200  t 

Armierung:  4- 12' l^^^ö  Kan. 

10 -tO'  L/45  Kan. 
12  - 12  cm. 
I.PS.  18000 
Hie  KielleKunK  fand  am  15.  Mai  m)5  statt 
Das  Ablanfsgewicht  betrug  8000  t. 
Das  Schür  erhUt  Kolben-  und  keine  Turbinen- 
Maschinen. 

Russland 

Hie  Tumpertey-Aiiparale,  die  auf  den  meisten 
Schiffen  vorgesehen  waren,  werden  sämtlich  abg»> 
scbait.  well  sie  ^ch  schlecht  aufbewahren  lassen,  sehr 

si'in\  er  sind,  tirnst.'indiich  aufoubriugeu  sind  und  im  Bc- 

trictjc  oit  versagen. 

Auf  der  BalMscbeu  Werit  ist  ein  Unterseeboot  von 
400 1  in  Bau,  das  8  Torpedos  trügt.  Torpedorohre  sollen 

gar  nidit  verwendet  werden. 

Vereinigte  Staaten 

AIIlii  iiiif  den  stiiatlielicn  Marincctabiisscnients  be- 
SLtKiftis'ten  Arbeitern  w  ird  von  Juli  his  September  der 
Sonnat>ead  Nachmittag  freigegeben. 

Die  Staatswerften  arbeiten  nur  8  Stunden  tflglich. 
Kürzlich  hatte  das  Marine-Departement  verlangt,  daß 
alle  Privatwerften  die  Arbeiter,  die  an  Schiffen  für  die 
Marine  arbeiteten,  aiieli  nur  s  Stunden  ail^eiten  sullten 
Die  Privatwerften  haben  sich  jfcst raubt  mit  der  Be- 


ttründunt!.  darüber  enthalte  der  Kontrakt  kerne  Bestim- 
mungen und  sie  müßten  Hl  Stunden  arbeiten  lassen. 

Hiermit  sind  sie  auch  (lurchKcUrurijjen. 

Zu  dem  20  MM  t  LinieaschiS  bemerken  wir.  datf  nach 
den  neuesten  Angaben  die  Artillerie  bestehen  soll  aus: 
!4  --"9.  K  (nidit  4',  Wie  in  No.  7  angegeben) 

U»  -  12  Kail. 
20  -  3  "  S  K. 

Hohe  des  QUrtelpanzers  8' 
Dicke  des  Oürtelpanzers  1 1  " 

Die  Dicke  ist  oben  und  unten  gleich.  Nach  den 
finden  verringert  sie  sich,  doch  soll  die  größte  Dicke  von 
1 1 "  weiter  nach  vorn  und  hinten  geführt  sein,  als  sonst 
üblich  ist. 

Diclac  des  Panzers  oberhalb  des  Oürtels  10* 
Hölie  des  Panzers  oberhalb  des  Qürteis  7'  3' 
lieber  diesem  Panzer  schützt  noch  ein  soldier  von 
5"  Dicke  die  Basis  der  Schornsteine  und  die  meisten 

5"  S.K. 

Die  Mmiitionsriiume  sind  so  unterKebraelit.  daß 
A  wasserdichte  Wandungen  durchschlagen  sein  müssen, 
um  an  sie  von  auBen  heranzukommen. 

Alle  30,5  cm  Oeschfltze  stehen  in  der  Mittelläags- 
achsc  des  Schiffs.  Nach  voraus  können  aber  nur 
•1  •  MK?>  cm  Qeschittze  feuern  gegenüber  6  auf  der  «Dread- 


Ueber  die  Erpnriwug  des  Unterseeboots  nTulloa* 
hn  JonI  1906  veröffentlicht  Mr.  L.  Y.  Speer  in  einem 

Vortrage  vor  der  Inütitutinn  nf  thc  Am.  Soc.  of  Nav.  Ar- 
chltects  a.  Kii«.  iolKciide  Angaben.  Der  „Fiilton"  ec- 
hört  zu  der  ,..Adder"-Klassc.  doch  ist  er  /ii  diesen  \  er- 
suchen besonders  umgebaut.  Er  hat  1  Schraube  mit 
(lasoline-  und  elektrischer  Maschine.  Er  ist  lang, 
II'  9'  breit  und  hat  122  t  Deplacement 

Nach  dem  Programm  mußte  der  „Fulton**  von  New- 
IH»rt  Harbour  zu  einem  aui  der  hoiieti  See  \  trankt  i  ten 
Mnrkhoot  mit  leeren  Ballastzeilen  fahren.  Dort  mubte 
untertauchen  Und  eine  Scheibe  in  10  Seem.  Abstand 
finden.  Letztere  war  durch  2  Kutter  in  300'  Abstand 
und  eine  250'  daneben  Hegende  Yacht  hergestellt  Alle 
Beobachtnnk'en  niiiüdn  tiiit  dorn  Periskop  gemacht 
werden.  Turpcdo-»  .sulltcn  wcrcji  ihres  moglicheti  Ver- 
lustes nicht  abgefeuert  werden.  Der  .h'ulton"  sollte 
selbst  untergetaucht  mit  eingezogenem  Periskop  die 
Kutterlinle  passieren.  Dann  muBte  das  Boot  unterge- 
taucht umkehren,  eine  3  Meilen  entfernte  Boie  umfahren 
und  die  Scheibe  wieder  angreifen.  Dieses  Mal  sollten 
aHe  Reiiliaeti1iin«eii  ans  dem  Kiinimandntiirin  'gemacht 
werden,  da  das  Koptstuck  des  Pcrtskop  beseiüKt  ge- 
dacht war.  Dann  mußte  der  ..Fulton"  das  Ziel  v^ieder 
untergetaucht  passieren,  in  den  leichten  Zustand  hoch- 
kommen, und  so  weiter  fahren  und  die  Batterien  wieder 
laden.  Hiernach  mußte  er  wieder  12  Stunden  unterRf 
taucht  bleiben.  Der  ganze  Versuch  sollte  24  Stunden 
dauern,  walireiid  weleiiet  Zi  it  sich  die  Mannschaft  ganr 
selbständig  erhalten  mußte.  Diese  Erprobung  gelang 
vollständig.  Insgesamt  w;ar  das  Boot  l?'/:  Stunden  unter 
Wasser.  Die  Tiefe  während  des  Angriffs  betrag  durch- 
schnittlich 20'.  Während  der  tO  Meilen  Fahrt  wnrde 
das  Periskop  mir  alle  2  Meilen  ausgestreckt.  Die  letzte 
Beobachtung  w  urde  H2S  Yards  vor  dem  Ziel  genommen. 

Der  Vortragende  sagte  weiter,  daß  die  Beschaffung 
Jer  nötigen  Atemluft  keine  Schwierigkeiten  mache,  da 
tenilgend  komprimierte  L^ft  mitgenommen  wurde. 
\iif!erderr  habe  man  Jetzt  Cficmikalien  zur  Verffijrung. 
I.e  vliir.il  einfaches  Begießen  mit  Wasser  reinen  Säuer- 
et'lii  iieierri  lind  deren  Rückstände  die  Kohlenafare  ab- 
sorbieren. 
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Bei  den  einzelnen  Nationen  strebe  man  letzt  da- 

nach,  eine  (lescliw  indiiikcit  vnii  15  \u  iil  er  Wasser  und 
9 — lü  kn  unter  Wasser  bei  einem  Aktionsradius  von 
2000  Seen,  zu  errektea. 


Das  Hauptbitreati  des  Artillerie-DeiNirtements  in 

\\  ;lshi^:^'trln  erklärt.  daB  der  fOr  Munition  bestimmte 
Kaiitii  an  B  rd  von  Krieifsschiffen  SO  bescliränkt  sei,  daß 
unter  c^wisscii  Verhältnissen  die  Munition  in  wenlRer 
als  einer  Stunde  verschossen  sein  würde  Das  Bureau 
brinst  deshalb  den  Bau  zweier  Schiffe  von  beträchtlicher 
Or66e  dringend  in  VoracUa«.  Von  diesen  beiden 
Schiffen,  die  aosschNeBtlcli  als  Miiiiltioiis*Tran|iort- 
schiffe  zu  dienen  hätten,  würde  eins  an  der  atlantischen 
und  eins  an  der  pacifischen  Küste  stationiert  werden 
mOssen.  Außerdem  müsse  Jede  flotte  ein  derartiKcs  Mu- 
nitions-TransportachiS  mit  sidi  fflbren,  das  als  schwim- 
mendes  Masacin  betractitet  werden  könnte.  POr  lede 
Miifte  wi'ire  ferner  ein  Schiff  auszustatten,  das  als  Ma- 
M-liitR-tiu  crkstiittc  und  La«erraiimschiff  zu  Kelten  hätte. 

p.s  isi  anM:illi»;,  dali  Amerika  «erade  snlctic  SL-hiffe 
iiotic  hat  und  eigens  für  diesen  Zweck  herstellen  muß. 
Das  schnelle  Verschießen  der  Munition  wird  auch  bei 
andern  Nationen  eintreten,  da  die  Schiffe  etwa  die  gleiche 
SdiollEaht  p.  Oesdiiltz  haben,  wte  die  amertkaidschen 
Schiffe.  Man  baut  dort  aber  keine  großen  Mimitions- 
transportschiffe,  die  im  (Ernstfall  sich  dem  Geschwader 
anschließen  müßten,  weil  andere  Nationen  genug  Han- 
detssctiiffe  besitzen,  die  im  Ernstfall  in  Iturzer  Zeit  zum 
Mnnltlonstransportsdiiff  nmgebniit  werden  könnten. 


Man  hat  Versuche  gemacht  mit  Kartuschbcuteln  aus 
rauchlosem  Pulver.  Diese  hinterlassen  keinen  Rück- 
stand im  Rohr.  Zwar  sind  die  Hiilkn  vnn  brauchbarer 
Kestigkcit,  doch  ist  wegen  der  t  cir  i  ;.;ci;iln  lichkeit  solcher 
Beutel  von  der  üinführung  abgesehen,  denn  es  genflgt 
der  kleinste  Funke,  um  die  Kartusche  in  Brand  zu 
stecken.  Vielleicht  genügt  hierzu  sogar  die  Wärme  des 
Kohrs,  das  nach  mehreren  Schüssen  sehr  hciU  wird. 


Auffallend  ist  es»  daB  die  Bauten  der  Linienschiffe 
„Michigan^  and  JSwMt  Cerolna*  letzt  erst  so  weit  ge- 
diehen sind,  dal]  ersterer  l.SI  '',  letzterer  S,I4''  im  Rau- 
stadium  hat.  Ks  ist  dies  auffallend,  da  die  Pläne  doch 
vor  der  Mitte  Sommer  erfolgten  Vergebung  der  Schiffe 
schon  vollständig  fertig  sein  mufiten  und  auch  von  der 
Fachpresse  wiedergegdien  sind. 


Nach  dem  „Army  a.  Navy  Journal"  hat  man  jetzt 
einen  Gescho8-iUinder.  der  allen  möglichen  Anforderan* 
mn  entspricht  Man  hat  erreicht,  daß  die  Qefahr  vot- 
zeitiger  Explosion  vermieden  Ist.  Der  Zfhider  wirkt 
beim  Durchschlagen  dicker  und  dünner  Bleche  gleich- 
mäßig sicher.  .Auch  kann  die  Zündung  durch  eine  ein- 
fache Einstellung  verzögert  werden.  Die  bisherigen  Ver- 
suche damit  sind  sehr  günstig  gewesen.  Wenn  die  wei- 
tem noch  anzustellenden  Versuche  gieich  gDnstig  aus- 
fallen, so  soll  er  allenthalben  eingefOhrt  werden. 


Kl.  65 f.  Nr.  177 9t)2.  Anordnung  von  Hohl- 
rüumen  über  den  Schrauben  von  Zwei- 
schraub e  n  schiff  en.  Emil  CApltaine  In  Düssd- 
dorf-Reisholz. 

Der  Zwedr  dieser  Erfindung  ist  der,  bei  Zwei- 
scbraubenschiffen  leicht  entfernbare  HohlrSumc  zu 
schaffen,  wie  sie  vielfach  bei  Einschraubenschiffen  an- 
k'cordnct  werden,  sobald  bei  diesen  wegen  sehr  «eriiixeti 
rieigan^es  die  Schraubenwellcn  so  hoch  gelagert  wer- 
den müssen,  daß  die  Schraubenflügel  bei  stilliegendem 
Schiff  aus  dem  Wasser  herausragen.  Bekanntlich  sangen 


sich  solche  Räume  bei  der  Fahrt,  indem  man  nötigen- 
falls noch  die  eingeschlossene  Luft  absaugt,  so  voll 
Wasser,  daB  die  Schrauben  trotz  ihrer  hohen  Lage  doch 

stets  in  vollem  Wasser  arbeiten.  Das  Neue  der  vor- 
ladenden ürfindung  besteht  darin,  daß  die  Hohlräume 
durch  gewollitc  Bleche  A  gebildet  werden,  die  leicht 
losnehmbar  sind,  so  daß  man  imstande  ist,  sie  zu  ent- 
fernen, sobald  das  Fahrzeug  derartig  beiastet  Ist,  daB  in- 
folge gröBeren  Tiefganges  die  Schranben  sowieso  tief 
genng  unter  Wasser  liegen. 


Kl.  65 f.  Nr.  1 78 .SQ5.  Heb-  und  senkhare 
Schiffsschraube.  Oasmotorenfabrik  Deutz  in 
CObi-Deutz. 

Diese  Erfindung  bezweckt  eine  Verbesserung  der  be- 
kannten Einrichtungen,  bei  der  das  ktalere  Bnde  der 

SchraubenweUc  nebst  Schraube  mit  dem  vorderen  fest 
gelagerten  Teile  der  Schrauhenwelle  durch  eine  Qelenk- 
kiippc'ii:iK  ji.i  verbutidi.-:i  ist,  daLi  das  hinlere  Wellenende  ge- 
hoben und  gesenkt  werden  kann,  so  dsU  es  also  in  dem 
gehobenen  oder  gesenkten  Zustande  ebwn  Winkel  mit  dem 


übrigen  Teile  der  Welle  bildet.  Die  Schwierigkeit  bei 
diesen  Anlagen  Ucit  in  der  wasserdichten  Lagerui^  der 
Welle  in  der  AnSenlmrt  bezw.  den  ffintersteven.  Um 
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diese  in  möglicfasl  einfacher  Weise  herzustellen,  wird  bei 
der  vorliegenden  neuen  Konstruktkut  auf  dem  heb-  und 
senliberen  Teile  a  der  Welle  efn  HohfkArper  f  bdleetigt, 

defsen  [.flngsschnilte  kreisförmig  gestaltet  sind  und  der 
also  die  F-orni  eines  Rotationskörpers  hat.  Die  Befestigung 
des  Hohlkörpers  f  auf  der  Welle  ist  eine  solche,  daß 
gerade  in  seinem  Mittelpunkt  die  Drehachse  der  Qelenk- 
Inqipeluqg  b  Hetit.  rntolge  dieser  Anordnung  kmn  der 
Hohlkörper  In  einem  seiner  Form  angepaßten  und  wasser- 
dicht schlieOenden  l-ager  e  nebst  dem  Wcilenteil  a  um  die 
Drehachse  der  Kuppelung  b  bi  liebijj  gedreht  werden,  um 
die  Schraube  h  höher  oder  tiefer  einzustellen.  An  der  dem 
Schilfsinnern  zugekehrten  Seite  ist  der  HoMkOrper  f  oHte, 
10  dafi  er  dM  Oreliea  nicht  hindert 

Kl.  6St.  Nr.  178150.  Vorrichtung  zum 
Halten  und  Freigeben  von  auf  einer 
schrägen  Oleitbahn  gelagerten  Rettungs- 
booten.  Harry  Joseph  Matsin  in  Havre,  Frankr. 

Das  auf  einer  schrägen  Gleitbahn  b  gelagerte  Boot 
wird  In  der  Zurrstellung  gegen  Heruntergleiten  dnrcb 
Arme  d '.  die  an  einer  länKsschiffs  liegenden  Welle  d  !»• 
festigt  sind  und  ferner  durch  eine  Zurrkette  j  gehalten, 
deren  eines  I:nde  mit  einem  Haken  j'  auf  Deck  befestigt 
ist»  wihrend  das  andere  Bn  :e  über  einen  nach  mittschiffs 
geridrteten  kleinen  Daumen  d*  an  den  Welle  d  geliakt  i*t. 
Gegen  Drehung  ist  die  Welle  d  in  der  Zurrstellung  durch 
einen  an  ihr  angebrachten  Arm  d*  gcfichcrt.  der  sich  gegen 
eine  auf  Deck  iiniklappbar  angebrachte  Stutze  e  legt.  Zum 
Festhalten  der  Stütze  e  in  der  Stützstellung  dient  eine 
aweite  Statte  f,  durch  deren  anterei  Bnde  Mi  verscliieiibar 


eine  lingsschiffs  liegende  Stange  so  hIndwchfOhrt.  daß 

durch  ihr  Zurückziehen  die  Stfltzc  f  frei  wird  und  m 
ihrem  HuU  nach  der  Bordkante  zu  fortgleitet.  Dadurch 
wird  auch  die  Stütze  e  frei  und  klappt  infolgedessen  um 
SO  daU  der  Arm  d*  seine  Sifltzuiig  verliert  und  unter  der 
Laat  des  gegen  die  Arme  d'  sieh  anlegenden  Bootes  ein 
Drehen  der  Welle  d  gestattet  Hierbei  gleitet  zugleich 
das  Ober  den  Daumen  d'  gestreifti'  Fjule  der  Zurrkettc 
ab  und  das  Boot  ist  somit  vollständig  frei,  so  daU  es  in 
der  beabsichtigten  Weise  auf  der  schrägen  Oleilhahn  b 
beninteigleiten  kann. 

Kl.  65a.  Nr  17H.^49.  Feste  Schiffsbrücke 
mit  auf  dem  Wasser  schwimmenden 
Pontons.  Dr.  Oamlius  Aiigqsl  Relehardt  in  StraH- 
barg  i.  E. 

Bei  den  bekannten  Schüfsbrflcken  mit  auf  dem  Wasser 

schwimmenden  Pontons  besteht  der  Ikbelstand.  datt  sie 
tiefer  einsinken,  sobald  eine  Last  aui  die  Brücke  kommt 
Um  dem  abtuheifen,  hat  man  schon  allseitig  geschlossene 


und  ganz  unter  Wasser  versenkte  Pontons  verwendet,  deren 
Auftrieb  erheblich  größer  ist  als  ihr  Bigengewieht  und. die 
auf  dem  Gründe  fest  verankert  sind.  Soiaqgp  lrierf»ei  die 

auf  die  Brücke  kommenden  Lasten  nicht  grttfier  sind,  als 
die  Differenz  zwischen  dem  Auftrieb  und  dem  Eigen- 
gewicht der  Pontons  nebst  Brücke,  kann  deshalb  auch  ein 
tieferes  HeninterdrficiEen  in  das  Wasser  nicht  stattflndeo, 
so  daß  sich  also  die  Schwhnmbrficke  ganz  wie  eme  ge- 
wöhnüche  feste  I^rückc  verhält.  Die  vorliegende  I-rfindiing 
besteht  nun  darin,  daü  dieses  l-*rinzip  auf  Brücken  mit  auf 
dem  Wasser  schwimmenden  Pontons  angewendet  wird. 
Die  Pontons  werden  auf  irgend  eine  Weise,  z.  B.  durch 
Betastung  oder  Einlassen  von  Wasser  auf  solchen  Tiefgang 
heruntergedrückt  und  auf  dem  Grunde  verankert,  daß  nach 
Entfernung  der  an  Bord  gebrachten  Gewichte  oder  des 
eingelassenen  Wassers  der  Auftrieb  ihr  Eigengewicht  und 
das  Gewicht  der  Brücke  um  so  viel  übersteigt,  als  die 
für  gewöhnlich  auf  die  Brücke  kommende  l^st  ausmacht 
KL  65a.  Nr.  177  379.  Rettungsvorrich- 
tuBg  mit  Qasentwickler,  der  mit  einem 

von  Hand  zu  Öffnenden 
Druckventil  versehen 
ist  Emmanuel Minoo-Sdinarer 
in  Paris. 

Das  Eigenartige  bei  dieser 
Erfindung  liegt  daru,  daß  das 
von  innen  gegen  seinen  SMz 
gedrückte  Ventil  Id  eines  mit 
komprimiertem  Oas,  flüssiger 
Kohlensäure  oder  dergl  gefüllten 
BebAliers  durch  den  Druck  auf 
einen  Knopf  1 1  gedff liet  werden 
kann  und  alsdann  verhindert 
wird,  unter  der  Wirkung  des 
ausströinenden  (luses  sich  wieder 
gegen  seinen  Sitz  zu  legen  und 
also  die  Gasausströmung  abzu* 
schndden.  Mit  dem  Knopf  II 
ist  eine  Stange  12  verbunden, 
die  beim  Hineindrücken  das 
Ventil  10  auf  itöUt.  An  ihrem  Bnde 
ist  diese  Stange  gabelförmig  i 
gebildet  und  derart  fedemdgemacht,  daßdieOabelenden  i 
ander  streben.  Außerdem  shid  an  dem  Bnde  der  Oatwl 
Haken  1.^  so  vorgesehen,  daLl  sie,  wenn  die  .'^tangt-  12 
hineingedrückf  wird,  hinter  die  Kante  des  Ventilsitzes 
springen,  so  dal,!  ein  Zurückziehen  nicht  möglich  ist  und 
andererseits  auch  das  Ventil  tu  sich  nicht  wieder 
schließen,  also  etwa  die  weitere  OaaanastrBmnng  ab- 
schneiden kann. 

Kl.  65d.  Nr.  177  974.  U  n  t  e  r  w  a  s  s  e  r  ni  i  n  c 
MatthU»  Kokk  hi  Cßbi-Nippes. 

Bei  der  neuen  Mine 
dient  «ir  Herbeifahraog 
der  ZOndung  ein  Bolzen  d. 
der  sich  gegen  ein  in  einem 

Gehäuse  h  an  der  Mine 
untergebrachtes  und  mit 
Oitorgas  gefülltes  GlasgcAB 
e  atfitzt  Unter  dienen 
OeHfi  befindet  sich  ehe 
mit  Blattgold  gefüllte  Dose  f. 
in  die  eine  mit  dem  Innern  der 
Mine  inVerbindungstehende 
Zündschnur  h  mit  ibrea 
Bnde  hhieinreicht.  SohaM 
also  durch  Hineinstoßen  des  Brtlzi  i--  d  ;ias  Glasgefac  c 
zertrümmert  wird,  so  wird  durch  Binw  irkung  des  Chlorgases 
auf  das  BhitlgoM  eine  so  hohe  Temperatur  ericugt  daß 
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die  Zündschnur  h  abbrennt  und  die  Bntz&ndung  der  Spreng- 
iMOse  in  der  Mine  lierbeifQlirt. 

KI  65d.  Nr.  178.^81.  Verfahren  und  Hin- 
richtung zum  AusstüLien  und  Fortbe- 
wegen von  auf  ihrer  AuUcnseite  mit 
scbraubenföroiig  verlaufenden  Flächen 
vertehenenOeseii'OSsen,  Torpedosund 
derg!.    Heinrich  Nolle  In  Karlshorlz,  Reg-Bez.  Minden 

Das  Neue  bei  diesem  Verfahren  besteht  darin,  daLi 
das  an  seiner  AuUenfläcIic  mit  schraubenförmig  ver- 
laufenden Flächen  x'  versehene  (kschoü  oder  Torpedo  x 
unter  Festhaltung  in  einem  durch  eine  Klappe  v  versehiieD- 
baren  Rohr  a  zunächst  in  sehr  schnelle  Umdrebonpo  ver- 
setzt und  dann  freigegeben  wfrd.  so  daß  es  sich  (tarch  die 
Wirlcung  der  schraubcnfönni;.:  verlaufenden  Flächen  nicht 
nur  aus  dem  Rohr  heraushewegt,  sondern  auch  nach  dem 
Ziel  weiter  Iluft  Innerhalb  des  Rohres  a  befindet  sich 
mit  einem  gewissen  Abstand  von  seiner  Wandung  ein 
X.  B.  ans  Stiben  b  tiergestelttes  Hohr,  in  c<em  das  Geschoß 
gelagert  wird.  Hierdurch  wird  es  t  -rnnglicht,  in  das  Rohr 
ein  gröL>eres.  das  Oeschoß  umgehendem  \Vas>ert|uantuni 
einzulassen.  Um  das  üeschoLi  fesltiallen  zu  kniinen. 
während  es  in  schnelle  Rotation  versetzt  wird,  befindet 
sich  in  der  MHte  aehiM  Bodenslilckes  ein  an  Ende  mit 
ehtem  Kopf  versehener  Zapfen,  über  den  das  gabdfOrmige 
Ende  n  einer  Stange  m  so  geschoben  werden  luan,  daU 
es  die  Umdrehungen  des  Ondiones  nicht  hindert,  eine 


Vorwirtsbewegung  aber  nnmflgHeh  macht.  Vor- 
richtung, mit  der  das  Geschoß  in  Umdrehung  versetzt 
whd.  besteht  aus  einer  z.  B.  von  einer  Turbine  k  in  Be- 
wegung zu  setzenden  Welle  c,  die  mit  einem  Vierkant  in 
den  Zapfen  hinten  am  Geschoß  eingreift,  wenn  dieses  ein- 
gelegt  und  nach  Mnlen  geMhotoa  wM.  Zum  EMagßa 
des  Oesebosses  sind  cm  iiinleren  Bnde  in  den  Rtihren  a 


und  b  herausnelimbaro  Teile  vorgesehen  und  zu  einer 
Klappe  h  vereinigt,  so  dafi  sie  zusammen  herausgenommen 

werden  können.  Wird  die  Stange  m  mit  der  Gabel  n 
zurückgezogen,  sobald  das  Oeschoß  oder  Torpedo  in  Um- 
drehung versetzt  ist,  so  wird  dieses  frei  und  kann  sich 
aus  dem  Rohr  herausbewegen,  um  nach  dem  Ziele  weiter 
zu  hmttn.  Um  zu  verhhidem,  daß  etwa  eine  Bxplo^  im 

Rohr  beim  .An'^tul.lcn  des  Geschosses  an  die  Verschluß- 
kl;ip[ie  \  eif'il^c-r:  kiiiiii.  ialls  vergessen  werden  sollte,  diese 
rechtzeitig  '.urhet  -u  .*ffnen,  ist  an  ihrer  Innenseite  in  der 
Mitte  eine  Aussperrung  von  solcher  Weite  und  liefe 
vorgeaetwa»  <hB  der  Zflnder  an  der  Spitze  des  Geschosses 
nicht  aufsdilageo  and  also  aach  die  Explosion  nicht  herbei- 
führen kann. 

Kl.  65a.  Nr.  179111.  Geschoß  zum  Ueber- 
scbießen  von  Rettung'sleinen.  Burkard  Bdir 
ht  ffamharg. 

Diese  Erfindung  ist  für  solche  Geschosse  zum  Ueber- 
schießen  von  Rettungsleinen  bestimmt,  weiche  mit  einem 
Gewehr  abgeschossen  werden  und  hierbei  einen  auf  die 
Mündnqg  des  Gewehres  aufgesetzten  KOrper  mitnehmen,  an 
dem  die  Rettungsleine  befsstigt  ist.  Das  Nene  bei  dem 
vorlicf^enden  Cjeschot!  besteht  darin,  daß  es  an  der  Stelle, 
wü  sieh  der  an  der  Mündung  des  Ocwehrlaufes  lose  ange- 
brachte Körper  zum  .Mitnehmen  der  Rettungsleine  heim  Ab- 
schießen aufsetzt,  mit  einem  Polster  aus  weichem  Metall, 
z.  B.  Kupfbr,  Blei  oder  dergL  bekgt  ist  Ist  der  aum  Mit- 
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nehmen  der  Rettungsleine  bestimmte  Köraer  d  ringförmig 
ausgebildet,  so  daß  er  sich  beim  Abschießen  mit  seiner 

konisch  gestalteten  Innenfläche  auf  den  Umfang  des  (}e- 
schosses  aufsetzt,  so  ist  dieses  mit  einem  der  konischen 
Ausdehnung  des  Körpers  d  angepaßten  Mantel  f  aus 
weichem  Metall  verseben,  in  gleicher  Weise  ist  bei  anders 
gMWtetea KOrpem  d  de^ale^  «K  der  de  aar  Anlsge  am 
Oeschoas  kommen,  mit  wdchem  Metall  bdcigL 


AttszOce  und  Berichte 


Die  FortbtweKung  der  Schiffe  durch  Motore.  dte  atcbt 
umgesteuert  werden  können 

In  einem  Snnderubdruckc  der  „Rivtsta  Marittima" 
erschien  im  Oktober  1906  eine  Abhandlung  über  obiges 
Thema  von  den  Herren  C.  Del  Proposto  und  A.  Le- 
cninte.  Da  das  darin  behandelte  Prnhlcni  trecciiw  ;irtiu 
i'kiuell  und  seiir  uitcressant  ist,  soll  iin  tollenden  diese 
Abliandlunjt  auch  unseren  Lesern  vt)rKCfiihrt  werden. 
I.  Vergleich  zwischen  den  Diesel-Mo- 
toren, Saveeasmotoren  und  gewöhn- 
liehen n  a  m  p  f  ni  a  s  c  h  i  ti  e  n 

Die  Vcrbi eiiniinv;sniiti<)ren  (itiit  Petroleum,  Benzin 
iider  sonstii^cm  iliissiKcn  Brennstoff)  finden  KCKcnwiirtiK 
ausgedehnte  Anwendung  zur  Fortbewegung  von  Booten, 
Piscberfohrzeugen,  einzelnen  Schleppern  und  Iherlnupt 
kleineren  Fahrzeugen.  Größere  Schiffe  haben  jedoch  alle 
Dampfmaschinen,  trotzdem  die  Anwendung  genannter 
Motoren  «rolie  Vorteile  bieten  würde.  .Man  fragt  sich 
daher  unwillkürlich:  Warum  hat  man  denn  bisher  diese 
vorteilhafte  Neuerung  noch  nicht  eingeführt? 

Den  Grund  dafür  bilden  ökonomische  und  technische 


Sehu  ieriuke)ten.  die  t):.in  bisher  idr  iniiiherwindlicli  hielt, 
tincr  der  flaupiunnidc  ist  der  hohe  Preis  des  Brenn- 
stoffes: denn  es  ist  klar.  daß.  solang  die  mit  der  Dampf- 
maschine konkurrierenden  Motoren  Petroleum,  Benzin 
oder  flberhanpt  ehi  Fabrikat  von  verhiltnismiBig  hohem 
Preise  verbrauchen  und  solansr  dieser  Verbrauch  f.  d. 
e.  PS.  verhiiltnismäßig  hoch  ist.  kenie  Rede  von  einer 
Verdrängung  der  Dampfmaschine  sein  kann. 

t^ine  starke  Compound-  oder  Dreifach-Expansions- 
mascbtaie,  wie  sie  heute  für  größere  Schiffe  verwendet 
wird,  braucht  bei  normalem  ßetriebe  0.7  bis  fl.9  kg  f.  d. 
i.  PS.  Stunde,  d.  h.  n,K  bis  1,0  kg/e.  PS.,  einen  mecha- 
nischen WirkunRSRrad  von  (),<>  voraiisKeset/t ;  wenn  nun 
I  t  Kohle  20  bis  25  Lire  kostet,  so  w;ire  der  Preis  des 
Brennstoffes  1.7.5  bis  2fi  Cents  f.  d.  e.  PS./Stunde.  So- 
mit müßten  die  Motoren  imstande  sein,  die  nötige  Ener- 
gie billiger  zu  liefern,  oder  wenigstens  nicht  teurer, 
sonst  bleibt  ihre  \'er\\endunK  eine  btsjhränkte. 

Entschließt  man  sich  schließlich  zur  .Anwendung  von 
Motoren  mit  innerer  Verbrennung,  so  muß  eine  Wahl  ge- 
troffen werden  zwischen  dem  Gasmotor  mit  festem 
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Brennstoff  (Kohle.  Anthrazit,  Koks)  und  dem  Motor  mit 

flüssigem  Urennstoff. 

Hin  starker  (lasmotor  verbraucht  mindestens  4S0  ^ 
Anthrazit  oder  Koks  i.  d.  c.  I'S./Stunde,  ein  gleich 
starker  Diesel-Motor  185  g  Petroleum.  Somit  kann  eine 
Tonne  Rohpetroleum  2V&-m8l  teurer  sein  ab  eine  Tonne 
Kohle,  xx  enn  die  ßctriebfikosten  bei  beiden  Motoren  die 
cleichen  sein  sollen. 

Nun  haben  aber  die  M^iinrcn  mit  fliissiKeni  BrL'iin- 
Stoii  den  (lasmotorcn  KeKcniibcr  noch  manche  andere 
Vorteile: 

a>  Bei  gleichem  Aktionsradius  des  Schiffes  ist  das 
Gewicht  des   mitzanehmenden   Brennstoffes  2!&-nMl 

kleiner,  ndcr  bei  scieichbicibcndem  Brennstoff  ist  der 

Aktionsradius  2'i-mai  itrüBcr. 

b)  Der  flüssige  Brennstoff  kann  in  den  unbenutz- 
baren K&umen  des  Schiffes  verstaut  werden  (Doppel- 
boden. Vor-  und  Acliterpiek  usw.).  somit  kann  der  Lade- 
raum vergrößert  werden. 

c)  Man  spart  die  <i.is«cni.i  ;UnTcii  und  ;ilk'  /une- 
hörixen  A|>nar;iti-  1 1  );iinpf  Kessel,  Vfiilil.iiiiri.-ii,  Skrubber 
USW.).  man  gewinnt  somit  ihr  üewicht,  den  Raum  und 
erspart  die  Auslagen  ffir  Anschaffung  und  (Erhaltung. 

d)  ScblieBlich  spart  nun  die  Heizer  und  ihren  Loln. 
Trotzdem  wurden  verschiedentiich  Gasmotoren  an- 

gcttendct,  um  gröCcie  Schuien  fort/uluw  t gen,  besondcts 
von  K,  Capilainc  und  der  (iastnodircii-Fabfik  Deutz. 

Kürzlich  hat  Thornycroft  vor  der  Institution  of  Na- 
val  Architects  ttber  das  Thema  einen  Bericht  erstattet. 
Aus  diesem  sowie  aus  der  daraaffoleeoden  Diskussion 
ueht  hervor,  daß  das  Problem,  Schiffe  durch  Oasmotoren 
iortzuheweKen,  noch  lan^e  nicht  gelöst  ist,  und  daß  noch 
schucre  Bedenken  \</rlianJt;ii  ^md  Kegen  IntiirnuKjso 
Kohle  als  Brennstoit  sowie  Kegeu  die  Umsteuei  liarkeit 
der  (iasmaschincn. 

Nach  Meinung  der  Verfasser  hatten  solche  Crfah* 
rangen  noch  Wert  vor  einigen  .lahren,  als  man  den 
DampftiMs^liineii  nur  kleine  Petrolcumnifiioren  entRegen- 
stelKn  ki.iuite.  Heute  iedoch.  nachdem  tlcr  Piesel-Motor 
eii'inht  ist.  liegen  die  Verhältnisse  ;uidcrs,  denn  der 
genannte  Motor  verbraucht  einen  Brennstoff,  der  wenig 
kostet,  und  hat  einen  wenigstens  l'/i-facben  thermodyna- 
mischen  Wirkungsgrad  der  besten  Gasmaschine,  so  daß, 
selbst  unter  VcmachlässiKung  aller  andern  Vorteile  dem 
der  BillikcKeit  kL>:(. niiber,  so  ein  Motor  mindestens  eben- 
so ')kononii!>cli  t^t  M  ie  eine  (lasniascbtne. 

P.ntgegen  der  Ansicht  des  Herrn  Thornycroft  ist  der 
DiescI-Molor  bestimmt  sicherer  als  irgend  eine  Qas- 
Maschine,  da  er  einen  viel  reineren  Brennstoff  verbrancht 
und  da  die  Verbrennung  im  Innern  des  Zviiiidcrs  eine 
vollkommene  ist,  dank  der  hohen  I  eniperatur  lind  dctn 
hnlicn  r>riick.  unter  dem  sie  siattimdef,  was  aiicli  daraus 
hervorgeht,  daß  die  Abgase  ganz  farblos  und  fast  ge- 
ruchlos sind.  Aus  diesen  (iriinden  braadien  die  Zylin- 
der der  Diesel  •  Motoren  nie  gerehiigt  zu  werden,  und  es 
gibt  Motoren,  die  jahrelang  im  Betrieb  waren,  ohne  diQ 
die      linderdcckel  leniaN  demontiert  worden  wSrcn. 

Man  könnte  n»)ch  weitere  Vorteile  der  Diesel-Mo- 
toren aufzählen,  doch  erscheint  dies  iibei flüssig,  und  so 
kommen  die  Verfasser  zu  folgendem  Schlüsse: 

Die  Gasmaschmen  als  Portbewegungsmittet  für 
Schiffe  sind  vielleicht  ökonomischer  als  Dampfmascliinen 
und  haben  wohl  auch  noch  andere  Vorteile,  aber  es  ist 
klar,  daß  eine  radikale  Acndcrung  im  Sclnithan  und 
überhaupt  im  Bau  der  maritimen  Transportmittel  nur  er- 
reicht werden  kann,  wenn  die  Kessel  leder  Art  (auch 
Gasgeneratoren)  von  den  Schiffen  verbannt  sein  werdetu 

Wie  schon  erwfihnt.  ist  heute  der  Dieset-Mofor  der- 
jenige mit  dem  größten  therm od\ riarnischcn  Wirkungs- 
grad; er  verbraucht  bei  Leistungen  Uber  lüO  e.  PS.  180 


Ms  190  g  Naphtita  oder  Rohpetrolenm.  das  eine  Wflrme- 

enerkne  von  rJ.  15  000  Cal-'kg  besitzt.  Wenn  also  \8B  g 
Naplitlm  weniger  kosten  als  1,75  bis  2,5  Cents,  was 
einem  I^reisc  von  95  bis  135  Lire  f.  d.  Tonne  entspricht, 
so  kann  der  Diesel-Motor  die  Dampfmaschine  ersetzen. 

Atrf  dem  Markte  kostet  das  RohSI  meistens  nicht 
mehr  als  'n  Ms  60  Lire  die  Tonne,  und  in  manchen 
Landern  ist  es  noch  billiger.  Es  folgt  daraus  ohne 
Widerspruch,  d.ili  tu-i  Anwciidiint:  von  Diesel-Motoren 
im  Schiffsbetriebe  die  Betriebskosten  um  die  Hälfte  cnier 
ein  Drittel  gegen  die  Betriebskosten  einer  gegenwfirtisen 
Dampfmaschine  verringert  werden  können. 

An  dieser  Stelle  sollen  im  vorhinein  zwei  Fragen 
hearuw  iirtel  werden,  die  oft  gestellt  werden.  Hie  cirtf 
ist.  dali  in  itianclicn  Liindern,  die  kein  Ruliul  erzeugen 
die  Einfuhr  von  solchem  durch  hohe  Einfuhrzölle  er- 
schwert wird;  folglich  müßte  in  solchen  Ländern  der 
Betrieb  von  Diesel-Motoren  ntclit  so  vorteillmft  sein. 
Dieser  Ansicht  ücßf  ein  Irrtum  zugrunde,  denn  in  keinem 
Lande  der  Welt  unterließen  Brennstoffe  für  Fahrzeuge. 
dH'  m  der  iiitcniatiiinalcii  Sclnitahrt  verwendet  we-dLH 
irgend  welchem  Enuulir/nll,  Somit  ist  der  l^reis  jur  kf>h- 
öl  fflr  Schiffe,  von  denen  hier  die  Rede  sein  s^dl.  in 
einem  gegebenen  Lande  stets  der  gleiche  wie  im  Ein- 
ffihmngslande,  znzOglich  Transportkosten.  Diese  können 
nun  alur.  dnrcli  Anweiulun»;  vnn  Motorschiffen,  noch 
vciiiiindcn  u erden  (sie  betragen  heute  rd.  10  Lire  f.  d 
Tonne):  man  kann  aiso  sagen,  daß  der  Preis  für  Robo 
überall  annähernd  der  gleiche  ist.  Auch  geht  daraus 
hervor.  daB,  wenn  die  Losung  des  Problems  wie  im 
folgenden  angegeben,  für  ein  Land  gut  ist.  dies  Mch  für 
irgend  ein  anderes  Land  zutrifft. 

IV r  /ueite  Einwand  ist,  daß  bisher  die  Häfen  mit 
Roholdcpots  noch  nicht  zahlreich  genug  sind.  .Auch 
dieser  Einwand  ist  ziemlich  hinfi^llig;  man  braucht  nur 
zu  bedenken,  daB  selbst  bei  den  znBtn  gettotenen  Vor- 
teilen die  Verdrängung  der  Dampfmaschine  nur  allmäh- 
lich erfr»l?en  kann,  wodurch  es  nirislicli  ist,  ilaß  Naphlha- 
depots  iiliciaii  dort  entstehen  können,  es  eben  not- 
wendig ist.  Ferner,  ila  der  lireniisioiiN  erhraucli  dem 
(iewichte  nach  bei  Lxplosionsmotoren  ein  Viertel  bis 
ein  Fünftel  jenes  der  Dampfmaschinen  ist,  geht  daran; 
hervor,  daB  bei  gleichem  Deplacement,  gleicher  Masohi- 
nenstürke  und  gleicher  Brennstoffmenge  der  Aktions- 
radius solcher  Schiffe  4-  bis  5-nial  grüLUr  sf  Bin  fl.nmp' 
schiff,  das  mit  vollem  Kohlcnvorrat  MkM  Sm  Aktions- 
radius hat,  könnte,  wenn  es  mit  Diesel-Motorcn  ver- 
sehen würde,  einen  Aktionsradius  von  25000  bis  30CM> 
Sra  haben,  und  es  fatt  klar,  daß  es  im  Laufe  der  Reise 
unbedingt  in  einen  Hafen  käme,  wo  es  seinen  Brennstf>fi 
ergänzen  kann,  noch  bevor  es  ihn  ganz  aufgebraucht 
hat. 

Außer  der  großen  Verminderung  der  Auslagen  für 
Brennstoff  und  der  außerordentlichen  Zunahme  des 
Aktionsradius,  Vorteile,  die  allein  schon  genügen  wür- 
den, die  Schiffbauindnstrie  zu  revolutionieren,  bietet  die 

Anwendun-i;  vr.n  FxplosionstTiotnren  nueh  andere  Vor- 
teile, äu!  die  im  folgenden  eingegangen  werden  soll,  wo- 
bei stets  Diesel-Motoren  als  in  Frage  kommeiuk  ge- 
dacht sind. 

II,  Zukunft  der  Diesel-Motoren  in  der 

.Marine 

Die  Einführung  des  hier  empfolilenen  Systems  schei- 
terte bisher  hauptslchlich  an  technischen  Sdiwier^- 
keiten,  nSmlich: 

1.  Die  Industrie  war  nicht  bnstande,  Diesel-Motoren 
von  genBgender  Leistung  herzustellen. 

2.  Diese  Motoren  sind  nicht  umsteuerbar,  und  ihre 
Umdrehungsgeschwindigkeit  ist  schwer  verflndcrtieli  » 
machen. 
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Ihi  Sclixx  Iii  iskcil  isl  iiiiii  litiilc  ><>  viut  v.  le 

iihii«  iitiili  ii.  ilcini  Ja  Aii>;stiiiri;cr  VerciniKtc  Maschiiitii- 
iahrik  licicrl  liciitc  I •icscl-Miitorcii  für  Marinc-Zw ecke 
zu  4  Zylindern,  ISU  Unulrehuiigen  L  iL  Min.,  2SV  PS.  f.  U. 
Zylinder,  also  IflOn  e.  PS.  fflr  den  sranxen  Motor.  In  ein 
Sciiiff  mit  drei  Propellern,  von  Jenen  jeder  von  einem 
soiciteii  Moiiir  anKetriebcn  wird,  kann  man  also  .^IMHI 
e.  PS.  einhauen.  was  wolil  in  den  meisten  l  allen  «e- 
nüKcn  dürfte.  Die  Leistung  kann  verdoppelt  werden, 
veno  man  zwei  solche  Motoren  auf  Jede  Stelle  wirken 
läBL  Diese  Leistung  ist  atlerdinss  noch  unKenligend  fflr 
die  trrnBen  Krici:sscliiftc  und  Schnelldampfer,  aber  man 
■aiin  atitielimcn,  daß  auch  diese  Schwierisfceit  iMild 
überwunden  sein  \xird. 

Die  Leistung  von  l(NK)  e.  PS.  zu  150  Umdrehungen 
wird  erreicht  nach  dem  Viertaktsystem  in  4  etaifach 
wirkenden  Zylindern  von  7flO  nmi  Durchm.  und  770  mm 

Hnb.    Ps  kann  S"niit  die  I.cistwnK  der  Dlesel-Motoren 
erhöht  werden  durch  folgende  Mittel: 
a)  VererdBernmc  der  Zylinderdimenaionen,  Anweadung 


.ds  M>n  I  lHtrat;e:i  kann,  ila  s^nst  die  iibngcn  Bestandteile 
/II  «rolie  I »inienM'ineii  annehmen.  Riedlcr  findet  so  enie 
LeistunnsKrenze  von  (>l(Ni  c.  l'S.  für  einen  doppelt  wir- 
kenden Vierzylinder-Motor  nach  dem  Viertaktsystem,  ic 
zwei  Qmppen  in  tandem  gekuppelt. 

A.  I  ebcdeff  bestimmt  die  (Iren/e  zu  14  000  e.  PS., 
aus^^ellend  von  Zylinderkiihlun«  und  SchniierniiK. 

Die  \  ervullkonniuniiii;  der  Ijiesel-.Motureii  ini  (ibiyen 
Sinne  war  bisher  hauptsächlich  durch  die  Patente  be' 
hindert.  Die  Erbauer  der  Motoren  lieBen  sich  Ullier 
stets  von  finanziellen  Gesichtspunkten  leiten,  denn  es  hat 
viel  gekostet,  den  Diesel-Motor  in  der  Industrie  einzu- 
führen, und  so  niiiBten  sie  sich  auf  leicht  absetzbare 
Typen  beschrnnken.  wie  es  die  bisher  meist  gebrauchten 
sind.  Dies  wird  sich  aber  nach  Ablauf  der  Patente 
bestimmt  ändenk 

III.  Elektrische  Uebertragnng  zwischen 

Motor  und  Propeller 
Die  Die.sel-Motoren,  wie  sie  heute  ausgeführt  wer- 
den, und  iiberhaapt  alle  Verbrennunga-Motoren,  können 


vrtn  ?(ahl  statt  (hißci.'^en.  um  der  Prcssiiii:.;  von 
.l'i  l>is  4(1  .Atni.  /AI  widerstehen,  die  im  Innern  des 
I>iesel-Mo(ors  entstellt, 
b)  Anwendung  des  Zweitaktsystems  statt  des  Vier- 
taktsystems. 

c)  Anwendung  von  doppelt  wirkenden  Zylindern. 

Man  braucht  natürlich  nicht  alle  Mittel  cleichzeitii; 
inzuwenden,  denn  .schon  ein  einfach  wirkender  vicr- 
/ylindriner  Diesel-Motor  nach  dein  Vicrtaktsysteni  von 
I2.>.s  mm  Durchm.,  Iiiho  mni  Hub  und  100  Umdrehungen 
i.  d.  Min.  hfitte  schon  eine  Leistung  von  3000  e.PS.: 
wenn  nun  dieselben  Zyihtder  doppelt  wirkend  wSren. 
hatte  man  schon  6000  e.  PS.  erreicht,  und  durch  \n- 
wenduiiK  von  drei  solchen  Motoren  konnte  man  einem 
Schlachtschiffe  die  weniiKcndc  Heschwindigkcit  erteilen. 

Bestimmungen  über  die  Leistungsgrenze  von  Ver- 
liTcnnungsmotoren  wurden  bereits  öfter  gemacht.  Ried- 
ler bestimmt  in  seiner  letzten  Schrift:  „Die  OroUgas- 
maschine"  die  Orenzdimensionen,  indem  er  davon  aus- 
geht, daB  der  Maximaldruck  auf  den  Kolben  nicht  mehr 


nicht  /nr  f-urthcw  CRUiifc  von  Schiffen  benutzt  werden, 
weil  sie  nicht  umsteuerbar  sind  und  ihre  ( ieschwindig- 
kcit  sich  nicht  leicht  regeln  läßt  Bei  kleinen  Schiffen 
ist  diese  Schwierigkeit  allerdings  schon  lange  Uberwun- 
den; bei  diesen  dreht  sich  der  Motor  immer  im  selben 
Sinne,  und  das  Manövrieren  geschieht,  indem  man  die 
RewcKuniisart  des  Propellers  ändert,  entweder  durch 
verstelllnire  IVopeller  oder  liinschaltiiiivr  von  Rädervor- 
gclcgen  zwischen  den  Motor  und  die  Propcllerwelle.  Ks 
ist  hinlänglich  bekannt.  daB  diese  Anordnungen  Nach- 
teile haben  und  fnr  hohe  Leistungen  nicht  anwendbar 
sind.  Bei  größeren  Schiffen  mnß  man  daher  zu  anderen 
Mitteln  i;reifen,  und  da  eine  mechanische  Uebertraminv; 
eiiiscliieden  zu  verwerten  ist  (Zahnräder.  Ketten  usw.), 
i.r>  !>ieibt  nichts  anderes  fibrig  als  die  elektrische  Ueber- 
tragung. 

Kuppelt  man  einen  Dynamo  an  den  Motor  und  einen 
anderen  Dynamo  an  die  Propellerwelle,  so  kann  man  mit 
Hilfe  des  von)  Dynamo  Kciiefertcn  Stromes  leicht  die 
Schraube  drehen,  und  zwar  in  l>elden  Richtungen  und 
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mit  ItcliehiKer  tkschwindiKkcil.  Ihc  ulektnsclie  Lieber- 
trasuiiR  ist  sumut  die  idealste  nnd  lilBt.  thcorcliscli  wvtiii;- 
Stciis,  iliclits  /II  •«^  insJieii  iibriii. 

In  vcrsi^ Ii it Jenen  LiiMilern  hat  tiiaii  obijjes  Svstcm 
bereits  aiiscw endet;  das  bcmcrkeiissverlesle  ist  \v<ih1 
das  d«r  „(k'sellschait  (iehriidcr  Nobel  in  PetersburK", 
die  ihr  Tankschiff  „Vandal"  von  1100  t  Deplacement 
damit  vcsehcn  hat.  das  seit  l<>ii.<  im  Petrnleiimtransport 
auf  der  Wolga  und  dem  Kaspischeii  Meere  beschafti«? 
ist  *  AM'.  I). 

Her  iiew  euunKsiiieciiamMiui.>-  dieses  ^'ah^/.ell^:s  be- 
steht aus  drei  «inippeii  von  Ul lu i aioren,  im  .Mittelschiff 
aui){estellt,  und  je  einem  Uivsel-Motor  von  100  e.PS. 
lind  240  Umdrehungen  i.  d.  Min.,  die  direkt  mit  einer 
n\  ii:tmn  irekiippelt  sind,  die  (il*. ichstrom  viin  H7  KW  und 
r>f»t  \'  liefert.  I>ie  drei  Dyiuiiiuis  liefern  nun  ihrerseits 
den  Strom  auf  drei  Elektromotoren  von  UM)  e.PS.,  die 
an  ie  eine  der  drei  Fropeilerwellcn  gekuppelt  sind.  Aui 
der  Kommandobrücke  befinden  sich  für  jede  Schninbe 
drei  Kororoandoapparate.  mit  deren  Hilfe  die  Sdirauben 
niamtvriert  werden.  Durch  Aenderuntc  des  l'rrcKer- 
sfrotnes  der  Dynamos  kann  die  Oesehw  iiuli;;keit  und  der 
linidrehunsssinn  «eaiulert  werden.  Dieser  MrreKcrstrom 
wird  geliefert  von  einer  kleinen  t:rreiter-l'>viiantn.  die 
an  die  Welle  der  Hauptdynamo  sekuppeit  ist;  die  In. 
doktoren  der  Dynamos  und  der  RIektromotoren  sind 
f<^st  mileinaiuter  i-rbiijuli. ii.  Pic  f^t  u  c^urit;  dur  Elektro- 
motoren wir.l  ;iiii  liiLM.  \'t  d.Ji.l;  Ri,i;ulieruiu  veihaitnis- 
nuilliR  stii'.^  .K Ihm  >t!.itiic  (.rn.iLht.  wodurch  man  «roUe 
KhtHtütate  vermeidet,  die  noti«  w.nren.  wenn  man.  wie 
tiblich,  direkt  den  Itidtikiionsstrom  rei^uiieren  wol<;.-. 

Dieses  System  hat  sich  bei  „VaRdal"  sehr  «ut  be- 
währt. Um  von  NQanze  Kraft  Vorwärts"  auf  „Ganze 
Kraft  Rflckwärts"  jsn  tsehen,  xenüRen  8  bis  10  Se- 
kunden. 

f  >ie  ( ieiieratoreii.  die  P.elektromotoren  und  deren 
/.iit>chor  sind  an  verschiedenen  i>tcilen  de«  Schiffes  in- 
slaitiert,  unsichtbar  voneinander.  Sn  wissen  die  Re- 
dienuaKsraannschBften  der  Ocneratoren  ;:ar  nicht,  tti 
welchem  Sinne  muf  wie  rasch  sich  die  SJuauiieik 
drehen.  Die>  im  Hit  das  f^  is  ■na!  In-i  .l^n  Tlektro- 
motoreii  wohl  sitliiltar.  doch  kann  es  die  llewcKunK  nicht 
beeinflussen,  da  die  Apparate  zum  Manrjvriercn  nicht 
III  semein  He  reich  sind.  Der  Kommandant  auf  der 
Kl  i  cke  allem  lulirt  mit  eigenen  ffünden  nnd  ohne  irttend- 
wclchc  VermittlHn«  des  Personals,  die  Maschinenmanover 
ans.  Auf  „Vandat"  wird  auch  das  kudcr  elektrisch  be- 
dient. 

iV.  Vorttfiio  und  Nachteile  der  pcrmanrntrn 
elektrischen  UebertraKunsr 

Die  VorlrÜL  -  iiul  die  foljjcndeii : 

1.  l^as  System  kann  hei  Maschinen  irsendwelcher 
Leistung  angewendet  werden. 

2.  Die  jVlanöve r  irgend  einer  \\'<:Vic  i  ilh  U  idil 
und  exakt  und  in  belitbiK  kleinen  AitMitiiiant.ü,  U.  Ii.  oinie 
StoHe.  ausireiiilirl  werden,  da  der  elektrische  Strom  eine 
.Kiläerst  elasiiselie  Verbindunjj  zwischen  Motor  und  Welle 
l>ilt«'jt. 

.1.  Die  Manöver  können  sehr  rasch  ausuefiihrt  wer- 
den, da  hierzu  nur  mific  ist,  die  <  ieschw  indigkeit  des 
Induktors  des  Pllektroniolors  nnd  seiner  Welle  zu 
iiiiderii.  die  /usammeiiKenommen  ein  verhaltnismäüijj 
kleines  MassenlranbeitsiiK.ment  haben.  Wenn  man  ferner 
bedenkt,  daB  die  flkktroniotnren  wahrend  der  MatKivcr 
vorfiherxehend  Rrftßere  Knergie  liefern  kftnncn.  als  dif 
StromHeferndeii  Maschinen,  so  ist  k  vh*  4  in/usehen,  dal! 
bei  Anwendunvt  der  elektrischen  rransmissioii  die  Ma- 
növer viel  rascher  auskicfiihrt  werden  können,  als  bei 
tSirekiein  .'\niriehc  der  W  elle. 


■f.  Die  MasciiineninanAver  können  von  irgend  einen* 
Putikle  des  i^chiffes  ans  ausgvfilhrt  werden,  und  zwar 

\oii  iler  vi, Ulli'  betrauten  l'eisoii  sulbsl,  ohne  Vcrtiiir- 
hinn  des  .Vtascliineiipersonals.  Hierdurch  ist  das  Sc!;.i- 
buchstäblich  in  den  Händen  des  K<miiiiandanten,  N\r>diircfa 
die  Sicherheit  des  Schifies  wesentlich  erhöht  wird. 

.■>.  ßei  einem  Zwelschranbenschlffe  können  alle  Be- 
wek^uHk'en  ohne  Zuhilfenahme  des  Ruders  aus>;eiuhrt 
werden  dank  der  Schnellitckeil,  mit  der  die  Maschinen 
umicesteuert  werden  können.  Das  Ruder  wird  fiier- 
durch  ein  Reserveteil  des  Schiffes  und  bildet  nicht  mehr 
einen  inte>:riereiiden  lkstandteil. 

6.  Das  Vttrhandciisein  der  elektrischen  Maschinen 
«cstattct.  das  Schiff  wlihrend  der  Reise  billiK  *n  he* 
leuchten  und  das  Ruder,  die  Dnnipen.  Winden,  Eleva- 
toren, Kiihlanlaicen  usw.  zu  bedienen. 

Ks  sollen  mm  auch  die  Nachteile  der  elektrischer 
iJeheriraRuiiK  aufgezählt  werden: 

1.  Die  Dynamo  und  der  Rlektroroutnr  mü&sen  an- 
dauernd eine  groBe  Kraft  übertragen,  wodurch  sie  ^T<Ai. 
schwer  und  teuer  werden.  (Bei  ..Vandal"  z.  Ii.  wiesen 
i.ie  !>iesel-Motorcn  -ts  i  und  die  noliiien  elektrischen 
Maschinen         t,  alscj  (»5       vom  Motoreuijew  ichtc !  * 

2.  Die  elektrische  Uehertragiinu  bedingt  in  den  De- 
sundteilen  der  Uebertragung  nicht  unbedeutende  Cner* 
gieverlttste;  diese  betragen  t.s  bis  20  'A.  Daraus  folgt, 
dafl.  um  eine  «ew  iiisLhte  l.eistunK  an  der  V\  eile  zu 
haben,  die  Leistuim  der  Motoren  15  bis  20  \-<  großer 
sein  muK.  wodurch  diese  gröBer»  schwerer  und  teurer 

\  erden. 

■\  !>ic  elektrischen  Maschinen  sind  uiiunterbrocheti, 
während  der  ganzen  Keise.  im  ßetriebe.  Noch  in  keinem 
Landhetriche  sind  elektrische  Maschinen  solchen  Bean- 
spruchungen ausResetzt  cew  eseii,  und  es  ist  anzunehnitr 
dafl  sie  bei  solchen  Anforderiitiiien  wohl  öfter  havancri 
»ein  durften.  Solche  Havarien  können,  wenn  z.  B.  da> 
Schiit  nur  mit  einer  Schraube  versehen  ist,  sehr  vcr- 
hiingnisv<itl  werden. 

\its  «ill  dem  Vorhergehenden  seht  klar  hervor,  d.il. 
vfle  elekJronwjtorische  Uebcrtrasuni:  KleichzeitiR  Vor  -  uii  .' 
Nachteile  hat,  und  man  Relamct  schlieülich  zu  der  Ucbir- 
ztuuiiiiK.  dal!  mit  ihrer  Hilfe  das  Problem,  Schlüe  mil 
nicht  umsteuerbaren  Motoren  for (zubewegen,  nicllt,oder 
wenigstens  unvolikomnien  gelöst  ist. 

V.  Beschreibung  und  Vorteile  des 

.  D  e  ! .  P  r  0  p  o  s  t  o"  -  S  y  ^  t  e  III  e  s 
f""s  ist  i*!ai.  tJali  liic  beste  l.osiiiiK  des  i'roiilcni'»  jene 
.       i  ic  alle  \iirteile  in  sich  verciniift  und  die  Nach- 
teile ausschlielii.    Das  ,f)el-f^nposto "-System  ist  unter 
diesem  «iesichtswinkcl  entstanden. 

An  die  Welle  des  nicht  umsteuerbaren  Motors  \ 
f4hb.  |>  ist  ein  Dynamo  H  gekuppelt,  an  die  Welle  de 

4  I 


Abb.  2 

Schraube  1:  ein  hilektroniotor  C:  di».  tK.rmale  l.cistunt 
von  D  und  C  ist  etwa  halb  so  jjroU  als  die  von  A. 
'  v  ischen  D  und  C  befindet  sich  eine  elektromagnetische 
oder  •t.tchamsche  Kuppelung  M,  die  gestattet,  die  beiden 
Wellen  miteinander  zu  verbinden,  fi»  ist  k!:ir  /n  ^chtr; 
wie  der  Mechanismus  funktioniert:  Wenn  Mas^binen 
mait.  ver  rms^rf  frt  vw.'vUri.  d  h.  wenn  die  Schraube.! 
>,'ermv:ere  t  uuiichuiiKNwtäciiw  mdi^kcit  haben  sollen. oder 
wenn  miiKesteuert  w  erden  soll,  wird  Uli  losgekuppelt.  tMU 
der^  Mechanismus  funktioniert  genau  so  wie  bei  »Van- 
d.ir.  Soll  nun  das  Schiff  mit  normaler  Qeidi^indigkeit 
fahren,  also  während  der  Reise,  so  wh-d  mit  Hilfe  der 
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elektrischen  L'cbertraKuiiK  Ji«  UescliwinUikjtM-it  vufi  K 
allmählich  der  von  A  gleich  gemacht  und  dann  M  ge- 
kuppelt Hierauf  wird  die  LeitVDiE  zwischen  B  UDd  C 
uiiterhrochcii.  Von  jetzt  an  drclien  sich  die  Induktoren 
\..n  H  nml  C  als  cniiachc  rotierende  Massen  ohne 
Stroti).  und  der  Motor  A  arbeitet  direkt  an  der 
>chraube 

Man  kann  sich  leicht  vorstellen,  daB  das  System 
B  C  M  wie  ein  umsteuerbarer  Apparat  funktwnlert,  der 


«jIihikI  der  normalen  Paim  cliiio  Ijiergieverlust  ar- 
beitet und  mit  dessen  Hüte  Uic  Ueschwindigkcit  der 
Welle  in  beiden  Richtungen  und  um  beliebige  Beträge 
KeHndert  werden  kann,  in  Abb.  1  ist  mit  h  ein  kleüier 
I>\  tianio  heTeichnef.  der,  wie  bei  der  Anordnung  auf 
„VamJal".  itfii  Zueck  lmius  i'iTt.'k;crs  erfiillt.  Die  Kupp- 
lung M  kann  elektroniagnetisv-li  aler  mechanisch  sein; 
im  ersten  Kalle  wird  die  hierzu  tiotik'c  SirnniuKiiK't'  von 
h  gdisfert«  tt'urtsetzutig  iulgt ) 


Neuerungen 

Hl.  Rcglna-BoKcnlampen-Fabrlk.  0.  m.  b.  H..  Köln- 
Sülz  hat  in  ihrem  neu  erschieneneu  Katalog  besoiuleieii  Wert 
auf  eine  iihersichtliche  Anordnung  der  Tabellen  für  die 
lircmulauer  und  HeiligkeitsanKabea  der  einzelnen 
l.ampcntNpen  gelegt,  deren  Abbildungen  die  tnannig- 
ialtivjsten  AusfnliriiMKt. n  in  Jen  einfachsten  Formen  IMs 
zur  elcgantesitii  Au.sk;cb.taltung  der  Armaturen  zci^;L-lr, 

Nach  den  neuesten  Versuchen  des  l-abuiatunntiis  der 
Städtischen  i^lektrizitätswerke  in  München  ist  der 
Stromverbrauch  der  Heln-Bogenlairf»  bei  120  Volt  und 
4  Ampere  Stromstfirke  nur  .Tuf  f'.4fi  \\'alt  pr.i  N.K.  für 
Jie  mittlere  ht-tniMiliaTisclie  ictensuät  ermittelt 
V  nrden. 

Unter  den  bedeutenden  .Auiträgen,  die  der  Firma 
letzthin  zuteil  wurden,  sind  diejenigen  des  Elektrizitäts- 
werkes und  des  Kaiserlichen  Uouvernements  in  Tsbis- 
tan,  die  126  Lampen  umfaOten,  hervorzuheben. 


Von  der  t'irma  A.  F.  Lang  in  Wiesbaden  \\  ir^l  ein 
Ke«etzlich  geschlitzter  A  p  p  u  r  u  t  /.um  R  e  t  a  k  e  1  n  . 
llehändseln  oder  fiesetzcn  von  Draht- 
seilen hergestellt,  der  ifir  Drahtseilfabriken,  Schiffs- 
werften etc.  eine  wertvolle  Neuheit  darstellt  und  von 
vielen  Fachleuten  als  außerordentlich  praktisch  im  Qe- 
I'rauch  beurteilt  worden  ist. 

l>ic  1  laiiJliabun;:  des  kU  i:ien  Apparates  ist  sehr  ein- 
fach, und  es  kann  die  Arbeit  von  einem  einzigen  Mann 
sehr  rasch  und  exakt  ausgeführt  werden. 

Der  preiswerte  Apparat  Ist  bereits  auf  den  ersten 
Werften  und  bei  anderen  Firmen  fn  Oebrauch. 

Der  Firma  Bieberstein  &  üotidicke,  Hamburg,  dtren 
„Qardner"  -  Motoren  kürzlich  vom  fnanzöstechen  Marinc- 
Ministeriuro  mit  dem  ersten  i^ise  ausgezeichnet  wurden, 
sind  zwei    neue  Motorbsrkaasen   fOr  den  Hambuiger 

Hafen  bcslrllt  worden.  Beide  Barkassen  werden  auf 
Jer  Neuen  Werft  von  J.  lacobsen  (1.  m.  h.  H.  in  Neu- 
iniihlcn  bei  Kiel  iKii^ti  ei^'eiien  kiNseii  aus  Stahl  Rcbaut 
nriil  voraussichtlich  im  März  zur  Ablieferung  gebracht. 
Das  groUcrc  der  beiden  l"ahrzeuge,  das  für  die  Firma 
J.  H.  C.  Falckcnberg,  Hamburg,  bestimmt  ist,  wird  für 
eine  Fahrgeschwindigkeit  von  ca  9  Seem.  pro  Stunde  mit 
einem  zweizylindrigen  ..(iardner"- Benzinmotor  (Marine- 
von  KS  F*S.  nebt  neuestem  „Oardner"  Wende- 
iriebe  ausgestattet,  während  das  zweite,  von  der 
l-iinui  John  Bruhn,  Hambuig,  bestellte  Boot  vorwiegend 
filr  die  Beförderung  von  Listen  bestimmt  ist  und  eine 
etwas  schwächere  Maschinertan!av;c.  hcstohcul  aiis 
einem  In  PS.  „(iardner"- Motor  ;:leiclii;r  T.v  pe  luiJ  Um 
sicuergctriL'lie  cr'nalt. 

Auf  der  oben  genannten  Werit  sind  noch  weitere 
fünf  Boote  niii  „(ijrJner--  Mot.«rcn  teils  fcrligesleli*, 
teils  hn  Hau,  darunter  zwei  moderne  Rennboote  für  Ber- 


und  Erfolge 

liner  OewSsser  sowie  eine  eroBe,  seetilchtige  Motor- 

kreuzerjacht  für  Kiel. 

Von  der  Kryptol  <1.  m.  b.  H.  in  Bremen 
wird  seit  einiger  Zeit  unter  dem  Namen  „Kryptol" 
em  neues  elektrisches  Widerstandsmaterial  auf  den 
Markt  gebracht,  das  berufen  zu  sein  scheint,  auf  dem 

fiel  iete  Jei  elektrischen  Heizung  jrr  iHc  Bedeutung  zu 
gewinnen.  Wahrend  bisher  zur  F.rzielung  der  Wärme- 
wirknng  der  elektrische  Strom  durch  sehr  dünne  Metall- 
drAbte  geschickt  wurde,  vermeidet  das  Kryptol-Ver- 
faliren  die  metalNsehen  Widerstflnde.  da  sie  den  Nach- 
teil hallen.  Llalt  sie  sieli  'e'ef'f  ZU  Stark  erhitzen,  glühend 
"  erden  und  dui  elisetiiTiel/en.  und  verwendet  eine  beson- 
ders zusammengesetzte  Keknrnte  Koh'c  <Kryptol)  als 
Wärnieiibertragcr.  Das  Kryptol  ist  zum  /Zwecke  der 
Raumheixung  in  Olasröbren  von  bes<inders  starkem  und 
gegen  Temperaturwechsel  widcrstandsfflhigem  Olase 
ebig^rhtossen  —  die  sog.  Kryptol  -  Patronen,  wdehe 
in  auüerst  einfacher  und  solider  Weise  auf  eiiuni  Rninnen 
durch  l'edern  festgehalten  werden.  Die  KryptoUPauoiie 
w  ird  durch  den  elektrischen  Strom,  der  ungefähr  dem- 
jenigen einer  i6-kerzigen  Kohlefäden-Otahlampe  ent- 
spricht, gerade  so  hoch  erhitzt,  daB  irgendwelche  Be- 
sclia  liciniK  nicht  eintreten  kann,  und  auch  die  so  schäd- 
liche ^iaubvcrbrennun>f  ausgeschlossen  ist.  Die  Wärme 
wird  sofort  dem  vu  behei/endk'n  Raiiine  innj^etcilt  und 
dadurch  eine  fast  unbcK'rcnzic  Lebensdauer  der  Kryptoi- 
Patroiie  erreicht.  Wie  aus  dem  neuesten  Katalog  der 
Kryptol  ü.  m.  b.  H.  ersichtlich,  hat  die  Firma  auf  eine 
künstlerische  Ausstattung  der  Ofenmflntel  Bedacht  ge- 
nommen. Speziell  gilt  dies  auch  von  den  Kabinenöfen 
fiir  Schiffe  vom  einfachsten  Modell,  dem  Kabmen-Wand- 
wärmer,  bis  zu  den  eleganten  kleinen  Oefen,  wie  sie  in 
den  Luxuskabinen  des  Norddeutschen  Lloyd  Verwen- 
dung fhiden. 


Von  der  Firma  Jencque)  &  Hayn,  Hamburg,  wurde 
vor  einigen  .lahren  unter  dem  Namen  JWanganol"  ein 
DlGlitttiigsiiltt  fiir  flanschen,  Qewinde  usw.  auf  den  Markt 
gebracht,  der  sich  bei  Werften.  Reedereien  und  indu- 
striellen Betriebet!  recht  gut  eingefOhrt  und  bewflhrt 

haben  soll. 

Tran»porlab(«  Bohrmaschinen  mit  elektrischem  An- 
trieb, die  den  verschiedenen  Verwendungszwecken  ent- 
sprechend bekanntlich  sowohl  als  Handbohrmaschinen 
wie  auch  als  fahrbare  Bohrmaschinen  ausgebildet  wer- 
lei  .  finden  wegen  ihrer  leichten  und  lu  iiueinen  Hand- 
tabiiiig  und  Leistungsfähigkeit  ausgedeluite  Verwendung. 
Heber  die  Konstruktion  und  den  Itetne  ■  derartiger 
clektriscfier  Üohrmaschinen  gibt  das  der  ^Ceitschriit  bei- 
liegende Nachrichtenblalt  Nr.  45  der  Sienefls^Sdrackert 
Werke  nähere  Angaben. 
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Nachrichten  aus  der  Schiffbau-Industrie 

Mitteilungni  aus  dem  Leaerfcreise  mit  Angalte  der  Quelle  werden  Menmlsr  gern  auf^ommeii 


^^achrichten  Qixr  Schiffe 


Die   Dresdner   MucidiieRfabrik   und  Schiffswerft 

UebiKau,  AktienKesellschalt  zu  Dresden.  Ii.it  in  ikn 
letzten  Monaten  nachstelicnilc  Schiffsritubauten  al>Ke- 
tiefert : 

I.  Kit  die  VereiniKte  ElbeKhitaJirts-QeMUsdiaftaii 
AkttonteacMacbaft.  Dresden.  ^  stählerne  Pracfitsddne  mit 

Uisem.  plaltfit  Trtfel'Jfck  vom  "fi  m  LiitiKc  iilur  Steven, 
HJ.5  III  ßreilc  uliei  Sjjunli.ii.  .',J  :n  ^^eitcnlioht:  iiiul  inno  t 
TraRfiiliiukcit  hei  \fi  n:  liti^aui; 

2-  Vitt  die  tlambiirft-äüiiamerikanische  Dampiscbiff- 
ialirts-tjesellschait.  Hamburg,  ein  Doppelschraul>en- 
SchleM»«Fractat-  and  Passagier-Dampier  fflr  Sfidaniehka 
von  2R  in  Lanse  zwischen  Steven.  6  m  Breite  über 
Spanten.  2,\U  in  Scileiihnhe  tnul  1  in  TielKaiiij  in  betriehs- 
iertineni  Zustande  mit  8  t  Kotileii  an  linrd.  I)ie  .'V^atc- 
rialstarken  des  Scliifisrunipfcs  uritspreeheii  den  Vor- 
schriften Ues  (Jermanischen  Lluyd  tiir  Watt*  bis  kteine 
Küstenfahrt.  Unter  Deck  im  Vorschiff  befindet  sich  ein 
Kroßerer  Laderaum,  im  MittelscIiiR  die  Klssc!  .  Kohlen- 
lind  Maschinenanlase  und  im  Hintersvlmt  der  Mann- 
schaitsrauni.  Die  Offizierskajütcri  iiir  Kapitän,  Steuer- 
mann. I  und  II  M:ischinist.  sowiv  Kficlie  und  Klosett 
sind  in  einem  stälilerneit  Aufhau  im  Mittel-  und  Vorder- 
üchifi  untergebracht  Der  vordere  Teil  der  Aufbaudecks 
dient  als  KommandnbrOcke  nnd  Steuerstand.  Der  Meck- 
raiim  \vii;f  ;ils  \\  asst  i Ii.ill.isftank  benutzt,  um  den  je- 
u  eiligen  i  leiKaiii:  des  Uaiupiers  nacli  !3edarf  zu  reKU- 
lieren.  Im  Hinter-  und  Mittelschlfi  sind  hinRS  des  Schanz- 
kleides Klappbänke  unter  einem  Sonnensegel  ange- 
bracht. Per  Dampfer  hat  2  stehende  Verbundmaschinen 
init  Oberflächenkondensation  von  i.  PS.  Der  zylin- 
drische Schiffskcssel  mit  rOckkehrendem  Rdhrcnsystem 
hcsilzt  Ml  gm  Heizfliiclic  und  l<»  K:;  \  In  itsiibcrdruck- 
spannnnK.  Die  Ueherführuii«  des  Panipiers  von  Hain- 
hury;  nach  Siidamerika  erfolgte  mittels  eines  um  das 
Kanze  Schih'  unterhalb  der  Wallschiene  aus  starkem 
Drahtseil  und  Ankersteirkette  anxebrachten  Schleppvor- 
richtunu  im  Sc»ilcrpt.Hi  eines  transatlant  ■  I  ■  Dampfers 

X  Piir  di<  Knhserllche  Werft  zu  Wilhelmshaven  ein 
Wasserprahm  \iin  ''i  rn  I  ri^i.,  5.7.S  m  Breite.  2,(>  ni 
Seitenhohe  und  IM»  i  I  raufahiiäkeii.  Die  Materiaistärken 
des  Schiffskörpers  entsprechen  den  Vorschriften  de*  Oer- 
manischen  Lloyd  fttr  Wattfahrt  Das  FalirzouK  besitzt 
in  der  LSnsrc  der  Tankladcräume  einen  doppelten  Boden 
l>ez\\  .  W  iILm  i.:  i.ii  I  der  Laderaum  ist  durch  4  Quer- 
schiitieti  tiiiü  cia  L.in>;sschoit  m  6  Teile  zerlegt,  h'ür 
das  Auspumpen  der  l.adiin«  ist  in  einem  auf  Deck  be- 
findlichem stählernen  Aufbau  einee  Zentrifugalpumpe  auf- 
Kcstellt.  die  durch  einen  Petroleummntor  mittels  Riemen 
angetrieben  wird.  Bei  den  Ahiiahmepumpversuchen 
wurden  IS«  cbm  Wasser  bei  M)  m  Druckhöhe  in  I  Stunde 
und  .^<l  Minuten  viefordert.  Auch  ist  l  innclitunif  KC- 
Uoficii.  dall  dir  Pumpenanla;:e  zum  Auspumpen  neben- 
lIcKender  u  Jui  i;i  sunkener  Schiffe  benutzt  werden  kann. 

4.  Für  den  Hamburger  Verkehr  fflr  Herrn  Eduard 
BamHek.  flambnnt»  ein  PracM-Schfeiiii-  und  Passagier- 
Schraubenb<M»(  von  I.^.S  nr  f  ii  ui.  _',.s  ni  Breite  und 
1,55  m  Scitculiuhc  mit  ciiicm  Benzinmotor  von  15  i'S. 

5,  rnr  die  Kid.  WMcerlmiilnsptkltoa  tu  Zehd«- 


nick  a.  f1.  ein  Beraisungs-  und  Schlepp-Schrauhenboot 
mit  tiisverstarkun«  von  I.S.iK»  m  Län^c  /.iviiclicii  Meven 
.V>  m  Spanthreite  Ix'i  1.75  m  B<»rdhuhe  und  1,1  in  Tiei- 
uang.  Das  Uoot  hat  im  VdrscliiH  eine  innen  putierte»  au» 
echten  Hölzern  hergestellte  SalonkajOte  ffir  Baubeamte. 
sowie  am  Zugang  zu  derselben  auf  der  einen  Seite  eine 
Toifettc  und  auf  der  anderen  Seite  eine  (Jeschirrkammer 
mit  Dampfkocher;  im  Miirt  Is^iiiff  befindet  sich  die 
Kessel-.  Maschinen-  und  KohienanlaKC  und  im  Hinter- 
schiff eine  w  ohnlich  eiiivterichlete  KaJQte  fflr  .i  Mann  Be- 
satzung. Die  im  Hinterschiff  mit  Soimensegel  überdachte 
Deckfiflchc  Ist  tarn  Sitten  im  Freien  vorgerichtet.  Die 
stellende  V  erbundmaschine  ohne  Kondensation  ciitw  icVck 
normal  Mi  i.  PS.,  und  das  Boot  erreichte  bei  der  anit- 
liehen  Probefahrt  auf  dem  R(nl.lchiitr  Sic  die  ansehn- 
liche (ieschw  indivjkeit  von  I.S.W  km  pro  Stunde  bei  einer 
Maschinenleistum:  von  nur  29  i.  PS. 

6.  h'ür  die  Varelalgte  Elbeschlfiabris-Gesellschafte« 
AkflenteseNscbaft,  Dresden,  ein  Schrauben-,  Schlepp-. 
Personen-  und  Cfsbrechdampfer  mit  Tin  rn\  iniificck  von 
25  m  Kanzer  L:in({e.  5  m  Spaiubreite,  l,u  m  Ikudtiuhc  und 
ii.H  m  liefis'anK  im  belriebsferfiKen  Zustande  mit  3  t 
Kohlen.  Im  Vorschiff  befindet  sich  ein  MannschafUraum 
fdr  4  Perstmen  sowie  eine  Passagferkafflte  und  ein  be- 
sonderer Toiletten  räum,  im  Miftelscliift  der  Kessel-,  M«- 
schinen-  und  Kohlenraum,  walinnd  vlas  Mintersclun  iar 
drei  verschiedene  /\M.ckc  k;ctiv:nci  vcr'.icnchict  ist.  Kur 
den  eigentlichen  Schleppbetrieb  bleibt  es  offen,  für  den 
Personenverkehr  wird  es.  je  nach  Redarf,  entweder  mit 
einem  leicht  wegnehmbaren  Sonnensegel  oder  mit  einer  im 
ganxcn  wegnehmbaren  hübschen  Satonkaintc  ausge- 
stattet. Die  stehende  Verbundmaschine  mit  Kondensa- 
tion leistet  110  i.  PS.  Anlierdem  ist  das  t  alirzeu^  mit 
einer  Berui^i :>:s-PiinipcnanlaKe  von  220  kbm  stündlicher 
Leistung  fiir  havarierte  Schiffe  sowie  mit  einer  Peaer- 
liischeinrichtunK  au-sgerüstct.  Die  Schleppleistung.  SO«-ie 
die  A4anävrierfjUiigkeit  des  Dampfers  sind  ganz  v^r/ii^- 
lich.  Insonderheit  sei  auch  erwähnt,  dali  die  Dresü;:i.-r 
Maschinenfabrik  iin  l  ^^l:in-'.v  crit  DebiRau  bereits  im 
voriifen  Jalire  vi  rsuLtisw  t  isL  mi  kleineres  Schleppboot 
mit  Thornvi' Hliick  Uit  '.ik-i.he  Bestellerin  sebaut 
hatte.  Inioliic  der  damit  erhielten  guten  Schleppleistuox 
wurde  obiges  gröSere  Schleppboot  erbaut,  das  den  ge- 
hegten Rrwartunnen  auch  \  MÜsiaiulic;  t  titsprlLlit.  Die 
Dresdner  Maschinenfabrik  und  >i.lutisu  erit  Uehigau  hc- 
iraclitet  daher  den  Bau  vmi  Schraubenbooten' mit  Thor- 
iivroftheck  als  eine  ihrer  Spezialitaten. 

Für  üie  Kgl  Sächs.  Regierung  wurde  in  einen  vor- 
handenen Schiffski^rper  efaie  neue  Kessel-,  Maschinen-  und 
Seltenrideranlage  von  120  f.  PS.  eingebaut. 

Aui  der  Elderwerft.  Aklien-desellschaft  In  lönnla«, 
lief  der  fiir  die  Reederei  H.  Fock,  Altona  a.  Elbe,  be- 
stimmte h'ischdampfer  nMakrete"  von  Stapel.  Länge 
zwischen  den  Perpendikeln  =  38/N)  ro.  Breite  auf  Span- 
ien —  7,00  m,  Seitenhöhe  "  AA'^  rn.  .Maschine  von  .125. 
520  und  H20  mm  Zvlindcrdm^hiiicsser  bei  5W  mm  Hub. 
Kessel  von  ca.  (  gm  Hci/ilache  umJ  \^  atiii  Ueber- 
druck,  üeschwindiKkcit  -  10—11  kii.  Schiff,  Masditoe 
und  Kessel  werden  nach  den  Regeln  des  Oormanischen 
i  ioxd  fcr  die  Klasee  lOn  A  ^ii  (ß.)  erbaut  und  aus 
Kcriistet, 
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Der  erste  der  der  SchlRsweiit  von  Henry  Koch  In 
IJbeck  vom  Norddeutschen  Lloyd,  Bremen,  bestellten 
■1  Dampfer  namens  „Kwong  Eng"  ma<;lite  seine  Ab- 
nahme-Probefahrt, die  sich  von  Travemünde  bis  Hol- 
tenau erstreckte.  Das  Schiff  erreichte  auf  dieser  Fahrt 
von  Travcmiindc  bis  Qabelsflach-Keuerschiff  eine  Purch- 
schnittSKtschwindiKkeit  von  12  I2'i  iMeilen.  Die  Ma- 
schine und  Kessel  arbeiteten  in  jeder  Weise  zufrieden- 
stellend, und  die  Maschine  indizierte  durchschnittlich  ca. 
um  i.  PS.  Nach  vollendeter  östiindiKer  Probefahrt 
wurde  der  Datnpfer  von  den  Herren  Vertretern  des 
Norddeutschen  Lloyd  als  den  Bedint;uni;en  in  jeder  \\  eise 
entsprechend  befunden  und  demzufolxe  für  den  Nord- 
deutschen Lloyd.  [Bremen,  fibernomnien.  worauf  er  seine 
f'ahrt  durch  den  Kaiser  Wilhclni-Kunal  nach  Bremer- 
haven tortsetzte.  „Kwon«  Cne"  hat  inzwischen  von 
HamburK  mit  Ladung  seine  Ausreise  nach  Ostindien  an- 
Kctretcti.  um  dort  dann  seine  reiCclmiiUiKcn  Touren  im 
indischen  Archipel  aufzunehmen. 


Nachrichten  von  den  Werften 

und  aus  der  Industrie 


Abb.  I     Schnelldampfer  .Guadeloupe"  der  Compagnie 
Oön^rale  1  ransatlantique  vor  dem  Stapellauf. 

Die  obenstehende  Abbildunn  zeigt,  den  vor 
kimcm  auf  der  Werft  der  Chanliers  de  rAtlantIque  in 
St.  Nazaire  bei  Nantes  von  Stapel  «elauleiien  Schnell- 
danipfer  „Ouadeloiipc"  für  die  Wesl  Indien-Linie  der 
CompaKnIe  Q^n6rale  Transatlantlque.  Das  Schiff  hat 
Ranz  .-ihnliche  Formen,  wie  der  auf  derselben  Werft  «e- 
baule  franzosi.schc  Schnelldampfer  „La  l'rovcnce".  über 
den  wir  s.  Zt.  eingehend  berichtet  haben.  Lin  Schwester- 
schiff, mit  Namen  „Perou"  w  ird  dcmniicbst  ebenfalls  von 
StajKl  laufen. 


Die  BraunschwelKischen  Kuhlcn-üerKwerke,  Helm- 
stedt, bauen  eine  größere  L'eberland-Zentrale.  Das  Ma- 
schinenhaus ist  für  2  Turbo-Altcrnatorcn  System  Brown- 
Boveri-Parsons  ä  7SW  KW  und  einen  ebensolchen  Ma- 
schinensatz von  INM)  KW  vorKesehen.  Vorliiufiß  kom- 
men die  zwei  Maschineii-AnjcreKate  ä  750  KW  mit  je 
emem  Oberfliichen-Kondensator  zur  AufstelluiiK.  Die 
Dampfturbinen  sind  für  9,5  atm.  Ueberdruck  und  27.")*  C 
Temperatur  am  Kinlaüvcntil  vorßesehen  und  werden  «e- 
kuppelt  mit  ic  einem  Drciphasen-Wcchselstrom-Oene- 
rator  für  5IKM>  Volt  Spannung.  Die  Kesamte  Lieferung 
wurde  der  Firma:  F.mil  Sinell,  Initenieur.  Berlin  W.  LS. 
Kurfiirstcndamm  2()a  übertragen. 

Der  Aufsichtsrat  der  Diisseldorf-RatlnKcr  Röhren- 
kesselfabrik  (vorm.  Dürr  &  Co.)  in  RatinKen,  hat  bc- 

.schlossen.  den  Betrieb  des  Düsseldorfer  Werks  nach 
Aufarbeitung  der  darin  noch  in  Arl>eit  befindlichen  Auf- 
träue  nach  Ratinccn  zu  verlegen  und  dort  mit  dem  Haupt- 
betrieb, der  «Icichzeiti«  modern  ausgebaut  werden  soll, 
zu  vereinigen.  Die  ( iesellschaft  hatte  das  Düsseldorfer 
W  erk  s.  Zt.  mit  Rücksicht  auf  ihre  Lieferungen  von 
Schiffskesseln  an  die  Kaiserliche  Marine  gebaut;  da  diese 
seit  einigen  .lahren  ein  anderes  Kesselsystem  bevorzugt, 
halt  die  (iesellschaft,  die  inzwischen  die  Herstellung  eini- 
ger SpezialitJiten  neu  aufgenommen  hat,  die  Vereinheit- 
lichung ihrer  Herstellung  in  Rutingen  für  vorteilhafter. 

Der  Schiffbau-Ingenieur  Theodor  Hitzler  in  Laucn- 

burg  erwarb  zur  F.rwciterung  seiner  l.aueiiburger  die 
H.  Mahnkesche  Werft  mit  Trockendock  und  Scliiffsauf- 
zug  für  FluBschiffe  in  Hamburg-Veddel. 

W  ie  CS  heiUt.  sind  die  Skoda-Werke  in  Pilsen  im 

verflossenen  .lahrc  so  gut  beschitftigt  gewesen,  daß  die 
vollständige  Tilgung  des  aus  den  früheren  Jahren  ange- 
wachsenen \  erliisles  und  die  Aufnahme  der  Dividenden- 
zahlungen sich  ermöglichen  wird.  Die  Besserung  in  der 
Maschiiienmdustrie,  die  in  ganz  Böhmen  sich  geltend 
machte,  wird  sich  sellistvcrständlich  in  den  Frgebnisscn 
dieses  Unternehmens  am  stärksten  zeigen.  Die  Skoda- 
Werke  waren  in  allen  Zweigen  des  Betriebes  gut  be- 
schiiftigt.  Allerdings  bedeutet  der  sehr  stark  vermehrte 
Umsatz  nicht  auch  in  gleichem  MalJe  eine  Steigerung  des 
Reingewinnes.  F.s  sind  niinilich,  wie  bei  allen  Ma- 
schinenfabriken, die  Herstellungskosten  sehr  bedeutend 
gewachsen.  Die  Löhne  sind  um  10  gestiegen.  I>ic 
Mat(;rialien,  namentlich  Fiseii.  Kohle,  Kupfer,  verzeich- 
net, namhafte  Preiszunahnieii,  und  auch  die  Steuer  wird 
einen  höheren  Betrag  erfordern.  F.s  ist  deshalb  anzii- 
Mclimeii.  daU  ein  groüer  Teil  des  Mehrgewinnes  durch 
die  erhöhten  Lasten  absorbiert  werden  wird.  .Anderer- 
seits kann  es  als  sicher  gelten,  dali  die  Bilanz  mit  einem 
namhaft  höheren  F.rgebiiisse  abschlielien  w  ird.  l>ic  letzte 
Bilanz  zeigte  noch  einen  Verlust  von  öl.^<i.s.^  Kr.,  der  auf 
las  laufende  lalir  übernommen  wurde.  Der  Verlauf  ist 
vollständig  getilgt,  und  die  'Iesellschaft  wird  zum  ersten- 
mal seit  ihreinOrflndungsjahrlKt^eineDividende  zahlen  können. 
Für  das  laufende  Jahr  sind  die  Werke  noch  für  einige 
Zeit  voll  beschäftigt.  Die  Lieferungen  für  die  Kriegs- 
marine gehen  mit  dem  laiifeiulcn  Jahre  zu  P.nde.  Itezüg- 
lieh  iler  \ergeluiiig  neuer  Lieieriingeii  für  die  österrei- 
chische Kriegsmarine  wird  erst  entschieden  werden, 
wenn  die  !U'legali<»nsbesclilMsse.  die  hierzu  die  (irimd- 
lagc_  schaffen,  xorlicgen  werden.  Die  Skoila-Werkc  sind 
gegenwärtig  noch  mit  der  Herstellung  der  Lafetten  für 
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klie  neuen  l  uldKeschiit/c  beschüitiKt.  citic  Arbeit,  die  bis 
in  das  nächste  Jahr  reichen  wird.  Maßgebend  iür  das 
J«hr  1907  wird  aber  in  erster  Linie  die  Entwicklung  der 
Maschinenindnstrle  »ein.  Die  Qesellschaft  hat  mit  einem 

Kapil.ilsaiifvwiiKl  von  zwei  Mill.  Kr.  eine  neue  uroße  Ma- 
sehineiiiabrik  an  Stelle  ihres  allen  W  erkes  errichtet,  und 
diese  habrik,  die  tiir  eine  erweiterte  i^ruduktlon  einge- 
richtet ist,  l(utnmt  demnächst  in  Betrieb. 


In  diesem  Jahre  werden  es  50  Jahre,  seit  enie  der 
RrttBtcn  SdiiffahrtsKesellschaftcn  der  Welt  ins  lAlieii  i^e- 
rnfoi  warde:  am  20.  Februar  1857  war  die  Uründunt:  des 
NorddmrttclMn  Lloyd  Iii  Brama  erfolgt.  Rasch  xelans 
CS  dem  inniren  I  nternchnicn,  sich  einen  ersten  Platz  im 
Weltverkehr  zu  sichern.  I>ic  liuüerc  und  innere  Cnt- 
wicklunt;  hielten  deich  K<instiKen  Schritt  bis  heute.  An 
dem  Jubiläum  des  Norddeutschen  Lloyd  wird  die  ganze 
deutsche  Handels-  und  Industriewelt  freudigen  Anteil 
nehmen;  ist  doch  gerade  diese  Oesellschaft  ein  Faktor 
geworden,  der  aus  unserem  Wirtschaitsleben  überhaupt 
nicht  mehr  weggedacht  werden  kann. 


Berlin  Alexandrien  la  4Vt  Tagen  Bei  uns-.r.r  mo- 
dernen  Keisekuitur  kommt  es  uns  nicht  allein  auf  Schnel- 
ligkeit als  vielmehr  auch  auf  Bequemlichkeit  an.  und  mit 

bes*)nderer  Vorliebe  werden  wir  den  W  ev'  wählen,  wn 
wir  beides  veremmt  finden,  zumal,  wenn  es  sich  um  \  er- 
KnilKunKsrelseii  handelt,  l'iisere  «roiieii  \  erkehrsinsti- 
tute:  tüsenhahnverwaltuiiiien  und  Schifiahrtsgesellschai- 
ten  sind  in  gleicher  Weise  bestrebt,  dnrch  ein  Handin- 
handarbeiten  jeglichen  Anforderungen  gerecht  zu  w  erden, 
nicses  Zusammenarbeiten  ist  auch  dem  Rcisewe«  nach 
Aci.npti.li  /ii^'iitL  kl iiiuhl'u.  rntcr  der  Aejjide  des 
Norddeutschen  Llov  d  in  Krenien  lüUt  die  Serviciul  Mari- 
tim Romftn  alle  8  Taxe  einen  Dampfer  von  Konstantza 
aus  fiber  Ktmstantinopel— Smj-rna  nach  Alexandiieii  Kel  en. 

Die  beste  Bahnverbindung  nach  Konstantia  bieten 
die  I.iixuszfiKC  der  Internationalen  Schlafw  aKen-Ciesell- 
schalt.  die  von  Paris  uber  StraUhiirk;.  Karlsruhe.  Stutt- 
Kart.  Miiiichcn.  Wien.  Huda|)est  und  Mukarest,  sowie  von 
London  Uber  Ostende.  Mriissel,  Liittich.  Aachen.  Köln. 
Mainz.  Kraiikiurt  a.  M.,  WflrzburK.  Nürnberg. 
Wien.  Budapest  und  Bukarest  «eben.  (Nach  Konstant i 
nnpel  fShrt  man  von  Budapest  aus  welter  Ober  Relifraü 
und  Sofia.)  Pie  I^isenbahnfahrt  von  Hcriin  über  Breslau 
-  Murdujeni  nach  Konstantza  dauert  M\  Stunden  (wer 
liber  Hukarest  reisen  will,  zweiicl  in  Kuzeu  von  dieser 
Route  ab),  von  Berlin  über  Wien  und  Verciorova  nach 
Bukarest  41,  über  Ualanta  und  Verciorova  37  Stunden 
(wozu  noch  die  sechsstfindit;e  Fahrt  Fiukarcst  Kon- 
stantza kommt),  von  Berlin  Ober  Predcal  nach  Konstantza 
4.^  Stunden.  Die  Fahrt  Konstantza— Alexandrien  dauert 
3  Tage. 

Die  Bahn  berührt  einige  der  interessantesten  Stfldte 
Kuropas,  und  gern  werden  die  Reisenden  die  (telegen- 
heit  wahrnehmen,  PIJit«e  wie  Wien,  Budapest  und  Bu- 
karest kennen  zu  Ic'^ikii.  Niiniiir  man  d;i/u  riiii.li  die 
auüerordentiicii  aiirciieiKii-  >Lefalirt  diiicli  den  IJosporus 
und  Iii  HKS  der  kleinasiatischen  Kiiste  iiacli  dem  Lande 
des  Nil.  w  ird  mau  zugeben  niiisscn.  daU  man  das  eigen- 
artige Lelien  und  die  Farbenpracht  des  Orients  auf 
keinem  Wege  nach  Acx.vptcn  hesser  kennen  lernen  kann. 
;ils  auf  der  Strecke  Berlin    Konstan(/a  Alexandrien. 

Nachdem  im  Laufe  des  Jalires  l'Xid  bereits  eine  er- 
hebliche Vcrgrülicruag  der  Weserflotte  durch  LiiistutlunK 


von  .?  Pampiern  und  15  Kalmen  statitteiiiiideii  hat  seitens 
der  drei  W  eser-SchiffahrtSgesellscliatieii  und  der  I'rivat- 

schilfahrt.  haben  die  Bnmwr  Hod  MIndansr  Schlappaddl- 
fahrlsffeMllBcliaftan.  dem  steigenden  Verkehr  Recbnunc 

tragend,  beschlnssen,  die  Metriel>e  weiter  zu  veruroBera. 
Die  beiden  <  iesellschaiteii  iiaben  datier  bestellt: 
2  schwere  l>atiipfer  von  je  .s'Mi  PS.  und  27  vtroLie  eisenu 
Kühne  von  je  650  t  rrakiiiihigkeit.  die  im  Laufe  dieses 
Jahres  znr  Ahlieferung  kommen.  Die  Oesellschatten 
fioffen  daini  allen  Anforderungen  der  Vertrackter  nach- 
kommen zu  können. 


der  deut.ichcn  hocl 
im  November  1906 


Oktober 
t 

IO06 

Nov 
t 

1.  Jan.  bis 

aaNov. 

t 

1905 

1  Jan  h 
,30.Nov. 

üieUerei- 

Roheisen  . 

174216 

171008 

1928417 

l«9S0O  1728835 

Bessenier 

Roheisen  .  . 

44  432 

40  655 

939987 

35  139  386 

Thomas- 

Roheisen  .  . 

«M672 

7390290 

636323  640t  5$2 

Stahleisen  ii 

Spiegeleisen 

H2232 

85138 

862983 

68699  636816 

Puddel- 

Roheisen .  , 

79922 

68099 

7867S3 

78339  744522 

Oes.  •  Braeiig, 

1 073874  1  061  S72|  1 1 408429'  488000  '99985» 

Kohelsenerzeugung  Im  Jahre  IMOO 


1906 

I9U0 

1000  t 

IflOOt 

24  600 

H  oio 

12  500 

H5il 

10  100 

9052 

3  900 

2699 

3000 

2870 

Oesterreich-Ungam  

2000 

1  312 

1400 

IUI9 

600 

519 

560 

SS 

400 

290 

190 

24 

Uebriue  Länder  

500 

630 

.S9  70O 

4!  p.': 

Der  Anteil  der  deutscIiMi  SchlHakrt  am  Snazkaaal- 
verkehr.  Oer  Snezkanal  gehfirt  ku  denienigen  Verkehrs^ 

(. inriclifumieii  der  Ni-iizeit.  denen  es  beschicdcn  *ar. 
einen  "„'vrade/ii  e|>Mclieinacliendeii  l'JiiiliiH  auf  die  Oe- 
sialtum;  der  Maiulelsw  eye  und  eine  ini  stärksten  Maße 
befruchtende  Wirkun«  auf  den  Welthandel  überhaupt 
ausxuflhen.  Diese  Wirkung  konnte  sich  natürlich  nur 
alUnfililich  fühlbar  machen.  Der  Verkehr  nach  dem 
Osten  miillte  sich  erst  nach  und  nach  den  durch  das 
«rolle  Werk  \nii  l.esveps  's'esclialfeiien  neuen  BcdinifSn- 
ücii  anpa.s.sen.    Besonders  war  dazu  criurdcrlich,  dsB 
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man  Vinn  ScKcIschin.  das  frfilitT  gerade  im  \'cikclir  mit 
ilciii  Osten  Mch  tapfer  licliaiiptci  hatte,  wie  es  ja  auch 
let/t  noch  nieht  uan/  daraus  xerdränut  ist.  im  alke- 
meiiieii  /um  Dampiei  iil>cr>;elieii  imiüte,  da  Segler  der 
Windverhältnisse  im  Roten  Meere  wenen  den  Sue/kanal 
nur  unter  ürolien  Schwierigkeiten  hcnut/en  können. 
Tnit/  Kcu'isser  anfänKÜcher  SchwieriKkeiten  er/ieltc  der 
im  Jalire  IWi^  eröffnete  Kanal  im  Jahre  1^72  schon  seinen 
ersten  Uel)erschuB  von  2  Mill.  Francs,  der  z.  IJ.  IH9.S  sich 
schon  auf  über  .SS  Mill.  helicf  und  seitdem  heständiK 
weiter  wächst. 

Im   Jahre  wurden   durcii   den  Suezkanal  in: 

«anzeii  .siiT-INiV  t  netto  befordert.  l'Xl-S  waren  es  be- 
reits l.?1.12(W4  f  netto  geworden,  resp.  1S3IO-112  t 
Brutto.  Interessant  ist  nun.  wie  sich  das  N'erhiiltnis  der 
verschiedenen  MaKUen  zu  diesem  (iesanitverkehr  in  der 
Zwischenzelt  verschoben  hat.  Wir  führen  einige  der 
inarkantcsicn  Beispiele  an: 


1K82  Netto-l   I91I.S  Nctlo-t  Zunahme 

in  <'o 


Oroübritannien  .  .  . 

4  1 2<>  253 

8  3.S8  202 

103 

2H.S'X>4 

848  734 

197 

Holland  

187  P4I 

815  2.54) 

334 

Deutschland    .  .  . 

127  2QS 

2  115  533 

1561 

Oesterreich-UnKarn 

88  0«»7 

4.5.'^  41  »6 

42" 

.Am  auffälliKsten  ist  an  dieser  Ziffer  die  Tatsache, 
daü  der  Anteil  der  eiiKlischcn  KlaKKC  am  Suezkanalver- 
kehr,  der  ja  immerhin  noch  der  weit  iiberw  icKciide  ist. 
sich  doch  im  Verhältnis  zu  dem  der  anderen  seefahren- 
den Nationen  recht  lanusam  entwickelt  hat.  indem  er 
trotz  seines  riesigen  absoluten  Anwachsens  doch  pro- 
zentual stark  zuriickiiceblieben  ist.    Das  fällt  namentlich 


auf  in  VcrKleichnnü  mit  dem  deutschen  Anteil,  der  mit 
seiner  riesiueii  Zuiiahme  von  I.Vil  '>  an  der  Spitze  mar- 
schiert, wenn  auch  seine  (ie.samtbeteilijjini,;  am  Siiez- 
kanal  nur  «erade  erst  die  Hälfte  der  enulischeii  Zunahme 
seit  isxi  un<l  nur  ein  N'iertcl  des  euKÜschcn  (lesamtver- 
kehrs  beträft.  Das  ist  ja  auch  kein  Wunder,  wenn  man. 
ahKcsehen  von  den  Handelsbeziehungen  zu  den  neu- 
tralen Ländern  im  fernen  Osten,  in  denen  Kntjland  eben- 
falls von  altcrsber  einen  Vorsprunn  besitzt,  die  die 
imsrikten  weit  iibcrw  iek'cnden  enKli.schen  Kolonialinter- 
essen iin  Osten  in  Betracht  zieht. 

Auch  ist  nicht  auHer  Acht  zu  lassen,  daß  eine  so 
starke  prozentuale  Zunahme  de.%  deutschen  Verkehrs  in 
Zukunft  nicht  w  ieder  eintreten  kann,  weil  XSXl  eben  nur 
ein  Kanz  minimaler  \  erkehr  unter  deutscher  l'laifKe  vor- 
handen war.  dessen  Krhohun»  in  einer  unserer  Handels- 
interesscn  entsprechenden  Weise  iiaturKcmäB  ricsiKC 
Prcizcntzahlen  erRcbcn  muUte.  instruktiver  sind  daher 
die  folk'cnden  Zahlen,  die  die  BelcilitiunK  der  Nationen 
am  Verkehr  des  Kanals  in  Prozenten  w  icderKCbcn. 

Vom  (iesanitverkehr  des  Suezkatials  entfielen  auf 

1882  1905 
nach  Tonnen    nach  Tonnen 

0  0 
0  0 

OrnUbritannien   81,3  63.6 

Prankreich   5,6  (>,5 

Holland   3.7  4,4 

Deutschland   2.5  16.1 

Oesterreich-Urgar.i   1,7  .3.5 

Uebrigc  Nationen   5,2  5.Q 

100.0  luo.ü 


ACTIEMGE5ELLSCHAFT 
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vormals  C.Poensgen,  üiesbers  &  C'i 
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|)cr  Aiilcil  ilvr  iiicLstheluiliKtcii  Nationen  an  üci 
Svhiffsxahl  lial  sich  wie  folKt  entwickelt: 


I  'H  >.=> 


Totalvcrkflir 

Schiffe 
3M1 

e 

|4)Ü 

Schiffe 
4116 

(1 

u 

101» 

darunter: 

cnnlisclic   

2405 

72,0 

24H4 

(HU 

272 

8.1 

<iOO 

I4.b 

französische   .  .  .  . 

IW 

S,7 

272 

6.6 

hollilndische 

I7H 

S.4 

21«) 

österrtich  -  iiiiKariscIie 

71 

2.1 

139 

3.4 

sonstige  

225 

<i,7 

402 

Da  die  beiden  höchstbeteilixten 
und  DeutscbteiKl  zaMinnen  nach 


Nationen  England 
der  Toanage  1905 


SMiiiUciKchi  s  siellleii.  so  fol^l  suis  ilicscr  Statislik  dit 
interessante  latsacln.-.  ihil!  diesi.-  beiden  Nationen  nicht 
nur  Uiv  xatilrviclisten.  windern  auch  die  srüilten  Schiffe 
/.am  fernen  Osten  zn  senden  pflegen.  wrSfn'end  nntK^ 
kehrt  <lic  'r;its;icltf.  dall  die  nicht  näher  spezifizierten 
Plaireeii  an  dir  Scliitfszalil  mit  'J.s  an  der  Tonnaiie 
aber  nur  iint  '»  beteiligt  waren,  sivh  dadurch  erklart, 
üali  hierunter  die  an  der  Küstenfahrt  im  Roten  Meere 
beteiligten  türkischen  usw.  Reedereien  mit  ihren  kleinen, 
aber  zahlreichen  hahrzeuKen  einbegriffen  sind.  —  Alles  in 
allem  /citrt  sich  ans  fener  Statistik  ein  machtvoller  Airf- 

schw  nni;  des  deuischeii  Scehaiukls.  aber  auch  die  grofle 
DisUii/,  die  uns  nodi  iniincr  von  den  Ziffern  t!ng1ailds 
trenntl 


79.7  7r,  nach  der  Schiffszahl  aber  nur  74.9  %  des  Qe 

I.  April  bte  3t. 


Ltotcii  d«a  Urttlachea  Uayd 


Nation 


Dampfer 


Zahl 


Registriert 

Reg.  Tons 


Netto 


Brutto 


Verloren 


Reg.  Ions  i*ro2entsatr 
Zahl  -  der    ik  i 

Netto  Brutto  Zahl  Tons 


Segler 


i^egistriert 


Zahl  Nett.Tons 


Verloren 


J        '  Prozentaetr 
Zahl  Tons    der  der 
I  Zahl  Tons 


Orossbrttannien 
Brit.  Kolonien 
Verein.  Staaten 
Oesterreich-Ungarn 
Dlnemark 
Holland 
Frankreich 
Deutscfabad 
Italien 
Japan 
Norwegen 
Russland 
Spanien 
Schweden 
Ucbrigcs  Humpa 
Zentral-  u.  Sild-Am. 
Uebr.  I^der 


H,  0«3 

I,  17H 
1,063 

2% 
45Q 
42h 
780 

1,628 
.177 
775 

1.114 
666 
46t 
865 


4,320.576 
567,671 
944,482 
385,687 
341.937 
426,3.W 
I  727,047 
l2.(»1.20S 
492,H23 
632.475 
700,259 
409,8O(> 
422.432 
393v5l3 


15,207.410 
959  336 

1.431.095 
618.031 
579.464 
b«3.180 

1,253,737 

3.375,743 
77.S,Of)<» 
996^53 

I.14S,S45 
(iO4.0<).1 
684,339 
650.768 


27  22.408  36,772  0.33 
3  I  772  ,  1,38910.25 
1  {  1.184  >  2,075|0X)9 

I     1.14«  1^1330.22 


330 
2,503! 
3.148 
1,754 
1.875 
h,29'> 
1.274 
2.070 
2,626 
70 


820.  0.26 
4,358' 0.3t  I 
0.80 
2.8r-bi  0.39 
3,061 1  0.36 
<>,87ö  0.45 
2.09h  0.22 
0.23 
4.493'  — 
10<» 


0.24 
0.14 
0.14 

0  32 

0.07 
0.13 

0.29 
0.27 
1.42 
0.31 
0.53 


60  147,461  178^536  —  I  — 


1,325 
825 
2.048 
16 
376 
96 
728, 
399* 
804  I 


1.174.440 
269.<»08 
1.291.444 
12.446 
80,8.1 
36,115 
487,458 
434.610 
429,359 


1,076  692,334 

689  219,070 

118  38,178 

693 1  205,930 


izusammen 


9  9,516  1 0.68 
1.33 
0.78 


II  2,855 
16  6.257 


596 


1.06 


0  81 
1.06 
0.4« 

O.TS 


II  I  .5.008!  »  51  1  1.03 
4  !  3,635  0.50  0.85 


10 

3 


6.411 
1,605 


0.93 
0.44 


6  <  2,552 
I  I  1.863 


0.93 
0.73 


0.87     1  24 


4  I  2,708  I  —  — 

>9  IjSjb!«  I  —  — 


C.  Aug.  Schmidt  Söhne  :i!!r5Li;s: 

Kupferechmiederel,  Apparatebau -Anstalt  und  Metaiiwarenflibrik. 

Trieer-Adr.:  ApyariHiM  HtMiMrB.  —  FniM|ir.:  tat  III.  No  2(M. 

Bampf  kessel  -  Speisewisser  •  yorwtnier 


D.  a  p.  p. 


■  Dieselben  Vorwarmer  as 

mit  Vorri€htiiii9  zur  automatischen  Entlüftung  des  Speisewassers. 

Speisewasser-niter  sSÄÄSS's 


SpdiewuuT-Vorvlrmer 

mit  EnÜfitlungt-VortidHimi 


Caawaeciir  YopriomnfaP  Sv^t. m  s,  i.nudt  (TvaiwratorenoderDestillicr- 
OCCnilaaCl 'ICrUmiipiCl  app.iratc)  zur  Hcrbk-Il'.inj^  salrtrelen  Trink- 
wassers und  Znsatzs[K-is.i  \va-scr'^  ti:i  Danip'Mj -l ! 
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Mit  dem  nachfolßcndeii  Preisausschreiben  wird  die 
Zeitschrift  „Motorboot"  die  Serie  seiner  Preisausschrei- 
ben eröffnen,  für  die  die  naclisJchenden  ailKemeinen  Be- 
stimmungen ntaUgebllch  sein  werden. 

Die  l^reisausschreilien  sind  offen  für  Amateure  wie 
beruisniäßi>ce  Konstrukteure. 

Die  ZeiclinunRen  müssen  ausschlieülich  die  Arbeit  des 
^'insenders  sein  und  sämtlich  mit  einem  Kennwort  ver- 
sehen werden.  Sie  sind  in  einem  Kcsclilossenen  Paket, 
das  mit  dem  Bleichen  Kennwort  versehen  ist,  einzu- 
reichen, (ilcichzeitig  ist  der  Name  und  die  Adresse  des 
Minsenders  in  einem  seschlossencn  weiüen  Kuvert  bei- 
zufüKen.  das  auBer  dem  gleichen  Kennwort  keine  wei- 
teren Merkmale  enthalten  darf. 

Diese  Kuverts  werden  erst  geöffnet,  wenn  die  Knt- 
scheidunK  der  Schiedsrichter  Kcfallen  ist. 

Die  ZeichnuHKcn  dürfen  lediglich  in  schwarzer 
harbe  ausKcführt  werden  und  müssen  so  ausgeführt  sein, 
daß  das  betreffende  Konstruktionsobjekt  danach  gebaut 
werden  kann. 

Als  l^reisc  sind  ausschließlich  Geldpreise  vorge- 
sehen, und  es  behalten  sich  die  Veranstalter  das  Recht  vor. 
im  Einverständnis  mit  dem  Schiedsgericht  hei  unge- 
nügender Oesamtlösung  eine  anderweitige  Verteilung  der 
ausgesetzten  (iesamtsumrne    für  Spczialpreise  vorzu- 


nehmen. Doch  wird  von  diesem  Vorrecht  nur  im  äußer- 
sten Notfalle  Gebrauch  gemacht  werden. 

Die  mit  Preisen  ausgezeichneten  Entwürfe  gehen 
in  den  Besitz  des  Verlages  der  Zeitung  „Das  Motor- 
boot" über  und  können  nach  dessen  Ermessen,  wie  auch 
die  übrigen  zum  Wettbewerb  eingegangenen  Zeich- 
nungen im  „Motorboot"  veröffentlicht  werden. 
Preisausschreiben  I 
Seetüchtige  Motoriacht  von  13  m  Länge  über  alles. 

(lesamtpreise  Sil)  M.  die  sich  in  folgender  Weise 
verteilen: 

I.  Preis  250  M.        II.  Preis  150  M. 
III.  Preis  lüO  M. 

In  erster  Linie  ist  bei  den  Entwürfen  die  Seetüchtig- 
keit und  Bequemlichkeit  in  den  Vordergrund  zu  setzen 
und  deshalb  davon  Abstand  genommen,  auüer  der  Liinge 
über  alles  von  13  m  irgend  welche  Vorschriften  in  hezug 
auf  Dimensionen  zu  geben. 

Die  geforderte  Mindestgeschwindigkeit  auf  stehen- 
dem Wasser  ist  9  Seemeilen  in  der  Stunde. 

Der  Motor  wird  freigegeben,  der  Betriebsstoff  auf 
Benzin  oder  Spiritus  beschränkt  Die  fest  eingebauten 
Tanks  müssen  Brennstoff  für  einen  Aktionsradius  von 
.VH)  Seemeilen  enthalten,  ohne  der  .Auffüllung  zu  be- 
dürfen. Der  Schifisrumpf  muß  kupferfest  gebaut,  die 
Aufhauten  in  1'eakhoiz  gehalten  sein. 

An  Einrichtung  wird  verlangt:  Salon  mit  zwei 
Betten,  Bücher-  und  Kleiderschränken;  getrennt  davon 
Toilette,  Pantry  mit  Kochapparat  und  Eisschrank,  sowie 
Raum  für  Oelzcug.  Der  Motorraum  ist  gesondert  und 
muß  fest  eingedeckt  sein.  Im  übrigen  ist  Sorge  zu  tragen 
für  das  Vorhandensein  eines  200  1  fassenden  Frisch- 


ElMlindrtgt  tHobelmtMllln«  mit  abnehmbaram  UiirKsUüiilar, 
f.  5700  Ulm  llobpllincp  'jr.OJ  mm  Hobelbreil«, ÜTV)  mm  Hobelhuh«. 


Srnst  Sehiess,  Dfisseldorf, 

Werkzeugmaschinenfabiik  Akliengesellschaft 

Gegründet  1866. 
190O  etw«  lOOO  Beamte  und  Arbeiter. 

Werkzeug  'Jülaschineti 

aller  Art  f&r  HCetallbearbeltang 

von   den  kleinsten   bis  zu  dun  allergrösäleu  ALiuossuDgen,  ins- 
bosundero  auch  solche  für  den  Mchiffbaa. 

Karze  LIeferKelten! 

Goldene  Staatsmedaille  Düsseldorf  1902. 
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Wassertanks  und  Stauraum  für  Koffer.  AuBcrdcm  ist 
Unterkunft  für  einen  Mann  stiindiKC  Besatzunkt  und  cv. 
für  eine  zweite  bezahlte  Hand,  iiei  irinnercn  Touren. 
vorKCsehen. 

r)as  Ciickpit  ist  entweder  wasserdicht  selbstlenzcnd 
einzubauen,  oder  es  inuU  j-lushdeck  mit  der  nötiucn 
SitzueleKenheit  vorhanden  sein. 

Kür  die  lledienunK  niiissen  ein  Steuermann  und  ein 
Maschinist  tccnÜKen. 

f-'iir  das  NotseKcl.  dessen  (iröBe  10  gm  nicht  iibcr- 
.schrciten  darf.  muH  ein  kleiner  Mast  ueführt  werden. 

Die  Kntwiirfe  müssen  bis  zum  M.  Januar  19ii7. 
abends  6  Uhr.  in  den  Hitndcn  der  Redaktion  des  „Motor- 
boot". Herlin  \V.  .W.  l.ützowstraöe  W'ytl.  sein,  die  Be- 
kanntKabe  des  Resultats  erfolt;t  in  der  AusKabe  vom 
17.  hebruar. 

Das  SchiedsKericht  besteht  aus  den  Herren  tleh. 
kcK.-Kai  l'rof.  Buslev.  (leh.  RcK.-Rat  Prof.  Hamm. 
Max  Oertz  und  zwei  Mitgliedern  der  Redaktion  des 
„Motorbof>t". 

Vom  .'(I.  April  bis  !>.  Mai  19(17  findet  in  B«rlln  eine 
Internationale  SportausslellunK  statt,  auf  der  auch  der 
V\  assersp<»rt  nnt  den  (»ruppen:  Setiels|virt,  Rudersport. 
Motorbootsport,  t'ischerei-  und  simsliner  Wassersport 
vertreten  sein  wird.  Die  erste  l'latzvcrteilunn  erfolgt 
Mitte  Januar  1907.  Adresse  fiir  AnmeldunKen  und  An- 
trauen: Deutscher  Sport-Verein  (e.  V.).  Berlin  NW.  7. 
Mittelstr.  2.1,  I. 


Per^onalkn 


Dem  kaufmännischen  Direktor  F.  Schnrbau,  der  sich 
um  den  Ausbau  der  P.iderwerit  in  Tönning  sehr  verdient 
gemacht  hat,  ist  zum  i.  Juli  der  Dircktorposten  der 
ümdencr  Schiffswerft  ühertraKen  worden. 


Bücherbesprechung-en. 

Die  nachstehend  anKfif^ifitcn  Bflcber  ^iod  durth  jede  Baihhsndlnng  u 
l>eiiebrn.  cventoell  auch  durch  den  Vcrlae. 

Neue  Theorie  und  BerechnunK  der  Kreiselräder: 
Wasser-  und  Dümplturbinen.  Schleuderpumpen  und  -Ge- 
bläse, Turbokoropressoren,  SchraubenKebläse  und  Schiffs- 
Propeller.  Von  Dr.  Hans  Lorenz.  144  S.  67  Abb.  Pre> 
s  .M.  Verlaji  von  R.  Oldcnbourn.  Mlinchen  und  Berhn. 
1906. 

Der  Verfasser  gibt  in  dem  als  hlinieitun«  anzuseilen- 
den Vorwort  zuerst  einen  f:inblick  in  die  Hntw  icklungs- 
Kcschichte  der  Theorie  und  Praxis  der  Wasserkraft- 
maschinen und  läßt  uns  hierauf  den  (iedankcnKanK  er- 
kennen, der  ihn  zu  einer  neuen,  hvdrod>  naniischen 
Theorie  dieser  Maschine  führte.  Die  I  heorie  steht  inso- 
fern in  scharfem  OeKensatz  zu  den  älteren  AnschauuiiKcn. 
als  hier  zum  ersten  Male  in  umfassender  Weise  die  zwei- 
dimensionale StrümunR  exakt  verfolgt  wird.  Bisher  hatte 
man  sich  mit  der  eindimensionalen  BetrachturiKsvk  eise 
begnügt  und  die  I^esuitato  durch  Einführung  von  Kof- 
fizienten  der  Wirklichkeit  angepaßt. 

Das  Verl.älln  s  der  vorliegenden  Monographie  zu  den 
ersten  Veröffentlichungen,  die  die  neue  Theorie  enthaltm, 
kennzeichnet  der  \'erfasser  selbst  am  Schlüsse  seiner 
Vorrede  mit  folgenden  Worten:  „Es  liCKt  wohl  in  der 
Unvollkommenhcit  der  menschlichen  Natur  bcKründet 
daü  eine  Theorie  von  größerer  Tragweite  nicht  mit 
einem  Schlage  in  allen  ihren  Konsequenzen  von  ihrem 
eigenen  Urheber  erschöpft  wird.  So  enthalten  meine 
ersten  Arbeiten  hierüber  noch  Unstimmigkeiten,  auf  die 
ich  teils  brieflich  von  befreundeter  Seite,  teils  auch  in 
Zeitschriften  aufmerksam  gemacht  wurde.  Die  Aus- 
merzung derselben  hat  ganz  wesentlich  zur  Verschär- 
fung der  Ableitungen,  zur  w  eiteren  Ausbildung  und  Ver- 
einfachung der  Theorie  beigetragen  .  .  ." 

Der  Inhalt  des  Buches  ist  in  drei  Kapitel  geteilt,  von 
denen  das  erste  die  hydrodynamischen  Grundlagen,  das 
zweite  die  Radialräder  und  das  dritte  die  Axialrädcr 
enthält.  In  Kapitel  I  werden  die  hydrodynamischen 
(Iruiidgleichungen  fiir  kompressible  und  inkompressihie 
Medien  abgeleitet  und  durch  hinfiihrung  von  Zylinder- 
koordinaten dem  speziellen  Zwecke  einer  Turbineniheorie 
angepallt.  Es  wird  der  Vorfeil,  den  die  Einführung  der 
Stronifunktion  bietet,  gekennzeichnet,  weiterhin  die  Be- 


D.is 


„Long-Arr  Schiffs-Sicherheits-System 


SiehcrbriUliir 
lellwtiiüe  ifcSITtiet. 


elektrisch  bctritij;ter  Scliottüren  und  Luken  fiir  Kiie^s- 
schiHe  und  erstklassige  P.issaiiierclamider,  ist  das  l>est 
ausj^ehildete  unri  zuverlässijjj  .-iiheitende  System  und  in 
<ler  Anlaiie  l)illijier  als  Hydraulik. 

Das  „Long-Arm"  Sicherheits-System  ist 
wosentlieh  einlacher,  leichler,  besser.  f)illii:er  und  weit 
/uverlässitj;er  arbeitend,  als  irgend  eine  andere,  dem 
lileichen  Zweck  dienende  Anla'^e. 

Aoiflkrllche  BroteliDren,  lowii  wiltire  AitkOnttB  (rtillt  die  Firm 
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criffe  des  ncscIiwindiKkeitspritentiales  und  der  Wirbel- 
kompiincntc  eiiiKeiiihrt  und  erläutert.  Im  zweiten  Kapitel 
vrelit  der  Verfasser  zur  Anwendung!  der  (irundiormeln 
iiher  und  leitet  zu  Kcicinn  der  Theorie  der  Radialräder 
unter  Hinzunahnie  der  BcdinKunKen  eines  moKlichst  Kün- 
stiKen  KnerKieuinsatzes  die  Ki)rmel  für  das  Drehmoment 
einer  Radialturhine  ab.  Damit  ist  aber  auch  die  Physio- 
gnomie der  vorher  nicht  näher  charakterisierten  Punk- 
tionen (p  (Stromfunktion)  und  Wn  ■  r  (Moment  der  Ru- 
tationsk(imponente)  vollkommen  fixiert,  tfs  ergibt  sich 
Jic  richtige  Tatsache.  daB  die  nach  der  neuen  Theorie 
«cbauten  Radialturhinen  keinen  achsialen  Schub  besitzen 
können  und  dal!  die  Schaufeln  Zylinderflächen  mit  zur 
Achüe  parallelen  erzeugenden  sind.  Die  für  Radial  rüder 
iiti  Hllgeineinen  ermittelten  speziellen  l'ormeln  erfahren 
nun  eine  w eilgeliende  Anwendung  bezüglich  der  ver- 
schiedensten iMaschinengattungen :  Wasserturbinen.  Pum- 
pen. Ocbliise.  'rurbokompressf)rcn  und  Dampfturbinen. 
I  >ie  zahlreichen  mit  Zahlenrechnungcn  versehenen  Hei- 
spielc  gestatten  einen  Kinblick  in  die  sofortige  Aimen- 
tlung  der  h'ormeln.  vertiefen  die  allgemein  gewonnenen 
Resultate  und  lassen  die  tlleganz  und  Einfachheit  der 
neuen  Theorie  in  einein  besonders  günstigen  Lichte  er- 
scheinen. 

Im  dritten  Kapitel  geht  der  Verfasser  zu  den  Achsial- 
rfidern  über.  Dieses  Kapitel  enthält  neben  einer  Theorie 
der  bereits  im  Aussterben  begriffenen  Axiallurbiiicn 
der  Schraubenvenlilatoren  und  Axial  -  Dampfturbinen 
die  Untersuchungen  über  S  c  h  i  f  f  s  p  r  o  p  e  1 1  c  r ,  die 
das  Interesse  des  Schiff-  und  Schiffsniaschinenbaues  in 


hohetn  Maße  beanspruchen.  Im  zweiten  Kapitel  hatte 
sich  ergeben,  daß  Turbinen,  die  einen  günstigsten  tiner- 
gieumsatz.  also  einen  maximalen  Wirkungsgrad  ver- 
sprechen, keinen  achsialen  Schub  besitzen  können.  Da 
nun  bei  dem  Propcllerprobleni  gerade  ein  möglichst 
hoher  achsialer  Schub  verlangt  w  ird,  so  ergibt  sich,  daß 
ein  solcher  mit  der  Korderung  des  maximalen  Knergic- 
umsatzes  nicht  in  Plinklang  /u  bringen  ist.  Um  die 
Theorie  nicht  unnötig  zu  beschweren,  ist  es  notwendig, 
von  einer  strengen  Begründung,  wie  sie  bei  den  Radial* 
rädern  möglich  war.  abzusehen  und  sich  mit  Annähe- 
rungen zu  begnügen,  deren  Uebereinstimmung  mit  der 
\\  irklichkeit  durch  praktische  Versuche  dargetaii  wer- 
den muH.  (Solche  sind  inzwischen  von  dem  Verfasser 
ausgeführt,  s  Z.  d.  V.  d.  Ing.  1907  Nr.  1'.  Es  wird  auch 
hier  die  Stromfunklion  v''  ^  A  r-  •  z  eingeführt  und  für 
Wn  •  r  in  erster  Annäheruug  eine  lineare  Punktion  von 
z  gewählt.  Hin  nach  diesen  (irundsätzen  konstruierter 
l'ropeller  hat  eine  sowohl  radial  wie  peripherial  ver- 
änderliche Steigung  im  tiegensatz  zu  den  meisten  heute 
verwendeten  Prü|)ellern  mit  konstanter  Steigung.  Be- 
urteilt man  den  letzteren  nach  der  Theorie  des  Verfas- 
sers, so  ergibt  sich  die  auffallende  l  atsache,  dali  er  einen 
weit  u  n  g  ü  n  s  t  i  g  e  r  e  n  h  n  e  r  g  i  e  u  ni  s  a  t  z  im  (ic- 
folge  hat  und  nur  als  eine  ganz  grobe  Annähe- 
rung anzuseilen  ist.  Dieses  Resultat  steht  in  vollem 
Killklang  mit  einer  neuen  Richtung  im  F^ropellerbau,  die 
.Schrauben  mit  variabler  Steigung  bevorzugt.  Der  Zeise- 
I'ropeller  als  wesentlicher  Repräsentant  dieser  letzteren 
(iruppc  besitzt  eine  nach  aiilkn  ahiielimende  Steigung, 


fJAMMy\WLRK.§TAHL6IES5Lf^t].MECHAH-WBK§WTLH. 
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die  allerdinKs  im  UcKcnsatz  zu  der  durch  die  Stroiii- 
funktion  A  r  -  z    charakterislische    Schraube  weit 

schncIlLT  abfallt.  Auf  da-  KiiiistiKfii  KiKeiischaftcii  des 
Ztiscprdpfllcrs  hat  hi-rcils  Herr  Srllentin  (Schiffhau 
M.  III)  hiiiKCUicseti.  wie  iiherhaiipl  dessen  AhhandluiiK 
als  ein  Vorläufer  der  neuen  Theorie  hetrachtet  werden 
kann.  Die  VerniinderunK  der  reibenden  Oberfläche  führt 
auf  den  Niki  -  Propeller  des  QrotJherzogs  von  Oldenburg, 
der  eine  achsiale  Versetzung  der  SchraubenflüKel  besitzt. 
Dies  hat  eine  Krhohiin«  der  KnerKieausnutzun«  im  (ie- 
foljfe.  sobald  wegen  hoher  UmdrehuiiKSzahlen  die  von 
den  PrnpelkrfliiKeln  beanspruchten  Bogen  sehr  KroB  aus- 
fallen. 

Zwei  wertvolle  Zahlenbeispicic.  die  Schraube  des 
Schnelldampfers  ..Kaiser  W  ilhelm  der  (iroße"  und  die- 
jenige eines  Motorbootes,  dem  V'ersuchsboot  des  V'er- 
fassers,  vervollständigen  die  Untersuchungen ;  sie  be- 
sitzen einen  theoretisch  ermittelten  WirkuuKSKrad  von 
(l.Hl  bezw.  I»,67S. 

.Man  kann  nach  der  neuen  Theorie  voraussaKen.  daB 
CS  Kiinstixer  arbeitende  Propeller  uebeii  muC;  und  doch 
W.Ire  eine  stärkere  UeberscIiätzuiiK  der  Resultate  weite- 
ren theoretischen  llntersuchunKen  nur  hinderlich.  Die 
Theorie  des  Propellers  ist  keineswegs  mit  diesen  Uiiter- 
suchnnuen  erschöpft.  Sie  bilden  vielmehr  nur  die  Orund- 
lave  und  noch  nicht  einmal  die  einzige  einer  Propellcr- 
theorie.  Hs  ist  sehr  wahrscheinlich,  daß  viele  Schrauben- 
theoretiker sich  Kcscheut  hiitten,  die  hydrodynamischen 
tirundUiKen  in  der  von  dem  Verfasser  eingeschlagenen 
KichtunK  /u  verwerten.  Die  f:infiihrunK  der  Stromfunk- 
lion.  die  den  (irundpfeiler  der  ganzen  The(»rie  bildet  und 
ihr  jene  bestechende  Mlejjanz  verleiht,  ist  nur  dann  von 
durchschlauendem  Urfol«  gekrönt,  wenn  die  (irenzen  der 
l'lüssinkeil  iib<rsehbar  sind.  d.  h.  festlienen.  Dies  ist 
nun  in  vorlieKendem  Problem  keineswegs  der  Fall,  viel- 
mehr wird  aiigeri«mimen,  daß  der  Propeller  in  einer  un- 
begrenzten Hiissinkeit  arbeitet.  Wird  an  irgend  einer 
Stelle  eine  Strömung  erzeugt,  so  muß  sich  diese  bei 
reibungsloser  Pliissi^keit  bis  ins  Unendliche  fortpflanzen. 
Ist  diese  Strömun«  von  einem  Propeller  hervorgerufen 
worden,  .so  ist  es  notwendig,  um  die  .•\rheit  des  Pro- 
pcllers  zu  ermitteln,  nicht  den  Teil  der  Strömung  heraus- 
zugreifen, der  der  durch  die  eintretende  Kante  repräsen- 
tierten Ringfliiche  entspricht,  sondern  es  ist  die  unend- 
liche Ausdehnung  der  hlüssigkeit  zu  beriicksichtiKen.  Ks 
.sind,  wenn  man  von  einer  Stromfunktion  ausgehen  will, 
solche  Funktionen  einzuführen,  die,  wie  man  zu  sagen 
pflegt,  den  (irenzhedingungen  genügen.  Diesen  Dedin- 
gunven  kommt  die  von  dem  Verfasser  angezogene 
Stromfunktion  keineswegs  nach,  da'  sie  eine  Umhüllung 
der  Schraube  voraussetzt,  die  die  bewegte  Flüssigkeit 


WERDEN  AUF  DEN  GRÖSSTEN  UND  SCHÖNSTEN 
SCHIFFEN  DER  WELT  ANGEWANDT 


von  der  nicht  bewegten  trennt.  Ks  ist  mit  der  Theorie 
des  Verfassers  nicht  möglich,  die  ( jeschw  indigkcit  des 
Wassers  an  jeder  Stelle  sowohl  innerhalb  wie  auBcr- 
halb  der  Schraube  zu  berechnen.  Das  Ruhen  der  Flüs- 
sigkeit außerhalb  der  Schraube  ist  eine  Annahme,  die 
einer  praktischen  Prüfung  noch  unterzogen  werden  mulJ. 
Fine  zweite  t:inbuüc  erleidet  die  Theorie  durch  die  Ver- 
nachlässigung des  Druckes,  so  daU  es  nicht  möglich  Ist, 
in  dieser  Richtung  die  (irenzen  in  der  Anw endungsmog- 
lichkeit  der  Propellers  festzustellen ;  außerdem  kann  sie. 
wie  der  Verfasser  betont,  keine  einwandfreien  (irund- 
lagen  für  die  Wahl  der  FKigelzahl  schaffen. 

(ianz  abgesehen  hiervor  bedeuten  die  Untersuchun- 
gen des  Verfassers  einen  hervorragenden  Fortschritt 
gegenüber  dem  bis  jetzt  ziemlich  planhis  unsicheren  Kon- 
struieren, und  es  wiire  mit  Freuden  zu  begrüßen,  wenn 
einflußreiche  Ingenieure  zu  einer  .Anwendung  der  inter- 
essanten Theorie  bereit  w.'iren.  In  diesem  Falle  erscheint 
vielleicht  der  hinwcis  nicht  nutzlos,  die  Theorie  des  Ver- 
fassers an  Hand  dieser  Monographie  zu  verfolgen  und 
nicht  auf  die  Veröffentlichung  in  dem  Jahrbuch  der  Schiff- 
bautechnischen  Oescllschaft  \*MH>  zurückzugreifen,  da  die- 
selbe seit  ihrer  Fntdeckung  wesentliche  tinschränkun- 
gen  und  Ver.lnderungen  erfahren  hat.  O.  A. 

Handbuch  für  den  Mitteiineerverk'>hr.  Der  Nord- 
deutsche Lloyd  in  Bremen  hat  ein  Handbuch  seiner 
s;initlichen  Linien,  die  für  den  Mittelmeerverkehr  in  Be- 
tracht kommen,  erscheinen  lassen.  Dem  Handbuch  ist 
eine  bei  Justus  Perthes  in  (iotha  erschienene  geogra- 
phische Karte,  in  Sechsfarbendruck  ausgeführt,  einge- 
heftet, auf  der  die  Verbindungen,  die  der  Norddeutsche 
Lloyd  nach  dem  und  im  Mittclinccr.  sowie  im  Schwarzen 
Meer  unterhält,  deutlich  dargestellt  sind.  Das  Buch  ent- 
hält außerdem  die  wichtigsten  internationalen  Schnell- 
zugsverbindungeti.  die  für  die  mit  Lloyddampfern  reisen- 
den Passagiere  in  Frage  kommen.  Das  Handbuch  ist  in 
deutscher,  in  englischer  und  in  französischer  Sprache  er- 
schienen und  wird  Interessenten  auf  Wunsch  von  der 
Hauptgeschäftsstelle  des  Norddeutschen  Lloyd  in  Bremen 
kostenfrei  zugesandt. 

Die  Schiffsschraube,  von  Albert  Achenbach.    II.  Teil 

Ihre  konstruktive  Durchbildung  mit  einem  Anhang:  Der 
Schraubenantrieh  der  Motorboote.  Mit  20  Tafeln  und 
IS  Tabellen.  Kiel  19(16.  Verlag  von  Robert  Cordes 
Preis  geb.  14  .M  —  War  schon  der  erste  Teil  dieses  Buches 
als  wertvoller  Zuwuchs  der  Literatur  über  Propeller  zu 
begrüßen.  s<»  ist  dies  in  erweitertem  Maße  bei  dem  vor- 
liegenden zweiten  Teile  der  Fall.  Allerdings  wird  bei 
der  gewählten  Finteilutig  ein  (iegenstand  an  mehreren 


Tenaz  BltumlnSser  Cement 
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Briggs  Vladuct  Solution 
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2  min  dick,  heiss  angestrichen  fnr  Kohlenbunker,  Tankdecken.  KUd- 
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Tenax  Kai fater- Leim 

flu  Dcckinähte  du  hallhante  und  billicste  edite  Marine  Qlne  ut 
den  Markt. 

C.  Fr.  Duacker  A  Co. 

Inh.nber  L.  Dittnaen 
HAMBURG,  Admlralltatstrasse  8. 

Telephon:  An«  la,  8S3. 
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Stellen  wiederholt  besprochen,  was  aber  beim  prak- 
tischen Gebrauch  Unbequemlichkeiten  nicht  mit  sich  zu 
lirinufii  braucht.  Aber  der  Verfasser  hat  ein  so  reiches 
Material  an  ZahlcnanKaben  und  namentlich  an  sehr  Kulen 
und  ausführlichen  Zeichnungen  veröffentlicht,  daii  allein 
hierdurch  das  liuch  einen  dauernden  Wert  als  Hilfsmittel 
beim  Konstruieren  erhält.  Kllr  den  Studierenden  sind 
auUerdem  im  Text  die  hei  iedeni  Konstruktionsteil  /u 
beachtenden  (lesichtspunkte  aufKefiihrt,  so  daB  auch  diese 
Leser  in  dem  Buch  alles  finden  werden,  was  sie  suchen. 


Zeitschriftenschau 

Artillerie,  Panzerung,  Torpedowesen 

h'lachbahn-  oder  StcilfeucrKe.schiitz  zur  Küstenvertcidi- 
(funi;?  Marine-Rundschau.  Januar.  SchilderunK  der 
WirkunKsweise  beider  fieschiitzarten.  Aus  letzterer 
leitet  der  Verfasser  den  Satz  her,  daß  dort,  wo  die 
ZucanKSStrafie  zu  dem  Anuriffsobjekt  bis  zur  Oefahr- 
z«>ne  nahe  ReniiK  an  die  Küste  herantritt,  Flachbahn- 
vce-schütze  aufzustellen  seien,  weil  letztere  auf  kleine 
und  (ccrinKe  F.ntfernunKen  bei  RroÜer  Treffsicherheit 
Kroüe  DurchschlaKskraft  hesäBen;  dort  aber,  wo  die 
ZuKanRsstraüe  zu  dem  Anvrriffsohjekt,  bis  sie  die  Oc- 
fahrzone  erreicht  hat,  auf  KröBere  P.ntfernuncen  von 
der  Küste  abbleibt,  sei  die  Verwendung  von  Steil- 
feuerKeschützen  auKchracht,  denn  hier  wirke  nur  dieses 
(leschütz  vernichtend. 

Kriegsschiffbau 

l.c  croiseur  peeruvicii  „Almiranle  (irau".  Le  Yacht. 
29.  Dezember.  Kurze  MitteilunKen  über  den  Kreuzer. 
Derselbe  entwickelte  bei  der  Probefahrt  H  144  i.  PS 
und  lief  dabei  mit  2Ut  minutlichen  UmdrehunKen 
24,M  kn.  Seine  beiden  ausbalanzicrten  Vierzylinder- 
Drcifacliexpaiisionsinaschiiien  erhalten  Dampf  aus  zehn 
in  drei  Kctrennten  Räumen  unterKchrachtcn  Yarrow- 
Kesscln.  Die  Armierung  besteht  aus:  2-15.2  cm 
S  -  7,6  cm,  K-.1,7  cm  (icschützen  und  zwfi  Unter- 
wasscrtorpedorohren  von  4,S7  mm  Durchmesser.  Kin 
Panzerdeck  schützt  die  vitalen  Teile.  Die  Hauptdaten 
sind:  LfinKc  =  112,7.S  m.  Breite  ~  12,35  m,  Tiefcanc  = 
4,75  m,  Deplacement  =  .32(MI  t.  iJinKSSchnitt.  Dccks- 
pl.'ine. 


Hsndelsschiffbau 

Construction  of  fircpr(H>f  excursion  steamcr.  The  Nauti- 
cal  (lazette.  1.'.  Dezember.  Ausführliche  Beschrei- 
bung; der  Bauart  und  der  inneren  tiinrichtuiiK  des  auf 
dem  Potomac  verkehrenden  Seitenraddainpters 
„Jamestown"  mit  DeckspUincn,  Details  und  einem 
Haupispant.  Die  AbmessunKcn  des  Dampfers  sind: 
(ianze  LanKC  —  7'>,N5  m,  LiluKC  zwischen  den  Perpen- 
dikeln =  76,19  m.  Breite  iiber  Radkasten  —  19,19  m. 
Breite  über  Spanten  -    11,58  m,  Seitenhöhe  —  4,41  m, 

LiKht-drauKht  passcnifcr  and  mail  steamcr  „La  (jloria". 
The  Nautical  Gazette.  21).  Dezember.  Kurze  Be- 
schreibuuK  des  Heckraddampfers  „La  Gloria",  der  in 
den  Kubanischen  Gewässern  als  Passagier-  und  Kracht- 
dampfer  verkehrt.  Itr  ist  2.M6  m  lang,  5,4«  m  breit 
und  hat  eine  Seitenhöhe  von  1,37  m:  der  TiefKaiiK  be- 
trüKt  0,61  m  bei  2(1  t  Ladung-  Die  (leschwindigkeit 
betrug  im  Mittel  9.2  kn  während  einer  vierstündigen 
Probefahrt.  Längsschnitt.  Deckspläiie,  Hauptspant  und 
eine  Abbildung. 

Schiffsmaschinenbau 

The  motive  power  of  a  2.S'i-kiiot  liner.  Scientific 
American.  1.5.  Dezember.  Vergleich  der  Pfcrde- 
sliirkcn  der  „Lusitania"  mit  denen  moderner  amerika- 
nischer (iüierziigslokomoliven.  Vergleichende  Ueber- 
sichi  über  das  stete  Wachsen  der  mit  Turbinen  aus- 
gerüsteten Dampfer  von  der  „Turbinia"  an  bis  zur 
„Lusitania".    Mehrere  Abbildungen. 

Militärisches 

Fjnige   ariillcristisch-taktischc   Details    über   die  See- 
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Schiffbau,  Maschinenbau,  Giesserei  u.  Kesselschmiede, 

Jitasehinenbau  satt  1838.   •   gisensehiffbau  seit  1865.   •  Jlrbeiterzahl  2600. 

Neubau  und  Reparaturen  von  Schiffen,  Docks  und  x  x  x 
se  X  s  »  ae  Maschinen-Anlagen  jeglicher  Art  und  Grösse. 

Spezialitäten:  Metallpackung*,  TemiK-raturausnlciclier,  AsChe-EJektOren,  D.R.P. 
CedervaU's  Palentschittzhülse  für  SchraiibenwelJen,  D.  R.  P.  CentrifuL:alpumpen-.\nIap;en  für 

Schwimm-  und  Trockendocks.   Dampfwinden.  Dampl^nkerwinden. 

Zahnräder  verschiedener  Grössen  ohne  Modell. 


Digitized  by  Google 


Seite  306    SCHIFFBAU   _Nr.  8 


käimpfc  am  H.  AuKust  1904  in  der  Kt>rca-StraBc  und 
am  27.  Mai  I9li5  hei  Tsuscliiiiia.  Mitteilungen  aus 
dem  (iebiete  des  Seewesens.  No.  1. 
Die  mitecicillen  Hinzelheitcn  erstrecken  sieh  auf  (Jc- 
schoUwirkunKen,  namcntlicli  liinsiclitlich  des  Kom- 
manddturmcs.  auf  Mincnw  irkunKen  am  (iromohoi  und 
auf  K<>hlenül>i>rnahme. 

[)ie  Artillerieverteilunii  an  Bord  moderner  Schlacht- 
schiffe und  ihr  MnifluU  auf  die  Seetaktik,  tibenda.  Der 
\  erfasse r  der  Studie  tritt  für  die  Schaffung  eines  star- 
ken Breitseitfeuers  ein,  um  die  einfachste  h'orrnation. 
die  Kiellinie,  mit  Vorteil  ausnutzen  zu  können. 
UntersuchunKcn  über  verschiedene  Oefechtsphascn  und 
über  WirkunKsenercie  verschiedener  Kaliber  wäh- 
rend einer  bestimmten  Kampfesdauer.  Bcsprechuiin 
der  .Artillerie-AufstellunK  auf  den  neusten  Linien- 
schiffen der  einzelnen  Nationen.    Zahlreiche  Skizzen. 

Report  of  secretary  iif  the  navy.  Army  and  Navy  .l»)ur- 
nal.   S.  Oezember. 

Umfangreiche  Mitteilunvten  auf  den  Bericht  des  Ma- 
riiie-Sekretiirs  der  Vereiniuteii  Staaten  namentlich 
hinsichllicli  Persimalfrucen  und  hinsichtlich  des  Wachs- 
tums der  Flotte. 

A  modern  fleet.  The  Nautical  tiazcttc.  20.  Oezember. 
BctrachtunKen  über  die  ZiisammensetzunK  einer  mo- 
dernen h'lotte.  Zu  ihr  Rehoren  Linienschiffe.  I'aiizer- 
kreuzer.  Keschiitzte  Kreuzer.  Torpedohootszerstörer. 
TorpedohtMite,  L'nter.seebootc.  Spezialschiffe  usw.  Kr- 
örteruuK  der  den  einzelnen  Typen  eigenen  Verwen- 
duiiKszwecke.  Beleuchtung  der  ArmierunKsfraKe  und 
deren  Lösuntt  hei  den  verschiedenen  Nati')nen.  soweit 
Linienschiffe  und  Panzerkreuzer  in  FraKe  kommen. 
Viele  Artillerieskizzen. 

TrafalKar  und  Tsuschima.  Marine-Rundschau.  .Januar, 
tlin  VerKicicli  in  militärischer  Beziehung  und  hinsicht- 
lich der  politischen  Wirkungen  dieser  F.reiKuissc.  Die 
Beschaffenheit  von  Pers(mal  und  Material  und  ihr  P.in- 
fluK  auf  den  Aiis^anK  der  Schlachten  sind  in  Parallele 
Kcstellt  und  (iruiidsätze  für  die  moderne  ('lottenfüli- 
runt;  daraus  abgeleitet.  In  dem  .Aufsat/  sind  im  ein- 
zelnen behandelt: 

1.  Strateuischc  VerKlelchspunkte: 

a)  der  Kampf  um  die  Seeherrschaft. 

b)  die  stratevtischen  Aufgaben, 

c)  die  Ktmzeiitration  der  Kraft. 

d)  das  üefccht. 

2.  Taktische  Veritleichspunkte: 

a>  die  Schlachten  als  Höhepunkte  in  der  (leschichte 

der  Seetaktik, 
h)  das  (iruiidprinzip  der  Taktik, 


c)  der  PinfluU  der  Waffen  auf  die  Taktik, 

d)  die  taktische  Aufklärung. 

e)  der  Wert  der  AnfanKssteilunic. 

f)  die  Kcmzentration  der  Kraft, 

k)  das  Binden  KCKuerischcr  Streitkräfte. 

h)  der  Wert  der  (ieschwindiKkeit. 

i)  das  Zusammenarbeiten  selbständiKcr  Verbände, 
k)  die  richtige  liinschätzunR  des  (icKners, 

I)  die  Verwendung  uiiKleichartiKcr  Verbände. 
Der  tlinfluQ  des  Materials  und  Personals  auf  den 
AusKauR  der  Schlachten: 

a)  Charakteristik  des  Materials. 

b)  der  llinfluli  des  Materials  auf  den  Aust;anK  de: 
Schlachten, 

c)  Charakteristik  des  Personals. 

d)  der  ^'int^uü  des  Personals  auf  den  Aus^aiiK  der 
Schlachten. 

e)  der  MinfluU  des  i'iihrers. 

f)  der  ttinfluü  der  AusbiidutiK. 

r)  der  hünfluD  der  Einheitlichkeit  der  taktischen  Aus* 
bildung, 

h)  der  F.infliilt  der  moralischen  tÜRenschaftcn. 
4.  Die  FoIrcii  der  Schlachten: 

a)  der  AusRauR  und 

b)  die  politischen  h'olRen  der  Schlachten. 

Jacht-  und  Segelsport 

,Le  Strela".  Le  Yacht.  15.  !>czember.  Linien  und 
LäURSSchnitt  nebst  kurzer  BeschreibuuR  der  Bauart 
des  hölzernen  für  JaRdzwecke  auf  der  unteren  Donau 
bestimmten  Bootes.  Die  Hauptdaten  sind:  LiinRc  - 
7,W  m.  Breite  —  I.Wi  m.  TiefRanR  ohne  Hacke  = 
(!..%  m.  mit  Hacke  —  O.b.^  m.  hreibord  vorne  =  ii.bS  m. 
hinten  —  0.4.T  m.  LeistuiiR  des  Motors  —  24  i.  PS. 
Kine  AbbilduiiR. 

.Clairctte"  yacht  de  1  tonneau  il  dcricc  de  la  serie  de 
still  kilos  du  C.  V.  P.  Le  Yacht,  s.  Dezember.  Linien 
und  ScRelriB.  Das  B(M>t  hat  folRende  AbmessunRcn: 
(ianze  LänRe  ~  7.411  m.  LäuRe  in  der  Wasserlinie  — 
4.9.S  m.  Breite  =  I.Sd  m,  TicfRauR  ohne  Schwert  = 
(),.^ti  ni.  SeRcItlache  —  .«.4  m'.  Deplacement  -  S2ü  kg. 
Bleikiel  .110  kR. 

.Sunbeam".  Dreimast-Schoner-.lacht  mit  Hilfsschranke. 
Wassersport.  1.^.  Dezember.  Kurze  Mitteilungen 
über  die  Reisen  der  Rcnannten  Jacht,  über  die  fol- 
Rende AiiRahen  Reiiiacht  werden:  L  über  alles  — 
.S4.29  m.  Lwl  "  4X.46  m.  B  max.  —  m.  Bwl  = 
m,  TieiRauR  =  4.19  m,  hläche  der  UnterseRCl  - 
867  nr,  hläche  aller  ScRel  —  1166  m';  es  werden 
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ferner  die  Lüneen  der  Rundhölzer  anKeKcben.  Linicn- 
und  TakelriB. 

h'ranzosisclie  lintwürfe  für  Acht-Meter-Jachten.  Wasser- 
sport.   20.  Dezember. 

Wiedcrirabe  der  Linien  zweier  Kntwiirfc  von  Jachten, 
von  denen  der  eine  für  Seeboote,  der  andere  für 
Binnenboote  bestirnt  ist.  holzende  Anjjaben  werden 
gebracht: 


Se^boot 

Binnenboot 

Ganze  Lünge 

11.75  m 

11.50 

m 

OröUle  Breite 

2.2i>  m 

2,40 

m 

Oröliter  Tiefgang 

1.72  ni 

1.60 

m 

Deplacctiient 

.s.w  t 

5,.S0 

t 

Gewicht  des  Rumpfes 

3.01'  t 

2,80 

t 

Gewicht  des  Ballastes 

2.?0  t 

2,70 

t 

Dcpl.-Schwerpunkt  von  dein 

hinteren  Lot 

.^41  m 

3,26 

tn 

Depl -Schwerpunkt  und  L*  '- 

0,38  ni 

0,37 

m 

Metazentrum     über  Dcpl.- 

Schwerpunkt 

0,6U  ni 

0.68 

m 

Segelfläche 

«J.SOO  m- 

«)2.(K) 

m» 

Fläche  der  Wasserlinien 

12.40  m- 

I2,5<» 

m- 

Eingetauchte  hiauptspantfläche 

1.50  m  - 

1,44 

m- 

l.ateralplan 

7.83  ni= 

7.30 

Lc  Jacht  de  p^chc  ..Ken-A-Vo".  Le  Jacht.  22.  Dezember. 
Linien.  SeKcIriß  und  EinrichtunKsplüne.  BeschreibunK 
der  Bauart  des  hölzernen  mit  einem  Petroleummotor 
ausKcriisteten  Bootes  nebst  Anifabe  von  Material- 
Stärken  der  zur  Verwendung  stelanKten  Hölzer.  Die 
Ahniessuntcen  des  Biiotes  sind:  LänRc  in  der  Wasser- 
linie ~  I2.6tl  m,  ganze  Länge  —  14.50  m.  Tiefganu 
hinten  =  2..J0  m,  Deplacement  —  243  t.  Areal  des 
Hauptspantes  -  3.45  m'.  Scgelfliiche  =  I«o'  m. 
24  i.  PS.,  (leschw  indigkeit  =  6'  r  kn. 

Ureimast  -  Schoneryacht  „Utow  anna".  Wassersport. 
X  lanuar.  Kurze  Angaben  über  die  genannte  Jacht: 
L  Uber  alles  -  57.75  m.  LWL  "  47.22  ni.  B  max  - 
«..W  m.  BWL  -  8.20  m.  Tiefgang  -  4,42  m.  Oesamt- 
segelfliiche  =  1431  m';  auBcrdcm  werden  die  Längen 
der  Rundhölzer  mitgeteilt.    Linien-  und  TakelriB. 


Verschiedenes. 

The  evolution  of  thc  lifeboat.  The  Shipping  World. 
26.  Dezember. 

Kurzer  Uebcrblick  über  die  Entw  icklung  der  Rettungs- 
boote vfini  besegelten  Boot  bis  zum  Motorboot. 
Linien,  mehrere  Skizzen  und  Abbildungen. 

Le  vapeur  cablier  „(IroBherzog  von  (Aldenburg".  Le 
Yacht.  29.  Dezember.  Kurze  Angaben  über  den 
Dampfer  und  seine  F.inrichtungen  zum  Verlegen  von 
Kabeln.  Kfir  letztere  sind  drei  Tanks  von  insgesamt 
.S.Sit  m'  Inhalt  vorhanden.  Der  Dampfer  hat  ein  De- 
placement von  4675  t.  seine  Geschwindigkeit  auf  der 
Probefahrt  betrug  I4.I  kn  bei  2400  i.  PS.  Die  Haupt- 
ahmcssungen  sn>d:  Länge  zwischen  den  Perpendikeln 
=  W.fHi  m.  Breite  =  I2.6tl.  Tiefgang  beladen  —  .5.90  m. 
Hin  Längsschnitt.  (Querschnitte  und  eine  Abbildung. 
Vergl.  Schiffhau.  VII.  Jahrg.  Seite  627. 

\  r)rsichtsmaüreKeln  zur  Verhütung  von  Grubengas-Hx- 
plosioncn  und  Bränden  m  Kohlenbunkern.  Hansa. 
29.  Dezember.  Mitteilung  der  Ansichten  einer  \aiu 
Verein  deutscher  Seeschiffer  eingesetzten  Kommission 
über  die  Maßregeln  zur  Verhütung  der  genannten  Ge- 
fahren. Grubeiigas-Ilxplosionen  in  Kohlenbunkern 
werden  sich  vermeiden  lassen  durch  möglichst  langes 
Offenhalten  der  Bunker,  um  den  leichten  Grubengasen, 
die  bei  der  Kohlenäbernahme  frei  w  erden.  Abzug  zu  ge- 
währen. Gegen  Brände  in  Kohlenbunkern  wird  die 
Isolierung  der  der  Wärme  ausgesetzten  Wände  emp- 
fohlen. Vor  der  Kohleniibcrnahmc  seien  die  Bunker 
von  öligen  Rückständen  zu  säubern.  Kohlen,  die  zur 
Selbstentzündung  neigen,  sollten  nicht  als  Bunker- 
kohlen verwendet  werden. 

The  bathometer:  its  construction  and  use.  The  Shipping 
World.  19.  Dezember.  Beschreibung  eines  Batho- 
meter genannten  Apparates  zum  Messen  der  Wasser- 
tiefe. Das  Wesen  des  Apparates  besteht  darin,  das 
durch  einen  auf  dem  Meeresgrunde  schleifenden 
Schlauch  Luft  gepunmpt  w  ird.  Durch  den  an  dei^'t.uft- 
pumpc  meßbaren  Druck  ist  auch  die  Wassertiefe  tic- 
stinmit.   llinigc  Skizzen. 

The  world's  ship  building  &  shipping  in  1906.   The  Ship- 


6tlo  Troriep,  Bheydt  (mempr.) 

Werkzetigwascilinep  aller  jlrt  fflr  Ketallhearheitung 

bis  zu  den  grössten  Abmessungen, 

«pesiell  fttr  den  Schiffinban,  BSrdelniaschinen.  Stemmkantenfrais- 

(naschinen.  BtechkanteDhobcImaschinen,  Blechbtegmaschineii,  Schecrcn,  Pressen, 
Radialbobrmascbinen.  Kesselbubrmascbinen  (ein-  und  mehnpindelig),  Frmitmatcbinen. 

sowie  Hobelmaschinen.  Drehbinke  etc.  elc.  * 

Verticale  Bfirdelmasehine 

Z^Z.  zum  Bördeln  von  Kesselschüssen  ^= 

kia  1600  BIS  Durcbmesser,  25  nun  Stirke  and 

3000  u  mu. 
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piiiE  World.  2.  Januar.  Ucbcrblick  über  die  im  ver- 
RanRenen  Jahre  Rcbauten  ctiRlischcii  Schiffe.  Zahl- 
reiche AbbildiiiiRen. 


Kataloge 

VercliilKie  M'ischincnfabrik  AuRsburR  und  .Maschi- 
nenbauRCsellschaft  Nürnberg,  A.-O.  (M.  A.  N.).  Dcnk- 
schnit,  hcraus-.;ciict)tii  aiiliilihch  der  bayerischen  Jubi- 
liiunis-AusstelluiiR.  NiirnherR  l^iiö.  Die  Schrift  bietet  mit 
ihrem  reichhaitiR  ilhistrierten  Text  auf  ca.  HUI  Seiten 
eine  deutliche  Liebersicht  über  die  HntwickluiiR.  die 
jetxiRen  KinrichtunRcn  und  die  LeislunRstiihiKkeit  des  be- 
kannten RrollartiRen  Werkes. 


Denkschrift  zur  tlrinneruuR  an  das  .SdjiihriRe 
Mcstehen  d>.T  .Maschinenbau  -  Anstalt  Humboldt  in 
Kalk  bei  Kttln  a.  Khein.  Die  ui  zwti  Teile 
zerfallende,  mit  vielen  AbhildunKiii  ueschmiickte 
Schrift  enthiilt  geschichtliche  Annähen  über  die  Knt- 
stehun«  und  den  jetziRcn  Zustand  des  W  erks,  snwic  Be- 
schrcibunRen  der  im  Laufe  der  Jahre  herRestellten  vicl- 
seitiRen  Kr/euRnissc. 
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Nachdruck  de«  geMtnteo  InliaU«  dieser  Zeitschrift  verboten 

iMMhiri 

Die  indikatorische  Untersuchung 
von  Ruder-Maschinen  durch  Zeitdiagramme 

Van  Marine-Bauiiifistcr  P.  P  r  a  c  t  o  r  i  US 
Mit  3  Abbildungen  und  einer  lafel 


I  Cinieituiig 

Gelegentlich  der  Vlli.  ordentlichen  Hauptver- 
saimnlnng  der  Schiffbatitechnischen  Oesellschaft 

hielt  r^rofessor  A.  Wa^rrnT-Piiti/itc  ciiscii  \'ortratJ 
Uber  einen  neuen  Indikator  für  Zeitdiagramme,  der 
dazu  dient,  fortlaufend  Diafframme  aufzuzdchnen. 
Inn  si'  die  PruckänderiinKcn  im  Zylinder  der  zu 
untersuchenden  Maschine  iestzustcUcn.  Hierbei 
wurde  erwähnt,  daß  $icli  ein  derartiEer  Indikator 
Hir  UiitersuchunKen  an  Rndermascbinen  der 
Schifte  eignet. 

Da  es  von  allgemein  wissenschaftlichem  und 
praktischc'tii  Interesse  sein  wird,  zu  erfahren, 
welche  Lrittr.siivhunKcn  der  erwähnten  .Art  in  der 
Praxis  an  Rudcr-Maschintii  bereits  ausgeführt 
sind,  so  dürften  die  folgenden  Ausführungen  die 
Schiffbaukreise  besonders  interessieren. 

Bei  den  Manövern  von  Schiffen  wurde  heob 
achtet,  daft  die  Kudermasctiinen  namentlich  dann 
staric  beansprucht  werden,  wenn  das  Ruder,  nach- 
dem es  hartbord  gelegt  ist,  zum  Stützen  des 
Schiffes  schnell  von  hartt>ord  zu  hartbord  gelegt 
wird  Diese  Beotmchtung  gab  zu  der  hierunter 
kurz  beschriebenen  Uniersuchnn^  der  l^uder- 
maschiJie  eines  Schiffes  Veranlassung,  die  im  März 
1903  stattfand. 

Da  der  Verfasser  infolge  seiner  fieobachtunKeii 
am  Uange  der  I^udcrma.schine  vcnuuicte,  daß  beim 
Rudcricgen  von  hartbord  zu  hartbord  bedeutend 
gröf?cre  Pudermotnetite  liezw.  Ruderdrneke  afif- 
trctca,  als  nach  den  bi-sher  bcstctieudeii  Theorien 
angenommen  werden  mußte,  so  war  der  Zweck 
der  Untersuchung  der  Rudcrniaschine  in  erster 
Linie  der,  die  Arbeitsleistung  der  Ruderitiaschine 
hl  jedem  Moment  des  .Manövers.  d.  h  bei 
jedem    Ruderwinkel    zu    messen,    um  hieraus 


durch  Rechnnui^  die  zu  fiherwindenden  Riider- 
niomente  zu  finde»  und  daraus  \\  ledc-ruiii  Sciilüsse 
aiu  den  beim  Ruderlegen  entstehenden,  in  seiner 
Urölic  stetig  wechselnden  Rudcrdruck  zu  ziehen. 
Diese  Absicht  führte  zu  der  Idee,  an  der  Ruder- 
maschine fortlaufend  Indikatordiagramme  bei 
gleichförmig  bewegtem  Indikatorpapierstreifen  zu 
nehmen  und  so  Aufklärung  über  die  erwflhnten 
Punkte  zu  finden. 

.■\ulier  der  Feststellung  der  Rudermomente  er- 
gab das  Untersttchungsverfahren  Aufschlösse  Ober 
die  Wifj^finge  in  den  cinzeluL'H  Teilen  der  Rndcr- 
maschinc;  die  während  des  Rudcrlegens  in  den 
Zu-  und  .Abdampfkanälen  der  Rudermaschine  eln- 
trctcndL  i!  rtami>i^t'SL-h\\  IndiKkciten  wurden  ge- 
messen, ihr  KiiulaC  ani  die  Spaiiiiung  des  Zu-  und 
Abdampfes  wurde  festgestellt.  Die  Anzahl  der  Um- 
drehiHitrcii  der  Rndcrmaschine  wurde  für  jeden 
Moment  des  Manövers  festgestellt,  and  dadurch 
war  die  wechselnde  Winkelgeschwindigkeit  des 
Ruders  selbst  während  seines  Weges  bekannt. 

11.  AusfUhruug  der  Untersuchung 
Den  ersten  Untersuchungen  diente  folgender, 

durch  umstehende  .Abbildung  1  dargestellter 
Apparat.  Hin  Streiten  indikatorpapicr  (25  m  lang), 
der  auf  die  Trommel  A  gewickelt  war,  wurde  Ober 

die  PapiertromnK'l  H  des  an  der  Rudermaschine 
angebrachten  Indikators  geführt  und  auf  die 
Trommel  C  aufgewickelt.  Die  Trommel  C  wurde 

durch  einen  f.Icktromotor  mittels  einer  Ueber- 
setznn^;  durch  Schnurscheiben  derart  angetrieben, 
daß  der  Streifen  eine  gleichförmige  Qeschw  indi^^- 
keit  von  21  cm/Sek  erhielt.  Der  Stift  b  des  Indika- 
tors, der  während  des  Ruderlegens  gegen  das 
Papier  t;edrückt  wurde,  zeichnete  die  auf  der 
Deckelseite  des  St.  1^  -  Zylinders  entstehenden 
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R.  B 
SuLJ.  (II 
schiff  staKt 

Mat 


Periode),  dann  von  liart  R.  B.  nach  hart 
eriodc)  und  wieder  zurück  in  die  Mitt> 
gvWgi    (III.  Periode).  Bei  Beginn  des 
betrug  die  Schilfsjgttschwindi^cit 


Abb.  1.  Apparat  snm  Nehmen  von  fortlanfenden  Diagrammen 

Druckändcniniicn  fnrtlaiifend  auf.  Diesflhcn  Kraft- 
wirkungcii  ciit.stclicii  auf  der  Kurhclscitf  dtssclbcti 
Zylinders  sowie  im  B.  B -Zylinder.'» 

Per  \pparat  war  durch  4  Säulen  niii  dem 
Fundament  der  Ruderiuasctiiue  so  verbunden.  daH 
er  bequem  mit  der  Papicrtrommel  des  Indikators, 
aus  der  die  Feder  entfernt  war,  ausgericiitet 
werden  konnte. 

Mit  dieser  \  orriehtunK  wurden  die  auf  Tafel  1 
wiedergeKebenen  Diasranune  genommen.  Wäh> 
rend  die  Diagramme  entnommen  wurden,  wurde 
mit  dem  Schiff  folgendes  Rudermanöver  ausgeführt ; 

Pas  Ruder  wurde  aus  der  MittellaKe  nach  hart 

*}  Die  Rudermascliine,  an  w  elcher  die  Untersuchung 
auaiMQiirt  wurde»  war  eine  liegende  Zwillingsmascbine. 
ntt  niter  90'  veraetslen  Kurbda.  Die  Bewegung  des 
Ruders  erfolgte  nlttela  reehta-  und  iiaksgängiger  Scbranbo. 
Die  Scbraubeospindel  wurde  mltlela  Sduecke  und 
Seinieckeiirad  von  der  Rudermascliine  angetti^».  Vei^ 
Johow.  Hiiiabuch  für  den  Schiffbau.  1902.  Abb.  454  auf 
S.  622. 


16,1  Sm  in  der  Stunde. 
Wenn  man  dieDiagramme  derersten  Periode 

des  Manövers  verfolgt  iTafel  1 '  >o  heobachtet 
man,  daii  die  Maschine  zuerst  sehr  schnell  iauit 
und  mit  wachsendem  Widerstand  immer  schwerer 
arbeitet.  In  du:  /\i.ejten  Periode  des  Manövers 
(Tafel  I),  wahrend  der  das  Ruder  von  hartbord  zu 
hartbord  gelegt  wurde,  leistet  die  Maschine  natur- 
gernal!  bis  zur  Mittschiffslayre  des  Ruders  mir  vvenii; 
Arbeit,  da  der  auf  das  Ruder  \\  irkeuüe  V\  asser- 
druck  das  Ruder  wieder  in  seine  Mittellatie  za 
bringen  sucht.  Nachdem  die  MitteUage  übcr- 
.sciiritteu  ist,  steigt  nun  der  Widerstand  sehr  schnell, 
wird  t  ei  Mi"  St.  R.-Lage  des  Ruders  am  größten 
-  die  Maschine  arbeitet  sehr  langsam,  die  Dia- 
gramme sind  sehr  vdl  —  und  nimmt  dann 
wieder  ab. 

In  der  III.  Periode  ~  -  Legen  des  Kuders  von 
hart  St.n.  nach  mittschiffs  leistet  die  Ruder- 
mascliine nur  geringe  \r]>cit,  da  nur  ReibangS' 
widerstünde  zu  überwinden  sind. 

I>ie  Tabelle  I  gibt  einen  Ueberblick  Aber  die 
wechselnden  Arbeitsleistiiii'fiLii  dti  K'tidcrniaschinc 
während  des  Manövers.  AuÜerdciu  enthält  diese 
Tabelle  die  ans  den  Messungen  errechneten  Ruder- 
momente  t  bei  den  verschiedenen  Ruderwinkeln 
sowie  den  jeweiligen  Druck  gegen  die 
Kuderfläche.  Der  letztere  wurde  dadurch  erhalten, 
daii  der  jinickmittelpunkt  im  ScItw  crpiinkt  der 
Riidenkiclie  angeiuuiimen  wurde,  eua  .\mtahme. 
die  für  den  Vergleich  berechtigt  ist.  In  Wirklich- 
keit w  ird  der  Priickimttelpunkt  nach  den  bcstehen- 
d.n  ,\iiiciiauuii^en  (Verbuche  von  .luesstli  stttg 
wandern  und  der  Drehachse  des  Ruders  im  allge- 
meinen näher  liegen  als  der  Schwerpunkt  der 
Riiderflüche.  Die  tatsächlich  auftretenden  Ruder- 
drücke dfirften  daher  eher  tiocli  ^röüer  sein  als  die 
in  der  Tabelle  angegebeitcn  K  rjlite. 

Die  labelle  II  enthalt  Angaben  über  die  durch 
die  Diagramme  aufgezeichneten  Beobachtungen  an 
der  Riidcrmaschine. 

In  der  Tabelle  III  sind  dann  noch  zum  Ver- 
gleich die  Werte  zusanmiengestellt.  die  der  vor- 
liegende Versuch  und  die  i'ür  die  Berechnung  des 


*)  Die  Rudernioiiiente  sind  unicr  Benutzung  tlcs  klein- 
sten an  dar  ICurbel  angreifenden  Tangcntialdrucks  berechoei. 
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Kuderdruckes  gebräuchliclicn  Forniein  ertjebeti. 
Wenn  man  die  Werte  der  Zeilen  4.  5.  7,  8*) 
mit  1^^  ni  (Schwerpunktsabstand  der  Ruderrläche 
von  der  Drehachse  des  Ruders)  multipliziert,  so  er- 
hält man  die  Rudermonietite. 

HI.  Ergebnis  der  Untersuchung 

l  'iirch  den  Versuch  wurde  zuerst  folgendes  er- 
mittelt und  durch  einen  weiteren  gleichartigen  Ver- 
such, der  bei  einer  SchiffsReschwindfi^keit  von 

i2.2  kii  in  dir  Sliüidc  aus^ji-fiiiirt  wurdi-.  licstätigt: 

1.  Beim  schnellen  Legen  des  Kudcrs  von  hart- 
bord  XU  bartbord  treten  bedeutend  «rfiBere  Ruder- 
monicntc  bczw.  Rudcrdriickc  auf  al'^  heim  Legen 
des  Ruders  von  Mitte  Schiff  »ach  hartbord,  ffir 
deren  licrechnung  die  KnrniLlu  von  Rankine,  Weiß- 
bach. Middendorf  und  .loessel  angewendet  werden, 
nie  riröKc  der  bei  dem  erwähnten  Manöver  er- 
zeugten Rudernionicnte  bczw.  Ruderdriicke  ist  ab- 
hängig Vf)n  der  Schiffsgeschwindigkeit  bei  Ikuinn 
des  jManiners,  der  (ieschwindigkeit.  mit  der  das 
Ruder  ' on  hartbord  zu  hartbord  gelegt  wird  und 
der  Drehfähigkeit  des  Schiffes.  Die  Kräfte  wachsen 
mit  der  Anfangsgeschwindigkeit  des  Schiffes,  der 
Gc^chwiiidipkeit.  n:it  der  dns  Manöver  ausgeführt 
wird,  und  der  Manövrierfähigkeit  des  Schiffes. 

Da  die  Geschwindigkeit,  mit  der  das  Ruder  von 
hartbord  /u  hartbord  gelegt  \\i.rdi.i;  nanu,  um  so 
grüßcr  ist.  je  gröiier  die  Leistungsfähigkeit  der 
Rudermaschine  ist.  so  wachsen  die  auftretenden 
Kräfte  auch  mit  der  Grofie  der  Ruderniaschine. 

2.  Die  während  des  gekennzeichneten  Manö- 
vers eintretende  stetitt  wechselnde  Beanspruchung 
lind  die  für  das  relierwinden  der  Widerstände  er- 
forderliche Arbi  i'slLis'iuig  der  Rudermasciiinc. 
eine  Folge  des  siLi^Liiden  und  fallenden  Rnder- 
drucken  wurde  fiirtlaufetid  ermittelt. 

W  tiUrc  in  >?leicher  Weise  an  verschiedenen 
Ruderniaschineu  imd  bei  verschiedenen  Schiffs- 
geschwindigkeiten ausgeführte  Versuche,  tiei  denen 
die  Rudermaschine  durch  2  Apparate  Indiziert 
wurde,  bestätigten  die  vorstehend  aufijestellten 
Sätze.  Durch  diese  wetteren  Untersuchungen 
wurde  ferner  der  EinfloB  einer  mittschüFis  liegenden 
S-diraiilie  auf  das  Ruder  beim  Legen  des.sciben  von 
iiart  St.  B.  tiach  liart  B.  B.  und  von  hart  B.  B. 
nach  hart  St.  R.  beobachtet. 

D\c  F:rk!;irnii'4  dafür,  daß  das  Rudernioment 
bei  dem  erwähnten  Manöver  die  in  der  l'abeile  1 
zusammengestellten  Größen  erreicht,  ist  durch  fol* 
gcnde  f^ctracbtini',:  gegeben; 

I  his  RiiUcr  wird  hei  den  \Viiu»\ci  ii  zuerst  hart 
bez.  hart  St.  B.  gek  ^;r  und  bleibt  kurze 
Zeit  harU)(>rd  lie^in  (Abb.  i.)  Der  Hewichts- 
schwerpufiki  des  >whiües  beschreibt  dabei  die  in 
nebenstehender  Skizze  verzeichnete  Kurve,  das 
Schih  nimmt  die  durch  die  gestrichelten  Mittellinien 
angedeuteten  Lagen  A-B  ein  und  besitzt  ein  Dreh- 
moment im  Sinne  des  Momentes  C-C.  Wenn  nun 


das  Ruder  schnell  von  harüiurd  zu  hartbord  ge- 
legt wird,  so  wird  das  Sclufi  dun»,  wenn  das  Ruder 
seine  Mittellage  bereits  überschritten  hat  und  nach 
der  anderen  Schiffsseite  gelegt  wird,  noch  ein  Mo- 
ment im  Sinne  C-C  haben.  Das  Schiff  i}berschreitet 
erst  später  die  Miflcllak'e ;  es  eilt  in  seiner  Be- 
wegung der  Bewegung  des  Ruders  nach.  Etats 
l^uder  arbeitet  also  gegen  die  vorher  erzeugte 
Preliht  wegung  des  Schiffes  an  und  zwingt  das 
Schiff  in  die  neue  Drehbewegung.  Dabei  trifft  der 
Wasserstrom  die  Ruderfldche  nun  senkrecliter  als 
dnrni,  wenn  das  Ruder  aus  seiner  Mittellage  nach 
hartbord  gelegt  wird. 

Diese  Anschauung  ist  auch  durch  die  weitere 
Tatsache  miter^tiitzt,  dall  das  gröBte  Rudermoment 
(vergl.  Tabeüc  1.  Zeilen  17.  bs.  19.  20.  21)  nicht 
am  Hude  des  Manövers,  sondern  bereits  vorher 
auftritt  und  datui  wieder  abnimmt.  Ilenn.  nach- 
dem das  Schiff  die  neue  Drehbewegung  aufgenoro- 


*)  Um  die  Rud«rmomenle  .lus  Zeile  o  i\\  finden.  mnO 
man  die  einzelnen  Werte  mit  den  von  Jo£ssel  gegebenen 
Absländen  des  Ruderdruckmlttelpunktes  van  der  Drehachse 
des  Ruders  mnltipütieren. 


Abb.  2 

meii  lui£.  treten  hier  ähnliche  Vertiiiltnisse  auf.  wie 
beim  Legen  des  Ruders  von  Mitte  Schiff  nach 
hartbord.  Das  Wasser  trifft  das  Ruder  unter  einem 
spitzeren  WinkeL 

IV.  App'aratzum  Entnehmen  von  Zeit- 
dtagrammen  an  S c h  i  f  f  s-Hi]f s- 

m  a  s  c  h  i  n  c  n 
Der  7.»  den  ersten  Untersuchungen  benutzte 
Apparat  zum  Entnehmen  von  fortlaufenden  Dia- 
grammen bei  gleichförmig  bewegtem  Hapierstreifen 
hatte  den  Vorteil,  daß  er  sehr  gleichförmig  ar- 
beitete, dabei  aber  den  Nachteil,  daß  er  schwer 
und  sein  Anbringen  an  der  Rudermaschine  zeit- 
raubend und  mit  Kosten  verbunden  war.  Pfir  Ver- 
suche an  \  crsi  Iiiedenen  Rudermaschiiieii  nniUte 
daher  ein  Apparat  konstruiert  werden,  der  folgende 
Bedingungen  erfüllt: 

1.  V.T  mtiH  an  Jeder  Rudermaschine  leicht  an- 
gebracht werden  können. 

2.  Cr  muß  wegen  der  oft  beschränkten  räum- 
lichen RordverhSltnis';e  iiiöiclielist  klein  sein. 

3.  Lr  mui)  \oit  einer  l'ersou  leicht  l)edient 
werden  können,  d.  h.  er  rmiß  von  demjenigen,  der 
indiziert,  an-  und  abgestellt  werden  können.  (Diese 
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BcditiKung  ist  erforderlich,  da  der  Aiiparat  erst  bei 
Reginn  des  Versuches,  der  von  Deck  aus  gemeldet 
wird,  in  Betrieb  gesetzt  werden  kann.) 

4.  Der  den  Apparat  treibende  Motor  muß  mit 
ilmi  fest  verbunden  sein,  da  die  Bordverhältnisse 
eine  Trennung  des  Motors  vom  Apparat  oft  nicht 
Restatten,  und  da  ferner  die  bd  den  ManOvem  ent- 
stehenden Erschütterungen  des  Schiffes  bei  ge- 
trennt aufgestelltem  Motor  die  Bewegung  des 
Papiers  unganstig  beeinflussen,  ferner  spricht 
»egen  ein  getrenntes  AnfeteHen  des  Motors 
Punict  3. 

Die  Abbildung  3  zeigt  einen  Apparat,  wie  er 
letzt  zu  den  Versuchen  benutzt  wird.  Der  Apparat 
Icann  an  jedem  Indikator  .Müdtll  „Thomp.soii  "  der 
Firma  Schäffer  6c  Budenberg,  die  den  vorliegenden 
Apparat  konstruktiv  durchgebildet  hat  mittels  des 
auswechselbaren  Teiles  A  angebracht  werden.  Die 
Trommel  B  wird  durch  einen  verhältnismäßig  kräf» 
Ugen  Motor  angetrieben.  Das  Papier  läuft  von  der 
Trommel  C  Ober  den  Teil  D  und  wird  aui  Trom- 
mel n  aufgewickelt.  Die  Spannung  im  Papier  wird 
durch  die  Bremse  £  erzeugt.  Die  Papiergesdiwin- 


digkeit  kann  ciiiniai  durch  ein  Vorgelege  F.  zum 
andern  dadurch  geregelt  werden,  daß  die  Ge- 
schwindigkeit des  Motors  mittels  eines  Vorsctialt- 
Widerstandes  geändert  wird. 

Der  elektromagnetische  Sciireiblichcl  (i  dient 
der  Feststellung  der  jeweiligen  Papicrgeschwindig- 
Iceit.  Er  wird  durch  ein  Sdrandenuhrwerk  be- 
tätigt. Per  Hebel  H  markiert  die  TotiiunktlaKC  der 
Kurbel,  und  Hebel  J  xeigt  die  Kuderwinkcl  von 
Qrad  zu  <3rad  an. 

Nachdem  der  Papierstreifen  abgelaufen  ist. 
kann  er  auf  das  Papicrmafjazin  C  zurück j^e  wickelt, 
und  die  Papierrdle  Icann  für  den  folgenden  Ver- 
such durch  eine  neue  ersetzt  werden. 

S  c  h  1  u  ß  b  e  m  e  r  It  u  n  g 

In  dem  Vorstehenden  ist  anspeführt,  in  welcher 
Weise  Versuche  zur  Feststellung  der  wechselnden 
Beanspruchungen  von  Rudermaschinen  angestellt 
wurden.  Das  liicrhci  ücfundenc,  das  einmal  .Ma- 
terial über  die  i^iviig  v.  echbcliide  i  \rö\W  der  Ruder- 
momente bei  manövrierendem  Schiff  K'iht,  enthält 
zum  anderen  wertvolle  Daten  über  die  durch  diese 


Tabelle  I 

1.  Versuch  an  einer  Rudermaschioe  zur  EroiltteluoK  der  Rudemiomenti-  bc7.UKlich  der  RnderdfllClce 

Anzahl  der  Umdrehungen  der  Hauptmaschitien  bei  R^nn  des  Versuchs :   94  pro  Minute 
Schiffsgtschwindigkelt :   16,1  Sm  St. 

Das  Rüder  wurde  zuerst  38»B.B.  g«!^  und  dann  von  38*>B.B.  nach  3ä>St.  B. 

Bemerkung:  Wlhrend  des  Versuchs  sank  der  Dampfdruck  im  Zudampfrohr  von  12,5  auf  ii,2  kgqcm 
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C 
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P 
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- 

^  —  M 
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*r 

f  .  PS. 

der 
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-3 

fläche 
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kgqcm 
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kg 

kg 

kg 

<£ 

j 

kg 

3 

1 

1.  1 

1 

0,8 

0,65 

442 

H62 

295 

8040 

6  700'  6,2 

2115 

28 

4 

20»  . 

1.  II 

1 M 

I,2S 

1.1. T 

60(1 

565 

520 

!3  4  10 

II  2(>0 

.S,.i 

2Q2.S 

3Q 

5 

25'-  . 

1,  III 

2.3,? 

2,2 

AU 

1 040 

995 

22  8O0 

1'»  WX) 

4.0.S 

4450 

59 

(> 

.^0'  „ 

1.  IV 

3 

2.7 

2,3 

1356 

122?» 

1040 

24  rt40 

m  700 

4.1 

4725 

63 

7 

35°  , 

1.  V 

4.33 

3,7 

3.3 

I<i4(i 

I«)7,S 

1  495 

.VI  2<N) 

28  S'X» 

.1  .S 

5510 

73 

H 

.^«°  . 

l.Vi 

5 

4.4 

3..5 

22(>'> 

lO'K» 

I  .S8,S 

.^4  (kHO 

28  'J()0 

2.7(1 

Sl« 

69 

i) 

.35  ä  - 

1.  VII 

0,66 

0.3.> 

",3 

2'>.S 

l«iO 

l.^.S 

3  0«>ü 

2  .S.SO 

7,0 

10.=.  5) 

14 

10 

23"  . 

1.  Vlll 

0.66 

0,35 

0,3 

298 

160 

135 

3360 
3600 

2  800 

6.0 

905 

12 

II 

15«  , 

1.  IX 

0,66 

0.35 

0.3 

298 

160 

135 

3000 

S.67 

860 

tl.5 

12 

5"  _ 

1.  X 

1.3 

1 

0.7 

60.=. 

320 

H  8.H0 

7  400 

•S.S 

234(1 

:!! 

13 

0»  , 

I.Xi 

1.5 

i.lS 

0^ 

tm 

520 

3«S 

10440 

ÖTUÜ 

5,5 

2690 

36 

14 

5»StB. 

1.  XII 

1,7 

1.6 

1,34 

770 

725 

609 

I6200|  13  500 

S.S 

3730 

SO 

KS 

10°  ,. 

!.  Xlll 

2."J 

2,4 

2.<' 

nm 

24  4.80 

20  400 

4,i)() 

47(>o 

ü3 

16 

IS«  , 

1.  XIV 

3.5 

3,1 

18UÜ 

läÖS 

1400 

37  440(31  200 

3.'Ä 

590Ü 

btO 

17 

»• . 

l.XV 

: 

5,5 

4.4 

2700 

2485 

1990 

51  960 

43  300 

3.0 

70O0 

93 

18 

1.  XVI 

fi,2 

■=',4 

2«0<» 

2440 

(.1  2(M) 

.=ii  (K.X» 

2.7() 

72<H) 

9(» 

19 

UVIJ 

9.3 

»,Ü 

4750 

4200 

36üt) 

»5  200 

?l  OOo 

1.69 

(i700 

90 

20 

i^vm 

«3 

7.0 

4200 

39S0 

»I6S 

72000 

60000 

2.24 

8400 

112 

21 

I.XIX 

6,6 

5.7 

3160 

2ge5 

257S 

S6760L47  300 

2,5 

7S0O 

100 

*)Der  üurehmesser  der  Zylinder  der  Rudennasdiine  betragt  24  em.  die  KotbenRldM  4S2  qcm,  der  Kurbelradins  15  cm 

**)  Der  Druck  P  ist  nach  den  bishcriQ;en  Annahmen  errechnet,  daß  der  Dnichmittdpunkt  im  SchwerponM 

der  Ruderfläche  liegt.   Die  Rudermomente  sind  eiiiwandfreL 
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wechselnden  Widerstände  erforderlichen  Arbcits- 
leiStunKcn  der  Ruderniaschinen. 

Aebiüiche  Messungen  an  Bootsheittniaschinen, 
Ankeriichtmuchinen  und  UmsleuerunKsmaschinen  des 
Rundlaufsystems  ausKeführt.  werden  in  gleicher 
Weise  Daten  Uber  die  Arbeitsleistungen  dieser 
Hilfsmaschinen  bei  den  auszuführenden  Manövern 
Kcben.  Ks  ist  nicht  ausgeschlossen,  daß  diese  Fest- 
stellungen über  die  UröBe  des  wechselnden  Krait- 
bedarfe  der  erwähnten  Schiffshilfsmaschhien  Mate- 
rial liefern,  auf  Orund  dessen  zwii kciitspi eclicndc 
elektrisch  betriebene  Cinrichtungen  geschaffen 
werden  kdmten. 

Das  beä;hriel>ene  Verfohren  eignet  sieb  be- 


sonders aiicli  lur  die  Untersuchung  von  Verbren- 
nungsmo»»ren.  die  dem  Antrieb  von  Verkehrs- 
booten dienen.  Das  Indizieren  dieser  Motoren 
durch  Indikatoren,  deren  Papiertrommel  von  einem 
hin-  und  hcrKchendcn  Maschinenteil  atiKctriebcn 
wird,  ist  oft  sehr  umständlich  und  ungenau,  da  die 
Ableitung  der  Bewegung  für  die  Paplertronimel  off 
kompliziert  ist.  und  da  ferner  die  hohe  Toureiiza*" 
dieser  Kraftmaschinen  (700  Umdrehungen  und 
mehr)  ein  Schleudern  der  einzelnen  Teile  des  Indi' 
kniorrriebwerkes  zur  Folge  hat.  Auf  Tafel  2  sind 
fortlaufende  Diagramme  photographisch  wieder- 
gegeben, die  zur  Untersuchung  des  Spirttusmotorü 
eines  Veiitebrsbootes  genommen  wurden. 


Tabelle  II 

Z  II  3  a  m  m  e  n  s  t  e  1  1  ti  II  c  d  l'  r  D  a  m  p  f  g  e  s  c  h  w  i  n  d  i    k  e  i  i  t-  r-,  in  den  K  a  n  fl  I  !•  ii  d  e  r  R  u  d  e  r- 
maschine  und  in  der  Dampfzuleitung,  sowie  der  dabei  entstehenden  gröUtenund 
geringsten  Dampfdrücke  im  Zylinder  der  Ruderroaschin« 

(lerings'tr  (.»iicrsch-iiit  m  der  Zudampficitiing:  19,6  «icm 

(Querschnitt  der  Dampfkaniile  it?i  Zvl^nder  und  im  Wechselhahn:  .^0,0 

Größe  der  Kolhunfl;iL-;ie :  452.38  . 

OrAU«  des  Kolbenhubs:  30.0  cm 
Dampbinnnung  bei  Berlin  des  Versucha:  13,0  kgfqem 


lAnzahldcr  y^,y^^„ 
Umdrc-  ^°^^']- 
Ruder-   Diagramm  Hungen  d.  geschwin- 
winket  '     fjf      Ruderma-  digkeit 
schine  „Sek. 
I  .  pro  Sek. 


Darap^eschwindigkeit        üröUter  Qeringster 
;^  im        Dampfdruck  •  Oampfiruck  i 

Zudampfrohr  ^  Zyi^^f^    Zylinder.  Zylinder. 
m^Sflk.        n,,»Sek         kgiTqcm.  I%qcm 
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1.  1 

6,2 

.1,72 

86 

56 

6.4 

5.3 

4 

20  '  . 

1.  II 
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■1,3 

76 

SO 

6.65 

5 

25  '  . 

1.  IH 

4.65 
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A4 

40 
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44 

6 

.10"  , 

1.  IV 

4.1 
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57 

37 
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7 

35^  „ 

i.v 

.15 
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H 
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l.  VI 

2.7h 
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3.3 

(» 
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7 

4.2 

97 

63 

6.6 

6 

10 

25^  „ 

1.  Vlil 

b 
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83 

54 

7 

6 

11 

15°  , 
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5.67 

3.4 
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51 
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5»  . 
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5.5 
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7« 

50 
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5.5 

13 

0»  , 
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76 

50 
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5,5 

14 

S>St.B. 

l.XII 

5,5 

3,3 

76 

50 

7.33 

5.5 

15 

10»  , 

1,  Xtll 

5.5 

3,3 

76 

SO 

7.33 

3,5 

16 

IS»  - 

t.  XIV 

3,96 

2,4 

55 

36 
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3.5 

17 

20«  » 

l.XV 

3 
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42 

27 

9.2 

3.2 

18 

25«  . 

t.  XVI 

3,76 

1.66 

39 

25 

9.4 

3,2 

19 

30°  . 

1,  XVU 

1.69 

1 

23 

15 

10.8 

1.2 

20 

35"  , 

1.  XVIH 
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1.4 

31 

20 

10 

1.5 
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3»'  . 
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_  Tabelle  III 

Zusammenstel  I  uns  der  Werte,  welch«  derVersuch  und  die  ffirdieBerechnu  ne  de  sRud  er- 
drücke gebriuchliehen  Formeln  bei  einer  Schiff »geacbwindigkett 

von  16^1  SmStd.  ergeben 


Ruderwinkd  a  = 


25» 


30** 


35* 


7 
8 


a  nach  Rankine:  II  Pv-  ,  sin-a  — Pkg  II  löO  i  läöSO  ,  20  600  24  700 
-E  I  I 


4      J  iiMhWeißlMC}l:3«^Pv%ina(l-C0Sa)«Pkg       7  800        UI50        20300  2S600 
8   


»  iMch  Middendorf  II  F(1.2v,>tin^a  »Pkg  •    16100        22S0O        29S00  35500 

3  I 


£   iiachJoes«eI:;r~i4^!?l^  F      =  P  kg       38  900         43  0CiÜ  4<>400    .  48000 

^  0,2  ■(-  0,3  sin  a  *  I 


Leget)  des  Ruders  von  MUie-  ■ 

schü!  nach  Ii  B.        .         19  tW 

kg 


'S  s-S  S  S      beim  Legen  de»  Ruders 


20700  28500 


III 


380B.B.  nach  38»StB. 


von 


28  900 


5630U    I    71000  60000 
'    ^  .}. 
GrfiOe  di«r  RudaifMchc .  21,93  qm. 

Schwerpnnklmbstmwi  der  Ruderf  Jche  von  der  Diebnchse  des  Riideis:  1,2  m. 


Ruderdruck  bei 
47  300     25'',  ,^0',35^St  B. 
Ltj^e  des  Ruders 


VIU.  Hauptversammlung^  der  Schiffbautechnischen 
Gesellschaft  am  22.-24.  November  1906 

Von  Ü.  Fla  ni  m 
iFortset/unR  von  Se.tc  27  ii 


Die  Keitie  der  Vurträge  des  zweiten  l  agen  der 
diesjährigen  Verhandlungen  begann  Herr  Dr.  Ing. 

M  c  Ii  1  i  s  mit  ^eiiiLT  Arbeit;  ,.t^ic  l"'ainiifijber- 
hiuung  und  ihre  Verwendung  nn  Schiftsbetriebe.  ' 

Die  DampfQberhstzang  bestehe  darin.  daB  man 
den  Wasserdampf,  der  in  einem  nampfkessc!  Ke- 
btldet  ist,  durch  ein  besonderes  Röhrcnsysteni 
schicke,  das  von  außen  von  den  Kesselheizgasen 
nmspiilt  werde.  Hierbei  werdi  der  nanipi.  wie 
dies  bei  jedem  anderen  Gase  der  l  all  sei.  weiter 
erhitzt.  Durch  diese  Uebcrhitzuntj  spare  man  bei 
riampmiaschinen  in  erheblichem  Maf?e  Dampf  und 
Koliien.  Hei  der  UeborliitzunK  liaiiUle  es  sich  nur 
um  einfaches  Wcitcrerwärnien  eines  (iases,  des 
Wasserdanipfes.  InfolKe  der  Wärmezufuhr  dehne 
sich  der  in  den  Uebcrhitzcr  geleitete  Dampf  aus 
und  ströme  nach  der  .Maschine  ab.  Da  ihm  durch 
das  Abslröttien  erlaubt  sei.  sein  Volumen  ent- 
sprechend seiner  Temperaturzunahme  zu  ver- 
größern, so  bleibe  der  Druck  konstant,  und  somit 
sei  der  Druck  im  Dampikessel  und  Ueberhitzer  im 
wesentlichen  der  gleiche. 

Bei  drr  UtlxThitzunu  unttrschc  idc  man  zwei 
Perioden,  die  erste,  in  der  der  gcsüttigte  Dampf 
getrocknet,  und  die  zweite.  In  der  dieser  getrock- 
nete Dam^  weiter  erwflrmt  werde. 


Schon  im  Jahre  \b37  habe  der  Amerikaner 
Burne  den  Dampfer  „Don  Juan"  mit  Ueberhitzer 

versehen.  Zwar  ^v]ci\  naeli  diesem  Versuche  in 
England.  Frankreich  und  Deutschland  zahlreiche 
andere  Dampfer  in  ähnlicher  Weise  ausgerastet 
worden,  indessen  habe  die  erzielte  Krsparnis  Jic 
lietriebs-Unannehiniichkeiten  nicht  autgewogen. 
In  den  ffinfziger  Jahren  habe  Hirn  in  ElsaB-Loth- 
rint^en  zahlreiche  I 'cbcrhitzcranlacci!  ausgeführt. 
Seine  Ideen  seien  von  Nciiicrii  Milarbeitcr  Scliworer 
ausjfearbeitet  worden. 

PiT  iläelistc  bct-lutitctide  Fortschritt  auf  dem 
Uebicic  der  tViicrlm/utui  sei  von  Wilhelm 
Schmidt,  Kassel,  in  den  neunziger  Jahren  gemacht 
worden.  Im  Anschluli  an  seine  Ueberhitzer-Kon- 
struktion  habe  er  die  Schmidtsclic  liciLidampf- 
maschine  gebaut,  nnd  indem  er  die  Erfahrungen,  die 
er  mit  Ueberhitzcrn  an  Lokomotiven  gemacht 
hatte,  auch  auf  Schiffskessel  übertrug,  habe  er 
einen  weiteren  Fortschritt  angebaliiit.  Die  Prcu- 
Uische  Staatsbahn  habe  bis  jetzt  1200  Ueberhitzer- 
Lokomotlven  in  Auftrag  gegeben. 

NVbeii  dein  Schniidtschen  rebcrliitzer  sei  die 
l'ieluckschc  Bauart,  die  die  Hannoversche  Ma- 
scbinettbau-Aktlengesellschaft  vorm.  Georg  ügc- 
storff  ausführe,  besonders  zu  nennen. 


Digitized  by  Google 


SCHIFFBAU  Nr.  9 


geil»  3  t  6 

Auf  Marinckessel   habe   man  beide  Bauarten 

übertragen.  Die  licdintjungeii.  die  ein  Uebirliit^or 
liir  Marillezwecke  erfttllen  müsse,  seien  die  fol- 
genden: 

1.  müsse  er  Rccii^nct  sein,  dauernd  eine  Tempe- 
ratur von  350"  zu  geben. 

J.  dürfe  er  nur  wenig  Platz  wegnehmen  und  wo- 
möglich den  Kessel  als  solchen  nicht  ver- 
größern, 

3.  müsse  er  geringes  Gewicht  haben,  und 

4.  dörfe  er  Iceine  BetriebsstörunKen  verursachen. 

Ans  diesen  (iründcn  sei  der  Uehrrhit7cr  iti  oiiic 
Zone  zu  legen,  in  der  die  Heizgase  7üU  bis  m» 
besäßen.  Sodann  müsse  es  mdeiich  sein,  beim 
Stillstand  der  Maschine  den  Ueberhitzcr  von  der 
Wirkung  der  i'euergase  auszuschalten,  da  sonst 
die  Gefahr  des  Driichbrcnnens  der  Rohre  gegeben 
sei.  oder  aber  man  müsse  ihn  an  weseiillicli  kühlere 
Stellen  der  Heizgase  legen,  \vic  Piclock  dies  tue. 

An  einer  Reihe  von  Ansföhrungen  Schmidt- 

scIicr  und  Piclock^ Jk  r  Ueberhitzcr  zeigte  der 
Kcdner  die  h.nizci-Konstruktionen.  Während  der 
Pielock-UelHirhitzer  sich  in  mancher  hcziehung  bei 
Zylinderkesseln  gut  bewährt  h>ihc,  las^c  er  sich 
hei  den  Thornycroft-Schulz-Kessein  nicht  an- 
wenden; hier  sei  das  Schmidtsdie  System  am 
f^latze.  Hinsichtlich  der  Kohlenersparnis  äufierte 
sich  der  KL-üiier  wie  folgt: 

Der  heute  im  Schiffsmaschinenbau  zur  Ver- 
wendung gelangende  SntfdatntM'  enthalte  in  ein- 
zelnen Fallen  bis  2^  '  /  ;  er  erleide  wahrend 
der  Periode  der  Kinstromung  an  den  kalten  Zy- 
linderwänden weitere  Niederschläge;  diese  Nieder- 
schläge ließen  sich,  selbst  bei  den  besten  mit 
Dampfmäntcin  \crschcnen  Maschinen,  auf  über 
10  %  veranschlagen.  Wenn  nun  die  K.vpaiisioii 
beginne  und  schlielilich  der  Truck  auf  die  .Aus- 
strönuingsspaniniiig  gesunken  sei,  verdampfe  das 
an  den  Wündeii  niedergeschlagene  Wasser,  hur 
den  Warmcprozeß  in  der  Dampfmaschine  liege  der 
Nachteil  darin,  daB  dieses  W  iederaufkochen  am 
Stärksten  sei,  wenn  sich  der  Dampfaustritt  öffne, 
weil  dann  der  kleinste  Druck  herrsche;  jetzt  werde 
das  ganze  iJampfijuantum,  und  zwar  sowohl  das- 
jenige, das  nutzbringende  Arbeit  geleistet  habe,  als 
auch  dasienige.  das  sich  wahrend  des  Arbeitsvor- 
ganges als  Wasser  nicderKeschlagcn  und  keine 
öulierc  Arbeit  geleistet  iiabe,  in  horni  von  Dampf 
aus  dem  Zylinder  ins  Freie  oder  in  den  Konden- 
sator befördert.  In  der  Beseitigung  dicker  Miß- 
stände liege  der  hanptsaciilichstc  \  urteil  des  Heiß- 
dampfes. Arstens  sei  das  voiii  Kessel  her  mit- 
gerissene Wasser  im  Ueberhitzcr  nachverdam  ^ff, 
und  zvvcUeiis  könne  die  Abkühlung,  der  der  naiiipt 
in  der  heutigen  Kolbendampfmaschine  wahrend  der 
.Adinissidi;  ans^'csctzt  sei.  nicht  die  «^chäclliclic 
Folge  hüben,  daü  Dampf  zu  Wasser  kondensiert 
und  aus  dem  nutzbringenden  Arbeitsprozeß  ausge- 
schaltet werde.  Die  dem  Heißdainpf  durch  die  7.y- 
iinderwandungen  entnommene  Wärme  gebe  er  von 
s«mer  UeberhitzuRg  ab. 


Es  sei  selbstverständlich,  daß  die  AnwendunK 
von  Heißdampf  auf  die  (iestaltung  der  einzelnen 
Konstruktionsteile  der  Dampfmaschine  bedeutend- 
sten £mflu6  ausgeflbt  habe. 

Sowohl  in  Dampfrohreii  wie  in  Steuerungs- 
c-f^Miicn  konno  man  dem  HciBdatnpf  atif  Orund 
seiner  t;enn^cren  Dichte  eine  groliere  üeschwin- 
digkeit  zukommen  lassen,  als  dies  beim  Sattdampf 
möglich  sei;  das  reduziere  den  Durchmesser  der 
Rühre. 

Die  Steuerungsorgane  der  Heißdampfmaschine 

«^cicn  besonders  für  den  Hnchdriiekzylindcr  Kalben- 
schieber; noch  besser  sei  das  \  eiitil.  da.N  jetzt  be- 
sonders bei  der  Steuerung  von  Lcntz  mit  vorzüg- 
lichem Frfolj:  seitens  der  Hanniiverschcn  Ma- 
schinenbau-Aktiengesellschaft bei  Lokoitiotivcu 
verwendet  werde.  Auf  Schiffen  habe  man  die 
Lentzsebe  Steuerung  vereinzelt,  aber  mit  gutem 
Erfolg  in  !•  rank  reich  versucht. 

Bei  Heißdampf  seien  die  alten  Zylinderstopf- 
buchsen mit  (Tf^anischcm  Dichtiingsmaterial  nicht 
mehr  verwendbar,  man  müsse  vielmehr  zu  Metall- 
packungen übergehen;  auch  hier  sei  die  Lentzschc 
Kfinstniktion  bewährt.  (lerado  bei  Heißdampi 
niuliten  die  l^ichtniigsringe  der  Kulbciisiaiigen  in 
der  Stopfbuchse  kleine  Radial  Verschiebungen  zu- 
lassen. Da  nun  aber  die  Führung  des  Kolbens  im 
wesentlichen  durch  die  Kolbendichtungsringe  ge- 
geben sei,  so  müsse  man  für  eine  gute  Schmierung 
sorgen.  Das  aber  habe  Schwierigkeiten  bereitet, 
da  infolge  der  hohen  Dampftemperatur  die  orga- 
nischen Schmieröle  versagten.  Die  heutige  Zeit  sei 
durch  die  dickflüssigen  Mineralöle  von  dieser 
Schwierigkeit  befreit. 

Die  Dampfüberhitznng  gestatte  ferner  das 
Weglassen  der  Dampfmäntel  der  Zylinder,  das 
gäbe  ücwichtscrsparnis;  außerdem  gestatte  die 
Verwendung  von  Heißdampf  die  Beseitigung  eines 
Zylinders;  statt  einer  4-iachen  Dampfdehnung 
kfliine  man  eine  3-fache.  statt  einer  d-fachen  eine 
..'-faeln  verwenden.  Die  mehrfache  Teilung  der 
Zylinder  habe  bei  HeiOdanipi  an  Bedeutung  ver- 
loren; die  Ansicht  der  PreuOischen  Staatsbahn 
gehe  dahin,  bei  Lokomotiven  die  Dampfüberliitzung 
nicht  in  Verbindung  mit  Verbundwirkung  anzu- 
wenden, sondern  nur  solche  Maschinen  mit  HeiB- 
dampf  laufen  zu  lassen,  bei  denen  die  Expansion 
sich  in  einem  Zylinder  vollziehe. 

Auf  Schiffen  sei  die  Ueberhitznng  hauptsächlich 
bei  Raddampfmaschinen  mit  kleiner  Tourenzahl 
angewendet  worden;  heute  seien  etwa  60  solcher 
Schiffe  mit  Schmidtschen  Ueberhltzem  im  Betrieb, 
["•iese  Radsehiffsniasebineii  inil  ilireri  )^erin^:en  Um- 
drehungen und  langen  Hüben  seien  für  Hcißdampi 
deshalb  sehr  geeignet,  weil  es  bei  ihnen  lange 
dauere,  his  wieder  frisjier  Dampf  zuströme,  der 
die  Zylinder  Wandungen  von  neuem  erwänne;  bei 
Verwendung  von  Sattdampf  sei  hierdurch  die  Cr- 
klärung  für  die  bei  solchen  Maschinen  übliche  große 
Kondensation  gegeben,  das  werde  durch  den  iltiä- 
dampf  vermieden. 
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Was  die  in  einzelnen  Italien  zur  Anwendung 
gebrachte  Zwisdienüberhitsung  aidange,  so  bestehe 

diese  darin,  daü  der  Paninf  nach  seinem  Austritt 
aus  dem  11ociidru>.kz>  linder  und  vt)r  seinem  F.iu- 
tritt  in  den  Nicdcrdruekzylindcr  noch  einmal  um 
50  bis  Ml"  üherhitzt  uirJu.  Auf  diesem  <}ebicV_' 
habe  besouders  die  l  irma  1<.  Wolf,  Magdeburg,  niii 
Lokomobilen  vorzügUcbe  Erfolge  erzielt. 


Der  Kcdncr  fUhrti:  zum  Schluii  die  verüleictien- 
den   Zeichnungen   einer   sewöhnlichen  Schiffs- 

niaschiru-  mit  Kolbcnschiebern  und  einer  solchen 
mit  VenulsiciJwruii^  vur  und  suchte  die  Vorteile 
der  letzteren  «CKeniiber  der  crstcren  darzulegen. 
Eine  'l'abelle  über  die  f->Kcbnissc  neuzeitlicher 
i)ampfkruiianiai(cn  und  die  hierbei  ermittelten 
Kohlenverbrftuche  sehloU  den  Interessenten  \  ortrag 

(Fortsetiung  folgt) 


Der  Schiffbau 

Von  F.  M  e  y  e  r  u 

Die  nach  Schluß  des  Jahres  veröffentlichten 

statistischen  Angaben  über  die  Fiautütigkcit  der 
Wcriten  gestatten  uns  wieder,  einen  Rückblick 
auf  dax  im  verflossenen  Jahre  Geleistete  und  Er- 
leichte  zu  tun.  Der  augenblickliche  Stand  der  Be- 
-schäftigung  gibt  zugleich  \  eranlassung,  durch  Ver- 
gleich mit  früheren  Jahren  festzustellen,  ob  der 
allgcnaiiie  Ziisnuid  hesser  oder  schlccfni,r  ist  und 
was  tv.  von  der  nächsten  Zukunft  zu  erwarten  ist 

Mit  unseren  Betrachtungen  und  Feststellungen 
wollen  wir  uns  diesmal  nicht,  wie  bisher,  aui 
Deutschland  allein  beschranken,  sondern  zugleich 
die  all^'eriieiiie  Weltlage  auf  schiffbautechnischem 
Gebiet  überblicken,  die  Ereignisse  des  vergange- 
nen Jahres  kurz  registrieren  und  die  interessieren« 
den  zahlcnmABigen  Angaben  zusammenstellen  und 
analysieren. 

Das  Jahr  1905  hatte  einen  bedeutenden  Auf- 
schwung der  Schiffbau-Industrie  infolge  guter 
i^eedereigcschafte  gebracht,  und  man  sah  sich  am 
Schlüsse  des  Jahres  vielfach  veranlaüt,  eine  baldige 
Aenderung  der  Koninnktur  zum  Schlechteren  zu 
prophezeien.  Die  Vorau.s.sagen  sind  in  19IX)  mün 
eingetroffen.  Die  guten  Reederei-Verhältnisse 
hatten  I^estaiid  und  verbesserten  sieli  zum  Teil 
noch,  und  da  Selülibau  und  Iveederei  lialurRcmälS 
eng  zusammenhängen  und  aufeinander  angewiesen 
sind,  so  war  ISXX»  auch  für  den  Schifibau  ein  gutes 
Jahr.  Allerdings  scheint  jetzt  wieder  Grund  zu 
düsteren  Prophezeiungen  v(;rh.indeii  zu  sein,  da 
im  letzten  Vierteljahr  der  Eingang  von  neuen 
Schiffsbestellungen  erheblich  nachgelassen  hat. 
Viele  Werften  sind  zurzeit  nicht  genügend  be- 
schäftigt. 

Die  Statistiken  der  Staatsinstitute  und  der 

Klas'^ifikatiousgesellschaftcii,  die  Berichte  der  Han- 
delskammern und  der  eni/.tinen  Reedereien  und 
Werften  lassen  dagegen  deutlich  eine  Steigerung 
der  ncsnmt-Hant;iti'.;keii  im  \  erilnssi.i)cii  Jahre  er- 
kennen, wie  aus  den  uak.lnuli;endcn  Zusammen- 
stellungen zu  ersehen  sein  wird. 

Leider  darf  man  wohl  behaupten,  daH  mit  der 
Steigerung  der  Bautätigkeit  und  der  voraufge- 
gangenen Erhöhung  der  Handelstätigkeit  und  der 
Frachten  eine  allgemeine  Steigerung  des  iicwinncs 
nicht  in  dem  eigentlich  zu  erwartenden  Maße  statt- 


im  Jahre  1906 

d  H.  Dörwaldt 

gefunden  hat.   Die  Preise  sind  zwar  auch  nach 

dem  Tiefstande  x^u  2  Talireii  erlieblicli  Kesticßcn. 
Aber  diese  Preissteigerung  hat  aut  allen  Uebieten, 
beim  Material,  beim  Arbeitslohn,  bei  den  allge« 
meinen  Unkosten  usw.  stattgefunden.  Es  Ist  da- 
mit wie  aut  allen  (lebietcn  unseres  Lebens.  Man 
sollte  eigentlich  annchnici).  daß  mit  steigender  Kul- 
tur alles  billi'.'er,  eim'aetier,  lieqiiemer  wird.  He- 
rade  das  Umuekelirle  jedoch  ist  der  ^'all.  Alles 
wird  teurer,  komplizierter,  raffinierter,  und  der 
moderne  Kulturmensch  hat  fast  nichts  weiter  zu 
tun,  als  zu  arbeiten  und  sich  abzuhetzen,  um  das 
nötige  (leid  zum  Lebensunterhalt  zu  erwerben. 
Was  tür  ein  unnatürlicher  Zustand  ist  es  doch, 
wenn  so  oft  alle  möglichen  Hilfen  angewandt  wer- 
den imissti),  imi  überhaupt  ein  Geschäft  zustande 
zu  bringen!  Der  Schiffbau  macht  hiervon  keine 
.Ausnahme. 

Alles  hat  aber  schließlich  seine  Grenzen.  Und 

sd  fanjit  tnnn  bereits  an.  von  einer  Ueberprodiiktioii 
im  Scliiübau  zu  sprechen.  Die  Reeder  sind  be- 
reits k'cnötigt.  zu  allen  möglichen  Vorsichtsmaß- 
regeln, Trustbildungen  usw.  zu  greifen,  um  die 
Frachten  um  der  Höhe  zu  halten,  die  infolge  des 
starken  Angebots  an  Schiffsraum  zu  sinken  drohen. 
Ehe  die  übrigen  Preise  dadurch  so  weit  gesunken 
sind,  daß  wieder  normale  nnd  ertragliche  Verhält- 
nisse eintreten,  kann  es  v;esehchcn,  daß  für  den 
Einzelnen  empfindliche  Verluste  sich  ereignen,  in 
einer  ganz  besonders  unangenehmen  Lage  befbidet 
sich  in  dieser  Ikviehnng  die  Segelschiffahrt  durch 
die  überlegene  Konkurrenz  der  Dampfschiffahrt, 
fn  1906  sind  infolgedessen  nur  sehr  wenig  Segel- 
schiffe gebaut  worden,  nachdem  auch  in  Prank- 
reich die  unnatürliche  und  inigesundc.  durch  falsche 
Gcsci/e  licrvorgernfenc  Bautätigkeit  an  Segel- 
schiff n  I  irch  Aufhebung  der  betr.  Gesetze  wieder 
aufgcluH  t  hat. 

Sehr  zu  bed.merii  ist  die  Muii>ielliaftigkcit  der 
Zahlenangaben  in  den  Statistiken.  Das  Maß  der 
Registertonne  gibt  durchaus  keinen  Anhalt  über 
den  Wert  der  gehanten  Schiffe,  ganz  abgesehen 
davon,  daß  die  Wnmssnüg  lange  nicht  überall 
gleichmäßig  durchgeführt  wird.  Zum  Teil  sind 
durch  den  letzteren  Utnstand  die  in  den  vcrschie» 
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denen  V  erätientltchunücu  uuttrctcndea  Unstiiniiiig- 
keiten  zn  erkifiren. 

Hinzu  kommt,  daü  in  den  Listen  ^kr  Klassifj. 
katiüusgebellschaiti^n  die  Schiffe  meist  so  lange  als 
„int  Bau  befindlich"  eefUhrt  werden,  bis  sie  In  die 
Hände  des  Reeders  (ibergelien,  während  die  Werf- 
ten utt  schul)  die  vun  Stapel  gelaufenen,  aber  noch 
in  der  Ausrfistunf  befindlichen  Schiffe  als  fertige 
Arbeiten  rc-^'i'^trirreit. 

Im  Km. ji:%,sclunbau  machte  sich  im  verflossenen 
Jahre,  wie  nicht  anders  zu  erwarten,  der  lünflitß 
des  riissisch-.iaprmisc!icn  Kricjjes  in  bedenten  luii 
Malie  vteltend.  Die  anf  dem  Kriensschauplatx  i^c- 
.iiHt[u  !iLn  Hrfahrungcn.  die  ja  z.  T.  mit  den  neusten 
Konstruktiunen  gctnacht  worden  sind,  wurden  in 
der  Presse  eifrig  diskutiert.  Noch  eifrii;er  aber 
waren  die  Konstruktions-Hureaus  und  die  Werften 
beschäftigt,  in  möglichst  geheim  gehaltener  Weise 
Schiffe  zu  bauen,  die  die  rutage  getretenen  Mängd 
nicht  hesit/c  ii  snlli  ii  Pic  Engländer  haben  mit 
dem  ..Drcadnuught '  einen  Rekord  aufgestellt.  Das 
Schiff  ist  Krftßer,  schwerer  armiert,  schneller  ge- 
baut, hat  die  modernsten  Maschinen  und  ist  fast 
ganz  im  üeheimeu  gebaut  wurden.  Der  „Dread- 
tiottght'*  hat  eine  ganze  umfangreiche  Literatur  er- 
zeugt fast  ohne  Inhalt  ,  und  durch  mystische 
Andichtnngen  ist  aus  diesem  Schiff  ein  Uiiuciieucr 
vteworden.  das,  nun  auf  den  Schauplatz  getreten, 
nichts  weiter  ist,  als  ein  neues  modernes  i\hiff. 
das.  wie  in  den  meisten  fallen,  seinen  Vorgängern 
in  einer  oder  der  andern  Hinsicht  mehr  oder 
weniger  überlegen  ist. 

Kille  Autorität  auf  dem  Oebietc  der  env;lisclicn 
Mariiieliteratiir,  Mr.  Fred  W.  Jane,  weist  in  einem 
Artikel  auf  die  Ueberschätzung  dieses  Fahrzeugs 
liiii.  und  wir  können  uns  nicht  versagen,  einige 
Stellt  II  vi  (1  on  im  Original  anzuführen: 

„1  lie  facl  is  indisputable  that  the  „Dread- 
iiniight".  by  virtiie  of  her  superior  speed  and 
l(in;:er  ränge  giins  (a  t  a  n  y  rate  in  t  Ii  e  o  r  y) 
keep  out  of  reach  oi  the  older  üerman  ships  and 
sink  them  one  by  one.  This  fact  hypnotised  us  all 
mc.re  or  less.  I  say  hypnotised  advisedly.  because 
in  all  the  „Drcadnought  literaturc"  thcrc  is  never 
a  Word  of  what,  upon  consideration.  must  havc 
bccn  perfectb   iibvions  tu  .ill,  piiciscly  the 

same  thing  could  have  bccn  .said  witli  equal  truth 
of  ncarly  cvcry  new  type  battleship  in  the  past"  — 

..All  tlie  ..marvelloiis  power"  nf  tlie  ..Dread- 
iiGUghl"  is  iKithing  but  the  old,  old  story  retold, 
and  nothing  is  morc  certain  than  that  teil  or  fiftecn 
years  lieiice  the  ship  oi  the  intiire  will  be  in  iti^l  the 
same  ration  to  the  „l'readnoiight"  as  this  siup  is 
to  most  otlier  vc.ssels  to  day." 

Iis  i^t  keine  Fraj^e.  dal.»  ..Dreadnonj^^hf  viele 
Vürzü^jc  in  sich  vereint,  und  bcsunders  bemerkens- 
wert ist,  daß  man  es  fertig  gebracht  hat,  sich  von 
.so  vielen  veralteten  Finrichtungcn,  kotupliziertcn 
Anlagen  und  snnsi  althergebrachten  schönen,  aber 
itninitzlichen  Piiigen  l.'-szusagen.  Andererseits  w  ird 
aber  heute  schon  .selbst  von  den  Engländern  das 
gänzliche  fehlen  der  Mittelartillerlc  als  fehler  be- 


zeichnet und  die  Schiffe  der  „Nelson**-Klasse  aU 
besser  von  vielen,  als  mindestens  gleichwertig  von 
fast  alten  angesehen. 

Als  groUe  Verbcsserungen  sind  nicht  mit  Un- 
recht in  dieser  Zeitschrift  die  großen  Vereinfachun- 
gen der  Kinrichtung  und  Ausrüstung  bcr\()ri(e- 
hoben.  Das  Schiff  ist  Ueiechtsmaschine  und  nicht 
Wnhnschiff  mit  luxuriösen,  übertriebenen,  teuren 
Filirichtungen.  Mancher  aus  alten  Zeiten  über- 
iionnncne  Zopf  ist  abgeschnitten  worden.  tLa  wäre 
nicht  zu  verwundem,  wenn  man  z.  B.  das  geliebt« 
^tcnerrail,  das  doch  wahrlich  bei  den  heutigen 
Steuervorrichtungen  absolut  keinen  Zweck  mehr 
hat.  durch  einen  einfachen  Hebel  ersetzt  hätte.  Da« 
nur  bcispielshnlber. 

Die  Kürze  der  Bauzeit  des  „Dreadnought"  mit 
16  Monaten  hat  berechtigtes  Aufsehen  erregt.  Sie 

ist  auch  nur  durch  Anwendung  ganz  besonderer 
Maßregeln  erreicht  worden,  und  es  ist  nicht  mü 
Unrecht  darauf  hingewiesen  worden,  dafi  andere 

Werften  unter  denselben  günstigen  Bedingungei: 
ebenso  .schnell  gearbeitet  haben  würden.  Die 
rechtzeitige  Beschaffung  von  Panzer  und  Artillerie 
wird  wahrscheinlich  iinrncr  die  Hauptschwicrtgkeii 
der  schnellen  Lieferung  eines  Panzerschiffs  bilde:, 
und  zwar  in  allen  Ländern. 

In  Deittschlniid  hüdet  die  rechtzeitige  Be- 
schaffung von  Ueldmitteln  für  den  Aust>au  der 
Flotte  ein  weiteres  Bremsmittel  för  das  Bauterapo. 
Unsere  Werften  warten  z.  Z.  mit  Schmerzen  am" 
die  Bewilligung  der  nötigen  tieldcr;  die  Hellingt:, 
iliL  mit  i^roIJen  Opfern  für  den  Bau  der  KroBer 
Schiffe  eingerichict  ^iiid,  stcluti  k-er. 

Die  Verwendung  der  Daiiii)fturbiiicii  aul  Kriegt 
schiffen  macht  Fortschritte,  trotzdem,  wie  die 
interessanten  Verhandlungen  auf  der  letzten  Sitzui  j 
der  SchlfflMutechnischen  Gcsellschatt  'gczei;^- 
haben,  diese  Maschinenart  noch  lange  nicht  alle 
Kinderkrankheiten  überwunden  hat. 

Daneben  beginnt  man  sich  ailniahlich  ernsthai: 
mit  dem  Gedanken  vertraut  zu  machen,  daü  die 
Verbrennungsmotoren  ev.  in  Verbindung  mit  der 
FlektrIzHfit  eine  brauchbare  Antriebskraft  für 
.'Schiffe  abgeben  können.  Bei  kleineren  Booten  und 
Unterseebooten  haben  die  Explosionsmotoren  be- 
reits ein  großes  Feld  gewonnen  und  die  Kolben- 
nanipfiiKischine.  die  .so  ziemlich  den  nriliepunkt 
ihrer  Entwicklung,  erreicht  zu  haben  scheint,  aul 
vielen  Stellen  verdrängt. 

Starkes  Interesse  besitzen  die  Unterseeboote, 
mit  deren  Konstruktion  sich  jetzt  fast  alle  Marinen 
befassen.  Frankreich  und  England  haben  ihr 
Kfiliius  Vorgehen  mit  diesem  Schiffstyp  leider  int 
einigen  recht  beklagenswerten  Unglücksiäikn 
büßen  müssen.  In  Deutschland  werden  die  Ver- 
'^iicl'L  mit  dt  in  ersten  Untersechont  mit  ^.ui7 
;.uUcrgew6hnliclien  VorsichtsmalSregeln  betrieben. 

Am  meisten  Kriegsschiffe  hat  zurzeit  Japan  airi 
Stapel  und  zwar  bereits  in  recht  stattlicher  Zahl 
auf  eigenen  Werften. 

Die  Bautätigkeit  im  Kriegsschfifbau  wird  in 
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einem  späteren  Abschnitt  durch  statistische  Zu- 
samtnensteiltintien  näher  beleuchtet  werden. 

Im  allgemeinen  Handelsschiii)>au  hat  das  ver- 
flossene Jahr,  wie  ja  durch  die  laufenden  Zettonss- 

iiotizen  zur  ("iciiiiuc'  bekannt  sein  ililrfte,  für  den 
Schiffbau  eine  Kcliordlei&tuns  in  jeder  Hinsicht  aut- 
srestellt. 

I'^er  Bcsch^ifti^;l^l^;^^^:rad  uar  iilurall  ein  sehr 
hoher,  so  daü  bereits  bestehende  Werlce  große  Er- 
weiterunsen vomahmen.  während  neue  Unter- 
nehmen allein  fast  gar  nicht,  sondern  nur  im  An- 
schluß an  alte  Unternehmen,  begründet  wurden. 
OetrQbt  wurde  dieser  Zustand  der  Prosperitfit  nur 


durch  den  Umstand,  daß  neue  Kontrakte  während 
der  Mitte  des  Jahres  und  auch  noch  in  dem  letzten 
Viertel  schwierig  zu  erlangen  waren  und  daß  diese 
Depression  natnmfetnSB  für  die  Zukunft  anf  den  bei 
Werften  sn  wesentlichen  normalen  Arlieitsgang 
einen  schwer  schädigenden  l:intluß  ausüben  muß. 
Obwohl  nun  Inzwischen  (Iber  weitere  Abschlösse 
luriclitct  wird,  so  ist  dennoch  auf  eine  gleiche  Kon- 
junktur, wie  sie  zu  Anfang  des  Jahres  einsetzte, 
voriaufv  noch  nicht  wieder  zu  rechnen.  Sicherlich 
w  ird  darum  das  Jahr  VX)7  eine  geringere  Tonnage 
ergeben,  als  das  verflossene. 

tPortsetzung  folgt) 


Kritik  der  Probefahrtser^ebnisse  des  kleinen  Kreuzers 

,,Lübeck'* 


Die  über  die  Vergleichsvcrsuchc  der  kleinen 
Kreuzer  „LÖbeck"  und  „Hamburjf"  veröffentlichten 

Zahlen  haben  für  die  Tiirbinenscliiffatirt  das  höchste 
Interesse.  Daher  verlohnt  es  sich,  dieselben  näher 
zu  untersuchen. 

Leider  sind  die  Angaben  in  mancher  RcTiichiniK 
lückenhaft.  Vor  allem  ist  über  die  \  crdaiupiung 
der  Kessel  nichts  gesagt,  so  dal'  man  über  die 
Danipfmcngcn  vollständiK  im  l'nklaren  bleibt. 
Kerncr  fehlen  Angaben  über  die  Iianipiuassc  und 
über  den  Druck  vor  der  Turbine  (der  Kesscidruck 
bcträirt  15  atm  l'cbcrdruck)  und  endlich,  und  das 
ist  am  meisten  zu  bedauern,  fehlt  jcgliciic  Angabe 
Ober  das  Vakuum. 

Ferner  wfire  es  anirenchm  gewesen,  wenn  auch 
über  nampivcrbrauch,  mech.  Wirkungsgrad,  Um- 
drehungszahl der  Kolbenmaschinen  sowie  über 
Steigung,  Durchmesser  und  Slip  der  Fropelter  der 
„Hamburg"  einiges  gesagt  wäre. 

Will  man  die  Ergebnisse  der  „Lübeck"  thermo- 
dynamisch  durchrechnen,  so  muß  man  Annahmen 
über  die  fehlenden  Zahlen  machen.  Wegen  der 
üblichen  Vorwärnning  des  Speisewassers  durch 
den  Abdampf  der  Hilismasehinen  liann  man  die 
Verdampfimg  der  Kessel  hoch  annehmen,  etwa 
9.5-fach  hei  in  Sm  und  O.n-fach  bei  22  Sm.  Die 
Danipfnässc  beträgt  bei  normaler  Ueaaspruchuiig 
der  Kessel  meist  ca.  2  %,  bei  stfirkerer  3  bis  5  %. 
Wir  nehmen  ^  '''<  hei  ?0  Sm  und  A  %  bei  22  Sm 
an.  Den  Druck  vor  der  lurbinc  kann  man  etwa 
Vi  alm  niedriger  annehmen  als  den  Kesseldruck. 

.Ms  normales  Vakuum  wird  bei  Landturbinen 
0,1  atm  abs.  angestrebt.  Bei  Scluiisturbinen  ist 
wegen  der  Kflnstiiren  Kühlwasserverhältnisse  ein 
htthercs  Vakmtm  erreichbar.  Bei  den  Versuchen 
des  „Ureadiiüu^in  bcirut:  das  Vakuum  atm 
abs.  Wir  nehmen  hier  dasselbe  an. 

Der  iTiechanische  Wir'Kimv;s'4rad  der  Maschi- 
nen der  „hanibiirg"  kaini  zu  etwa  9.3  7«  bei  21)  Sm 
und  95  %  bei  TU  Sm  angenommen  werden. 


D  i  e  1'  u  r  b  i  n  e  n.  Die  Fahrt  mit  22  Sm  wird 
im  Bericht  als  „fordert**  bezeichnet.  Jedoch  schei- 
nen die  Turbinen  erst  bei  dieser  (iesehwindi^:kcit 
ihre  volle  Leistung  erreicht  zu  hal>en;  detui  Uber 
die  Bcnntzting  eines  Ueberlastungsventils  zwecks 
EinführnnfT  \  fm  Hochdruckdampf  in  die  Niedcr- 
druckturbiiic  ist  nichts  gesagt.  Von  einer  Forcie- 
rung kann  daher  bei  den  Turbinen  nicht  gesprochen 
werden.  Zu  einem  einwandfreien  \  eri;kicli  der 
Ergebnisse  der  „Lübeck"  mit  denen  dkr  ..Ham- 
burg" müßten  die  Turbinen  bei  etwa  -i>  Sm  voll 
belastet  sein  und  bei  22  Sm  mit  dem  „By-pass" 
arbeiten. 

Mittels   des    bekannten  Mollier-Diagramms 

(sielie  Stddola:  ..Ihe  Dampfturbinen")  kann  man 
auf  Urund  der  .\ngabcu  des  Berichtes  und  obiger 
Annahmen  die  thermodynamischen  Wirkungsgrade 
der  Turbinen  und  Knlbenmaschinen  berechnen. 
Vorher  muB  die  Umrechnung  der  Angaben  iiber 
Kohlenverbraiich  auf  effektive  PS.  sowie  die  Be- 
rechntiiT^  des  Dampfverbraiichs  pro  eil.  PS,  auf 
(jriinU  der  angeiuunnicnen  Kcssclvcrdampiung  er- 
fdgen.  Die  Zahlen  sind  in  folgender  Tabelle  zit- 
sammengestelit. 

„Lübeck"  „Hamb." 


Kohlcnverbrauch 

20 

Sm 

0,8  kg 

0.86 

pro  c  PS  : 

22,2 

«a 

0.84  .. 

0.90 

Dampiverbratich 

20 

»» 

7,6  ,. 

H.2 

pro  c.  PS.: 

22.2 

*, 

7,ö  .. 

«.1 

Therniodynamischer 

20 

42. .S 

Wirkungsgrad: 

22.2 

■4<>..=>  'V„ 

4.3,.S 

Ein  theriiiüüyiiattiistlicr  Wirkungsgrad  von 
mir  46  '  J  bei  einer  Turbine  von  ca.  701H»  e.  PS.  und 
fion  bis  6?5  Cmdrchungen  muß  als  ungenügend  bc- 
zeicliuet  uerdeii.  Nach  der  Zertschr.  des  Ver.  D. 
Ingenieure  IO<X),  S.  \^)\,  erreichten  die  l  urbiiieii 
des  „Kaiser"  bei  .^.300  e.  PS.  und  .Sb.s  Umdr.  einen 
Dampf  verbrauch  von  5,7  kg.  c.  PS.,  was  einem 
thermodynamischen  Wirkungsgrad  von  i><>'yo  cnlspriclit. 
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Eine  Anlage  mit  2  X  "Ono  c.  PS.  mit  ähn- 
tichcn  Turbinen  würde  mindestens  M  %  crreidien. 
Der  Kohlenverbrauch  des  „Kaiser"  betru^f  nach 
der  Zeitschr.  f.  d.  jres.  Tnrbincnwesen  (1906.  S.  163) 
0,66  kR  pro  c  .  PS. 

Bei  Anwendung  von  1  urbinen  von  bU  ^  Wir- 
knngssrad  wOrde  der  Kohlenverbrauch  der  „Lü- 
beck" auf  ca.  (l.6.'>  kg  c.  PS.  sinken;  das  wären 
etwa  0,74  kg  pro  i.FS.  der  „Hamburg".  Da  die 
«JHamburg"  einen  Kohlenvcrbrauch  von  0,845 
ksi  'i.  I^S.  hatte,  wären  die  Tirrbincn  bei  forcierter 
Fahrt  um  ca.  12  "/o  günstiger  als  Kolbcnniaschinen. 

Worin  der  Grund  zu  dem  schlechten  Ergebnis 
der  Pnrsons-Turbincn  der  „Lübeck"  licRt,  ist 
Schuir  zu  entscheiden.  Der  Spaltverhist  allein 
kann  die  Schuld  nicht  traKcn,  denn  derselbe  betrügt 
bei  den  relativ  günstigen  Verhältnissen  der  Anlage 
sicher  kaum  über  5  %.  Die  Annahme,  bei  Schiffs- 
turbinen müßte  der  Sp.ilu  l  i  liist  bei  Vollast  be- 
deutend grölkr  sein  als  bei  Landturbinen,  i^t  ii  ri^:. 
Die  .Abmcssiinvfen  des  S|»alts  müssen  alkrJuius 
wegen  der  unsicliLicn  PimdierunR  kiiHVi  j^ulialtcn 
werden.  Jedoch  ist  bei  Schiffsturbinen  die  Um- 
fangs-  lind  Dampfgeschwindigkeit  bedeutend 
kleiner,  die  S^IiaiifellänKe  also  bedeutend  grölJer 
als  bei  Landturbinen.  Dies  tritt  allerdings  nur  bei 
den  Haupttiirbinen  ein,  wo  das  Verhältnis:  Um- 
fangsgcscliw  iiidigkcit  zu  Dampfgeschwindi'^ktii 
ü,45  bis  0,5  beträgt.  Hei  Kückwärtsturbineii  und 
Marschturbinen  mit  u/c  —  0,2  bis  0,3  ist  der  Stialt- 
vertust  viel  höher. 

Die  Propeller.  Bei  der  „Lübeck"  wurden 
auch  Versuche  mit  der  höchst  ungünstigen,  in  Eng- 
land längst  verlassenen  Anordnuric  mit  2  Selir^iuben 
auf  jeder  Welle  gemacht.  Man  scIkiiu  diese  An- 
ordnung sogar  cndgüliij^  .uigenomnien  zu  haben. 

Das  Prinzip  bestellt  darin,  die  neselileniiitrtmir 
des  Wassers  nicht  plötzlich  sondern  stuieuw  eise  zu 
twwiricen.  Die  erste  Schraube,  mit  kleiner  Stei- 
gung, erteilt  dem  \\'asser  eine  gewisse  Bcschleinu- 
gnng,  die  durch  die  zweite  Schraube,  mit  größerer 
Steigung,  vermehrt  wird.  Hierdurch  werden 
die  f'lächendruclie  (((einer,  als  wenn  man  mit  nur 
ehier  Schraitbe  arbeitet,  man  kann  daher  den  Slip 
außerordentlich  Steigern,  ohne  daß  Kavitations- 
bildung eintritt. 

Ein  Beispiel  hterfflr  ist  die  Parsonssche  „Tur- 
binia",  die  mit  Schrauben  pro  Welle  und  einem 
Slip  von  5Ü  bis  60  %  arbeitete.  Die  Umdrehungs- 
zahl war  2300,  die  iVlaschinenlelstung  2000  PS.,  die 
Verdrängung  45  t. 

f  Ur  solche  Ausuahmeiälle  kunuut  die  Anord- 
nung mit  mehreren  Propellern  pro  Welle  in  frage. 
Dort  ist  man  wevren  des  schmalen  Schiffskörpers 
und  der  iiohen  Maschincnicistuug  zu  hohen  Um- 
drehungszahlen und  sehr  hohem  Slip  gezwungen. 
Bei  25  bis  M)  '/<  scheii'fiüreni  Slip  kniiiitit  nian  da- 
gegen immer  mit  einem  l'ropeller  pro  Welle  aus. 
(„Dreadnought 2^)  i .  Amethyst:  ca.  M  /f.)  Die 
zweite  Schraube  erhöht  mir  ganz  unnütz  den  Rci- 
binigsvcrlust. 

So  ist  deiui  auch  das  Ergebnis  des  Vcr.sticlis 


mit  A  «rolien  Propellern  (D  =  1,7  ni,  H  1.499  ni, 
H/D      'I  SS)  das  beste. 

tlicrbci  wurden  22,.W  Sm  erreicht  bei  13029 
e.  PS.  und  623  Umdrehungen.  Bei  2  Propellern 
pro  Welle  (1  großer,  I  kleiner)  betru«  die  Oe- 
schwindigkeit  22.67  Sm  bei  13573  e.PS.  und  601 
Umdrehungen. 

\i;n  ist  erstens  der  Dampfverbraucli  der  Tur- 
binen bei  623  Umdrehungen  unbedingt  günstiger 
als  bei  601  Umdrehungen.  Vor  altem  aber  beträgt 
die  Geschw  indigkeit  nnt  4  großen  Sclirauhcii,  redu- 
ziert auf  die  Maschinenleistung  von  13  573  e.PS. 

Es  ist  also  ersichtlich,  daß,  wie  vorauszusehen 
w  ar,  die  Anordnung  mit  4  großen  Schrauben  die 

beste  ist. 

Der  Wirkungsgrad  dieser  Schrauben  beträgt 

bei  dem  angegebeiutt  Süp  von  ca.  26  /'  »nd  f.nMs 
man  den  Vorstrotn  zu  Kl  %  annimuit,  nach  einer 
I  heorie  des  V  erfassers  ca.  58%  (Siehe  nächste 
Nummer  dieser  Zeitschrift  i. 

Unter  Annalinie  eines  \V  irkuiigsijiades  von 
5vH  '<  läßt  sich  aus  den  Maschinenicistiingen 
1(1. !er  Schiffe  lu  itvhnen,  daß  der  Wirkungsgrad 
der  Propeller  der  ..Hamburg"  etwa  67  7'  beträgt. 

Die  Umdrehiiims/Lihl  von  6<n)  bis  625  ist  im 
Verhältnis  zur  .Maschinenicisiung  recht  hoch  ge- 
wählt. Wtnn  der  ..Kaiser"  bei  ca.  20  Sm  3300 
e.  PS.  pro  Turbine  mit  .%5  Umd.  arbeitete,  müßten 
die  i'urbinen  der  „Lübeck"  bei  7000  PS.  pro  Tur- 
bine und  22,4  Sm  mit  etwa  500  Umdr.  ausföhrhar 
sein  und  dabei  immer  noch  einen  besseren  Wir- 
kungsgrad haben,  als  die  des  „Kaiser".  Der  eng- 
lische Kreuzer  „Amethyst"  arbeitet  bei  allerdings 
nur  3  Wellen,  aber  son'-t  filinliehen  Verhältnissen 
wie  auf  „Lübeck",  mit  49»!  Umdr.  bei  2.^,6  Sm. 

Bei  500  Umdr.  w^.re  mit  Propellern  von  2  m 
Durchmesser  und  H  D  "  <t.')  ein  scheinbarer  Slip 
von  ca.  16  '  f  und  ein  \\  irlxuiigsgrad  von  ca.  (»2 
erreichbar  gewesen.  Hierdurch  wäre  die  effektive 
!  -  istung  von  13  029  auf  ca.  II61MJ  e.PS.  liernnter- 
v;ei.:angcn.  Bei  6(1  '/  Wirkungsgrad  der  I  urhiiieii 
wäre  dann  der  Kolilenverbrauch,  reduziert  auf  die 
Maschinen  der  „Hamburg",  ().(>(>  kg/i.  PS.,  also  um 
22  'r  geringer  als  der  der  „Hamburg". 

Fs  ist  gar  keine  Frage,  daß  bei  einer  Ocschwin- 
digkeit  von  22  bi.s  23  Sni  die  Dampfturbine  der 
Koibenmaschine  mit  Schieberstenenmg  und  ge- 
sättigtem DaniiM'  im  Kohlcti\ erbraii^Ii  zum  min- 
desten ebenbürtig  ist.  wenn  nur  für  Turbinen  und 
Propeller  die  gilnstigsten  Verhältnisse  eingehalten 
werden. 

Der  sehr  iutlie  Kolilenverbrauch  der  „Lübeck"  < 
gegenüber  dem  „Kaiser"  (0,84  kg/e.PS.  gegen 
0.66  kg  e.  PS.)  N  rcchtigen  uns  zu  der  .Meinung, 
die  übrigens  schon  wiederholt  ausgesprochen  wor- 
den ist,  daß  die  Parsons-Turbinc  nicht  das  zum 
Schiffsantrieb  am  besten  geeignete  System  dar- 
stellt. Sehr  bedenklich  sind  auch  die  melirfucli  auf- 
getretenen Schaufelbrriche  infolge  zti  klehicti  Spalts 
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in  der  Hochdruck-  und  Nicderdruck-Marschtnrbine. 
Es  ist  sehr  fraglich,  ob  die  Parsons-  I ürbita  iuiiuils 
als  Schiffsturbine  mit  hoher  Ueberbitzung  betrieben 
werden  kann.  Es  wSre  wönschenswert,  daB 
Dcut^cli'ant!  iiikht  das  (.n^llisclK'  Tiirhitieiisystcm  für 
die  Kricgsüottc  übernähme,  sondern  sich  selbst  ein 
anderes,  besseres  schflfe. 

Interessant  sind  auch  die  vcrglcichswelsen 
Versuche  Uber  die  h'ahrtniomente.  ,4^übeck"  legte 
bei  22  Sm  nach  dem  Befehl  zum  Umsteuern  noch 
ca.  500  ni  zurück.  ..Hatnbtirt:"  nur  280  m. 

Das  war  zu  erwarten.  W'tiiii  bei  vorwärts 
fahrendem  Schiff  die  Proiicllcr  rückwärts  schlagen, 
steigt  der  Slip  auf  fast  Jflo  yf.  Bei  den  Turbinen- 
Schrauben,  bei  detieii  sclioii  so  die  (iefalir  der  Kavi- 
tationsbUdung  vorhanden  ist,  hört  die  Wirkung 
alsdann  wahrscheinlich  fast  vollständig  auf:  das 
Schiff  wird  nur  durch  den  Wasserwiderstand  ge- 
bremst. Erst  mit  abnehnieiider  h'ahrt  beginnen  die 
Schrauben  zu  arbeiten.  Es  ist  daher  wahrschein- 
lich falsch,  gleich  mH  voller  Kraft  rückwärts  ein- 
zusetzen. Auf  „Lfibeck"  wurÜL  ^Uich  mit  Voll- 
daronf  rückwärts  gefahren  und,  nachdem  der  Druck 
in  den  Kesseln  um  3  atm  gefallen  war,  der  Dampf 
abgesperrt.  Resser  wäre  es  wohl,  die  Umdrehungs- 
zahl allmählich  zu  steigern  und  den  Damptvorrat 
in  den  Kesseln  zu  einem  letzten,  energischen  Rfick- 
Wfirtsschlagcn  aufzusparen. 

Grundsätzlich  kann  man  die  N'crhältiiissc  nur 
verbessern  durch  Wahl  größerer  Schrauben  und 
geringerer  Unuirrhinnrszahlen.  Bezüglich  der  An- 
lagekostcn,  des  Cicwiclits  und  Raumbedarfs  ist  es 
natOrlich  vorteilhafter,  die  Hauptverluste  in  die 


Propeller  zu  verlegen,  denn  dann  erhält  man  hohe 
1  'nidrehungszahlcn  und  kleine  billige  Turbinen  und 
Propeller.  Bei  Kriegsschiffen  muß  aber  dieser 
Qesfchtspnnkt  gegenüber  der  besseren  Manövrier- 
fähigkeit zuriicktriicn.  Die  Aufgabe  der  Zukimft 
ist  es  daher  weniger,  Propeller  für  hohe  als  viel- 
mehr Turbinen  fOr  niedrige  Umlaufzahlen  zu  kon- 
struieren. 

liinncrhin  würde  es  sich  verlohnen,  mit  Pro- 
pellern von  ganz  geringer  Steigung,  etwa  H/D  =  0,5, 

Versuche  anzustellen.  Es  steht  zu  erwarten, 
daü  trotz  der  höheren  Reibungsverluste  infolge 
des  geringeren  Slips  der  Wirkungsgrad  sich  dann 
\  erbessert  und  auch  die  Manövrierfähigkeit  besser 

wird. 

Allerdings  käme  es  dann  auf  peinlich  saubere 
Politur,  Schärfe  der  Elügcischnciden  und  vor  allem 
auf  theoretisch  richtige  Formgebung  des  Propellers 
an.  Die  Lorenzsche  Theorie,  der  Propeller  mit 
axial  und  radikal  veränderlicher  Steigung  und  ent- 
sprechend der  Kontinuität  der  Strömung  verkürzter 
austretender  Flflgelkante  werden  hier  gute  Dienste 
leisten. 

Eine  fernere  Aufgabe  der  Zukunft  wSre  es, 

durch  eine  ..Scliitfsbremse"  die  Wirkung  der  riitk- 
wärts  schlagenden  Schrauben  zu  unterstützen.  <  >b 
es  möglich  wflre.  zur  plötzlichen  Erhöhung  des 
Schiffsw'iderstandcs  seitlich  oder  unten  am  Schiffs- 
körper bewegliche  Klappen  oder  Schieber  anzu- 
bringen, kann  wohl  mir  die  Praxis  entscheklen. 
.ledenfalls  würde  durch  eine  derartige  Anordnung 
die  Manövrierfähigkeit  auch  von  Kolbcnnui.schincn- 
schiffen  ganz  wesentlich  gesteigert 


Das  Frahmsche  Resonanztachometer  und  dessen 
Verwendung  als  Umdrehungsfernzeiger  für  Kriegs« 

und  Handelsschiffe 

\'on  Friedrich  Lux  in  Ludwigsliafen  a.  Rh. 
(Fortsetzuntf  von  Seite  282) 


Eine  .Anzahl  solcher  iiacli  ugeud  einer  beliebi- 
gen Stufenleiter  abgestimmter  Zungen  wird,  wie 
aus  den  Abb.  7  und  S  ersichtlich,  in  einem  Ab- 


Abb.  7  Abb.  8 


Stande  von  1  mm  zwischen  je  zw'ei  Zimgcn.  auf 
einem  Stege,  einem  vierkantigen  Ei.sen-  oder 
Messingstabe  von  6,5X6,5  mm  Querschnitt  in  einer 


Reihe  nebcneinaiuUr  aufgeschraubt  und  bildet  so 
einen  Kamm,  ein  abgeschlossenes  System  von 
einem  gewissen  Meßbereich.  Die  Länge  eines  sol- 
chen Kammes  ist  sozusagen  imbegrenzt;  wenig- 
stens könnte  er  eine  Länge  1  m  und  darüber 
haben  und  Hunderte  solcher  stufenweise  abge- 
stimmten Zungen  tragen;  in  den  meisten  fSllen 
kommt  man  aber  mit  einer  verhältnismäßig  kleinen 
Zahl,  etwa  25  bis  5U,  unter  Umständen  sogar  mit 
emigen  wenigen,  beispielsweise  mit  3  bis  5  Zungen 
ans. 

Dieser  Kaiiun  ist  auf  zwei  dünnen  BlLittfedL-ru. 
den  Brücken,  befestigt,  die  auf  IMcilcrn  aufge- 
schraubt, dem  Stege  eine  kleine  pendelnde  Be- 
wegung senkrecht  zu  seiner  l.ängeuaclise  gc- 
.stattcn.  Bei  Verwendung  einer  sehr  kleinen  An- 
zahl von  Zungen  genügt  eine  solche  BrQcke,  die 
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unter  Utiistanden  sogar  nur  an  einer  Seite  einge- 
spannt zu  sein  braucht,  und  für  gewisse  Fälle  ist 
selbst  diese  elastische  Unterlage  nicht  erforderlich; 
der  Kamm  sitzt  unmittelbar  an  der  Stelle  auf,  wo 
man  eine  Frequenz  ermitteln  will. 

Dieser  Kamm  kann  nun  in  verschiedener  Weise 
in  SchwinKimic  versetzt  werden. 

Fr  kann,  und  dies  ist  die  einfachste  Weise,  je 
nach  den  Umständen  mit  oder  ohne  Brücke  un- 
mittelbar an  dem  ücstelle  einer  Maschine  ange- 
bracht werden,  deren  (ieschwindiKkeit  gemessen 
werden  soll. 

Pa  es.  anüer  vielleicht  bei  elastischen  Wellen, 
wie  bei  der  Dampfturbine  von  De  Laval  oder  bei 
federnden  LaKcrunKen,  wohl  nie  ganz  gelingen 
wird,  den  Schwerpunkt  eines  rotierenden  Systems 
genau  in  die  Drehungsachse  zu  verlegen  oder 
dauernd  darin  zu  erhalten,  so  erleiden  die  Lager 
und  üestclle  aller  laufenden  Maschinen  mehr  oder 
weniger  starke  Krschütterungen. 


Abb.  9 

Diese  rhythmischen  Frschüttcrungen  reichen  in 
vielen  Fällen  vollkonmien  aus.  die  entsprechen- 
den Zungen  eines  mit  dem  Maschinengestclle 
verbundenen  Kammes  in  Schwingung  zu  ver- 
setzen; die  Schwingungsweite  (Amplitude)  be- 
trägt je  nach  der  Fxzentrizität  des  Schwer- 
imnktes  zwischen  einigen  bis  zu  M)  mm  und 
darüber. 

Fin  prächtiges  Versuchsstück  bildet  in  dieser 
Hinsicht  der  bekannte  Zentrifugalkreisel,  an  dessen 
oberer  Lagerschraube  man,  wie  in  Abb.  9  darge- 
stellt, einen  kleinen  Kamm  anbringt. 

Bei  diesen»  billigen  Spielzeuge  kann  natür- 
licherweise nicht  besonders  darauf  geachtet  wer- 
den, dalt  der  Schwerpunkt  möglichst  genau  in  die 
Drehungsachse  fällt;  er  liegt  in  der  Kegel  merklicli 
exzentrisch,  und  man  erliält  infolgedessen  Aus- 
schläge von  bis  .SO  mm  Amplitude.  Ist  aber  zu- 
fälligerweise einmal  der  Schwerpunkt  nur  sehr 
wenig  exzentrisch  gelagert,  so  geinigt  es,  an  der 
äuljcren  Kaute  des  Schwungrades  ein  kleines  Loch 


von  einigen  Millimetern  Durchmesser  und  Tiefe  ein- 
zubohren, um  einen   kräftigen  Ausschlag  zu  er- 
halten; die  Abb.  10  zeigt  einen  derartigen  im 
(lange  befindlichen  Kreisel. 


Abb.  lü 


Bei  den  meisten  schnell  laufenden  Maschinen, 
die  etwa  KHK»  Umdrchinigen  und  darüber  in  der 
Minute  machen,  also  zum  Beispiel  hei  Dampftur- 
binen. I'citon-Rädern.  Ventilatoren.  Zentrifugen  und 
Separatoren,  kann  diese  unmittelbare  Befestigung 
des  Kammes  angewendet  werden,  die  sich  beson- 
ders bei  Dampfturbinen  vorzüglich  bewährt  und 
daher  allgemein  Finführung  gefunden  hat. 

Die  zweite,  ebenfalls  sehr  einfache  Art.  den 
Kamm  in  Schwingung  zu  versetzen,  ist  die  mecha- 
nische Erregung  durch  ein  Daumenrad. 

Man  setzt  beispielsweise  auf  eine  Welle,  deren 
Umdrehungszahl  gemessen  werden  soll,  eine 
Scheibe  mit  einer  Anzahl  Frhöhungen  und  Ver- 
tiefungen auf  und  läUt  gegen  sie  einen  Hebel  .schlei- 
fen, der  dadurch  in  Schwingungen  ver.sctzt  wird. 
Diese  Schwingungen  kann  man  nun  auf  einen  Katnm 
übertragen,  indem  man  ihn  entweder  auf  diesen 
Hebel  aufsetzt  oder  mit  ihm  durch  einen  Stab,  einen 
Draht  oder  eine  Schnur  verbindet. 


® 

Abb.  II 


Abb.  12 


Die  Abb.  11,  12  und  13  zeigen  die  drei  ver- 
schiedenen Ausführungsformen  dieser  Frregungs- 
wcise,  bei  deren  Anwendung  man  die  Schwingun- 
gen bis  auf  etwa  Ht  m  Fntfernung  übertragen  kann. 

Will  man  jedoch  die  ümlauf.sgeschwindigkeit 
einer  Maschine  in  noch  größerer,  ja  in  jeder  be- 
liebigen Fntfernung  von  ihrem  Standorte  ermitteln, 
so  bedient  man  sich  der  elektrischen  Uebertragung. 
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An  dem  Stese  eines  Kammes  (Abb.  14  und  15) 

wird  parallel  zu  den  Ziiri^icii  ein  Stück  Wciclicisen 
in  ifoim  eines  h'lacli&tabes  befestigt,  das  den  Anker 
eines  Magneten  bildet,  dessen  Poisclralie  mit  Dralit- 

spiilen  versehen  sind,  (iclit  nun  durch  diese  Spulen 
ein  Wechselstrom,  so  wird  das  magnetische  Moment 


Abb  13 

abwechselnd  verstärkt  und  verschwächt,  der  Anker 
abwechselnd  mehr  oder  weniger  angezogen  und 
der  Kamm  dadurcli  in  rliythmisclie  Schwingungen 
versetzt;  genau  wie  bei  den  bisher  geschilderten 

Anordnungeti  werden  sämtliche  Zungen  gleichzeitig 
an  ihren  Wurzeln  erschüttert,  und  diejenige  Zunge, 
deren  Eigenschwingungszahl  annähernd  mit  der 
Crregungsschwingungszahl  übereinstiniiüt'  gerät 
in  starke  Schwingungen,  deren  Amplitude  von  dem 


t- — L 

Abb.  14 

höheren  oder  geringeren  Grade  der  Ueberein- 

stimmung  der  Schwingungszahlen  abhängt.  Fällt 
die  Rrrcgungsschwingungszahi  mit  der  Eigen- 
schwingungszahl genau  zusammen,  dann  wird 
die  Amplitude  ein  Maximum,  aber  auch  bei 
Abweichungen  \  on  etwa  2  fr  nach  oben  oder  unten 
tritt  noch  deutliche  Resotianzerscheinung  auf,  so 
daß  die  Zungen  in  einem  Abstände  von  etwa  2  % 
abgestimmt  werden  dfirfen,  wenn  man  in  aOen 


Paiien  noch  eine  deutliche  Ablesung  haben  will; 

meistens  werden  aber  die  Ztmgen  in  einem  Abstand 
von  etwa  1  %  abgestimmt. 

Wollen  wir  nun  beispielsweise  die  Umlanfszahl 

eines  Wechselstromgenerators  bestimmen,  SO 
schlieL>en  wir  einfach  den  Apparat  unter  l:insclialliing 
eines  entsprechenden  Widerstandes  an  einer  ganz 
beliebigen  Stelle  des  Leitungsnetzes  an  und  lesen 
dann,  da  die  Polwechsel  ja  ein  ganzes  Vielfaches 
der  Unilaufzahlen  Sind,  diese  sowohl  wie  jene  un- 
mittelbar ab. 

Wollen  wir  aber  die  Umlaufsgeschwindigkett 
einer  beliebigen  anderen  iMaschine,  die  nicht  zu- 
gleich Wechselstrom  erzeugt,  messen,  so  müssen 


! 

'  rx. 

r 

Abb.  15 


wir  uns  eines  besonderen  Wechseistromgenerators, 
der  von  dieser  Maschine  angetrieben  wird,  und 
einer  besonderen  Leitung  bedienen. 

Eb  solcher  Wechselstromgenerator  einfachster 
Form  (Abb.  1^  besteht  aus  einer  gezahnten  Weich- 
eisenscheibe, die  vor  den  Polschuhen  einc<  mit 
einer  Wickelung  versehenen  permanenten  Mag- 
neten rotiert.  Entweder  setzt  man  diese  Hrregcr- 
scheibe  unmittelbar  auf  die  Welle,  deren  Umlaufs- 
geschwindigkeit gemessen  werden  soll,  auf,  oder 
man  baut  sie  mit  dem  Magnet  zu  einem  besonderen 
Apparat  zusammen,  der  dann  mit  Jener  Welle  ent- 
weder unmittelbar,  zum  Betspiel  durch  einen  Mit- 
nehmer, gekuppelt  oder  durch  Zahn-  oder  Kegel- 
rad- oder  Riemenübertragung  verbunden  wird. 

(SchluO  folgt) 


Mitteilungen  aus  Kriegsmarinen 


Allgemeines 

Nach  einem  Vortraire  von  Mr.  L.  Y.  Spear  vor  der 

Soc.  Iii  Aintric:)ii  Nav.  Arch.  a.  Rng.  sind  bis  jetzt 
hei   allen   Seemächten   /usamnu-ri    104  Uaterseeboote 
fertik'.    bHi  weiten-  siiul  lu-reils  zum  Bau  genelimint 
oder  schun  im  hau.   ^ie  verteilten  sich  insgesamt  auf: 
Frankreich  99 
England  48 
Koffiand  28 
Verebiizte  Staaten  12 
Italien  9 
Japan  5 


Schweden  2 
HoUuld  1 

'IVntz  der  «erinucn  Zahl  sei  Kiiv;!a!id  in  hczuu  auf 
L'ntersechnote  am  stiirksteii.  nenn  alle  vorliandciicn 
liootc  seien  tiicnsthranclihar  und  im  Hiensle.  Frank- 
reich habe  nur  8  Boutc,  die  sich  mit  der  cnRlischcu 
A-Klassc,  den  Ältesten  entflischen  Booten,  messen 
könnten.  Spear  weist  noch  auf  die  Stetigkeit  der  Fahrt 
unter  Wasser  hin.  Zwar  schiene  es  nach  dem  Qlas, 
welches  den  Wasserdruck  anzeiRC.  als  ob  man  immer 
weciiscliid  stiege  oder  sänke.  Die  l  alirt  sei  aher  bei 
einiger  (leUbtheit  des  Steuernden  unter  Wasser  trotz- 
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ilciii  sehr  sttlin.  l'ic  Scliwaiil.il MV, i.n  im  r)ruckKlas 
k:iiiicii  daher.  ilalJ  dieses  iiiclit  die  assertiefen,  sondern 
den  IViick  der  id)er  dein  fioot  lastenden  Wassersäule 
an«;il)eii.  Da  ü»e  UlK-rfliidic  bewegt  sei,  da  icriicr 
durch  leichtes  Drängen  des  Hoots  die  Druckhöhe  über 
dem  Ticfenanzeixcr  Scliwankiiogen  iiaterworfen  sei, 
würde  man  trotz  steiiifcr  fahrt  eio  Steisen  und  Fallen 
der  Wassersäule  beobachten. 


In  einer  s:erüde/.u  glänzenden  Weise  beweist  der 
Lieutnant-CoranuiDder  \V.  S.  Sims,  der  Vorstand  des  Ar* 
tillerie-Departements  der  Marine  der  Vereinigten  Staaten, 
die  Berechtieune.  die  Notwendigkeit  des  Bans  von 

DreadnouKhts.  d.  Ii.  von  Schlachtschiffen  mit  einer  mög» 
li^lisi  uroUen  Zaiil  von  Ii"  Kan.  und  Antilorpcdohoots- 
.uliilcric  'ei  htrtlassunn  aller  Mittclartillcrie:  V.r  ana- 
lysiert die  Lage  der  Dinge,  die  Japans  Sicst  und  Ruß- 
lands Niederlage  in  der  Schlacht  bei  Tsushima  be- 
wirkten, wobei  er  die  neusten  und  volllständigsten 
Details  heniit/t.  Er  führt  eine  auBerordentlich  fiber- 
zeuKcnde  DurstelluiiK  der  modernen  Scetaklik  vor.  Der 
KHir/x  Artikel  ist  im  „Knjjiiicerinic"  vorn  II.  Januar  1907 
abgedruckt,  ts  stillen  hier  nur  eiiiitje  Hauptpunkte  «e- 
streitt  werden.  Zutiäclist  wendet  er  sich  KCKcn  Kapitän 
Mahan,  der  in  verschiedenen  Verdüentlichungen  iiir  die 
Beibehaltung  der  schweren  MIttelartUlerle  und  gegen 
die  Wahl  zu  sroßcr  Oeschwindigkeiten  plädiert  hatte. 
Er  widerlciit  ihn  mit  dem  BeA%'eise,  daß  Mahan  noch 
nicht  die  neuesten  I:rfahru!T.;L[i  lit  er  die  StlilLictit  zur 
VerfüKunK  gehabt  hat.  So  sei  der  (JcschwinUinkcits- 
untcrschied,  wie  von  andern  Autoren  bewiesen  sei, 
gröfier  gewesen,  als  Mahan  KcwuUt  habe.  Cr  habe 
6  bis  7  kn  betragen.  Hierdurch  habe  Togo  ständig  die 
ikm  gflnstige  groBe  Entfernung  und  Oefechtslinie  halten 
können.  Die  Russen  würen  nicht  auf  das  Schiefien  auf 
k'roUc  Entfernungen  ittObt  gewesen.  Dieses  habe  Togo 

gewußt 

Die  Japaner  bauten  zwar  jetzt  noch  die  „Satsunia", 
die  noch  lo"  Kan.  hätte.  Der  Entw  urf  sei  aber  noch  vor 
der  Entscheidungsschlacht  entstanden.  Da.s  Schiff,  das 
jetzt  nach  der  ,3stsuma"  in  Japan  erbaut  werden  wird, 
erhalt  nur  12 "  Kan. 

Die  T'Li'ffi  |sr. i/Liiti'  iKi!  großen  Kanonen  siiul  ;iiif 
«rolie  CnliwUiiiiiiicii  IscdtiUelid  liroBer  als  mit  ilcii 
kleinen.  So  sei  die  «efährliche  Zone  (bestriclii  iu  Ivamn) 
eines  .SO'  ludien  Ziels  für  ein  Ii"  (ieschiitz  auf  WXK» 
Yards  12(1  Yards  lan«,  bei  einer  6"  Kan.  aber  nur 
64  Yards.  Die  gröBere  Treiferzahl  mit  den  schweren  Oe- 
schützen  ist  schon  dadurch  illustriert,  daß  die  Japaner 
fu  i  100  kx  verfeiicrti-n  HLScliotl^L  W  i^t.ts  hei  kleinen 
K«4!iuiieu  nur  2  Kk  im  il.iv  /u-!  h:,iLhteji  ,;>.:j;eii  kjc  mit 
den  schweren  (iesclii  sslii. 

Klein«:  Kanonen  wurden  durch  die  nach  jedem  Schuü 
entstehende  Lufterhit/unu  oberhalb  und  vor  ihrer  Mün- 
dung bei  ihrer  groBen  Feuergeschwindigkeit  das  Ent- 
femuntcsmessen  ans  den  Marsen  sowohl  wie  das  Zielen 
ur.:Lii,iii  ur.Klicii  lim!  dadurch  die  'l'i  i'^fi.  i  '/errte  der 
ei};etieii  w  U'  Jui  v,  !.  i  i  volleren  sclu\  c  i  t:i  f  :i  Kaiiniicii  \  L'r- 
rinnern. 

Da  die  heucrkonzentration  das  Hauptmmel  zum  f.ic 
winn  sei,  so  sei  eine  i"lotte  von  z.  IJ.  10  Dreadnought.s 
einer  solchen  von  20  Louisianas  wohl  auf  jeden  t'all 
überlegen.   Denn  die  10  Dreadnonghts  könnten  mit  je 

^-l-"  K;in.  1-tiicr  auf  Kl  Louisianas  konzentrieren. 
Witlutiid  bei  Uioeii  ilur  etwa  12  Schiffe  mit  je  4-12 
auf  die  Kleicli  weilen  DreadnouKhIs  schieben  konnten, 
denn  die  übrigen  S  Louisianas  wären  wesen  der  Lange 
der  (iefeclitslinie  zu  weit  eutfeni:  iiiiJ  wurden  dadurch 
auf  ivUcn  l-'aU  itn  Nachteil  sein,  du  ilire  Geschütze  bei 
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der  RT''^''*^i'cii  I-ntfcrming  gröUere  Treffsicherheit  Wld  ge- 
ringeres Durchschlagsvermöjjen  besAUen, 

Sims  fallt  scMu.':i  Vrtikel  iii|'.;i:!iiJLTii:.ißeii  /iisaitiimii: 

1.  Um  den  Feind  auf  iiolier  See  zu  schlagen,  müßten 
die  eigenen  Schiffe  dem  mönlichcn  t-"cjiidc  in  allen  Qe- 
fechtseigenschaften  —  (ieschwindigkeit.  Armiernng. 
Höhe  der  Kanonen.  Panzerschntz  usw.  wenigstens 
cbcnbürtiK  s*?iii. 

2.  Ks  ist  vorteilluitt.  utwas  iibcr  leizetierc  <  iusv:li\viiuli;<- 
keit  /Ii  bi'-it/Ln.  Um  tlcii  K'>lileii\er!)i auch  iiids^- 
liclist  gering  zu  halten,  ist  der  Wetteifer  der  Schiffe 
unlerehiander,  atuillch  wie  M  dem  Qeschfliisdilefiett, 
anzufachen. 

3.  Es  ist  immer  vorteilhaft,  schwere  Kanonen  an  Stelle 

der  Mittelartillerie  zu  vr'w  ctultti.  Has  schwere  Cin- 
lieitskalibcrschiff  birgt  die  dLiikliar  niuüfe  .Muiilich- 
kcLt  t  i  folgreichen  Trettcns. 

4.  Um  die  Feuerkontrolle  zu  erleichtern  und  die  größte 
Treffsicherheit  zn  erreichen,  nmß  die  gesamte 
schwere  Armierung  von  einem  Kaliber  sein. 

5.  Ans  gleichem  Grunde  muB  die  Antitorpedoboots- 
Armierudc  irleiches  Kaliber  besitzen. 

f).  Sehr  wicht. taktische  Vorteile  wci  Jeii  durcli 
die  Vereinigung  vieler  Svln^erkr  Kancmer!  auf 
einem  großen  Schiffe  hoher  t ieschwindigkeit  er- 
r-.-i.;'  t. 

7.  Die  taktischen  Vorteile  von  OröOc,  Oeschwindig- 
keit  und  dafür  verringerter  Zahl  haben  grOBere  Be- 
dctitung  als  griifiere  Zahl  kleinerer,  langsamerer 

Schiffe. 

FeriiLi  uilit  Sims  iinch  folgende  Ueberlegung: 

1.  10  Schiffe  von  2(1  (KKl  t  mit  je  H -12"  Kan.  nach  der 
Breitseite  würden  etwa  100  000  000  Doli,  kosten. 

2.  20  kleinere  Schiffe  mit  je  4—12 "  Kan.  nach  der 
Breitseite  würden  120—130  Mili.  Doli,  kosten. 

3.  Ks  erfordert  weniger  Leute,  die  10  l  '"  Kan.  des 
„Drcadnoughf  zu  besetzen,  als  die  4  12  '  und 
16-  6"  des  „Missouri". 

4.  Die  Oesamtzahl  der  ..Dreadnought"  und  „Missouri"- 
Mannschaften  ist  gleich. 

5.  Die  Zahl  der  Offiziere  auch. 

6.  Dte  W  .J>readnoHghts"  wUrden  8000  Mann  und  200 
Offiziere,  die  20  .Missouris"  16000  Mann  und  4») 
Offiziere  erfordern. 

7.  r>i(-'  III  „DrciLiii iL;i;Iits"  kosten  fast  nur  halb  so  viel 
beiiii  DikKiii.  «IC  die  20  „Missmiris".  Die  Zeit  des 
Dijckens  ListrtLi  dauert  auch  nur  halb  so  lange. 

M.  Die  Instandhaltungskosten  von  10  ,4>readnougfats" 
sind  etwa  nur  halb  so  groS  wie  die  von  20  JVlis- 
tourb". 

9.  Die  Unterhaltung  eines  Lmienschlffs  kostet  iihrlich 

I  Mill.  [lnr.  liLi  III  ..Dreadnonghts"  konnten  also 
ca.  10  Mi  l.  ticuciuihcr  den  20  ..Missouris"  gespart 
werden.  (Dieses  trifft  natürlich  nicht  ganz  zu.  Fin 
größeres  ^hiii  kostet  etwa  dem  Deplacement  ent- 
sprechend mehr  als  das  kleinere. 

Wie  aus  New  York  gemeldet  wird,  macht  Hudson 
Ma\iiii  die  Mitteiliiiik'.  dal;  er  auf  Orund  der  Erfahrun- 
VA-n,  die  er  m  einer  langen,  jetzt  abgeschlossenen  Reihe 
von  Experimenten  gemacht  habe,  einen  neuen  Torpedo 
baue,  der  nach  seiner  Ansicht  eine  Revolution  im  See- 
kriege hervorrufen  wflrde.  Das  neue  QeschoB  wird  Im 
Laufe  vliesos  falites  iui (ius'esfctit  werden.  Fs  soll  eine 
SeliulU'.  eite  liabeii.  die  der  der  modernsten  Kiesenge- 
schiit/e  aiii  Schhuhtschitieii  L;k- ich  kommt.  Die  Crim- 
dung,  an  der  Maxint  s  laluL  üe;ii bettet  hat,  ist  möglich 
geworden  durch  die  \  er\\eiiJung  eines  sich  selbst  cnl- 
zOndenden  Materials,  das  .Motoril'  genannt  wird  und 
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in  seiner  Zusammensetzung  dem  rauchlosen  Pulver  2im- 
iidi  Ist.  Feste  Stücke  »Motorit"  werden  ht  einen  Stalil- 
zyiinder  eingeschlossen,  von  dem  das  eine  Hniie  sich  zu  einer 
Kammer  hin  öffnet    Wenn  das  Torpedo  attseestoUcn 

wird,  ciitziindtt  sich  das  ...M  nt  .nit  inatisch  an  dem 
einen  Mnde.  und  dnrch  eine  .scliisttatiKe  l'umpc  wird 
Wasser  in  die  Kammer  Rehracht,  wii  es  durch  die 
Flamme  des  »M(»torit"  sofort  in  Dampf  verwandelt  wird. 
Durch  das  Zusammenwirken  des  Dampfes  und  der  Ver- 
itreiiniiRcwrodNltte  wird  dann  eine  Tiirbinenmaschine 
Ketricben.  Wir  hemerken,  daB  uns  diese  Eründung  selbst 
bedenklich  erscheint  und  uehen  die  MittcihuiK  unter  allem 
Vnrbehalt  nur  wieder  unter  HrinnerunR  an  die  frühere 
phantastische  IfrfindunK  \<in  Hudson  Maxim,  an  sein 
Luftturpedo,  mit  dem  die  amerikanische  Marine  ernst- 
liche Versuche  «nEestellt  hat 

Deutschland 

P;i^  Turbinentorpedobool  „0  137'  ist  a:n  ?^  l;iiiuar 
auf  der  tierniuniawerit  vom  Stapel  selauien.  Das  De- 
placement des  Boots  betrlgt  570  t  gegen  480  t  der 
Qbrigen  Ü-Boote. 

Der  QröBenunterschied  von  „0  137*'  tu  den  anderen 
Booten  wird  auch  dadurch  bedingt,  daB  das  Boot  als 
Tnrhinenfalirzeug  ausgerüstet  werden  soll,  zu  welchem 
ZwLjki:  CS  eine  vierte  VWisscrruhrkLssclaniaifc  erhält, 
während  alle  bisherigen  groUen  lorpedoboole  nur  drei 
erhalten  haben.  Die  Fcrtinsfellung  von  „Q  137"  wird 
noch  lungere  Zeit  dauern.  Die  Probefahrten  der  fertig- 
gestellten Boote  sollen  so  gefördert  werden,  daß  „Q  13T' 
nach  f  ertigsteliuag  seine  Probefahrten  sofort  BBiaehmeo 
ktttm  mid  die  liii^idieii  Boote  m  Anfang  de«  SoitmeTS 
frontbeieit  staid. 


Das  Unterseeboot  „U  1'  ist  von  seiner  ersten  Vcr- 
sucbsiabrt  in  der  £ckeniförder  Bucht  nach  hier  zurilck- 
gekehrt  and  hat  an  setner  Bauwerft  festgemacht  Hier 
werden  Arbeiten  an  dem  Boot  ausgeführt.  —  Auch  das 
zweite  von  der  Germania  werft  erbaute  Unterseeboot, 
das  unter  der  Jinischtn  Handelsflagge  seine  Versuchs- 
fahrten macht,  ist  mit  seinem  Begleitschiff  „Hay"  nach 
Kiel  zurückgekehrt  und  hat  ebenfalls  an  seiner  Bau- 
werit  festgemacht  Pas  Boot  war  in  letzter  Zeit  im 
Schwinundock  aufgenommen,  wo  an  den  Unterwasser- 
teilen  Arbeiten  ausgelQlirt  wurden. 


Der  kleine  Kreuzer  „München"  hat  die  Wilhelms- 
haveiier  Werfi.  wo  er  längere  Zeit  zur  Vornahme  ver- 
schiedener Arbeiten  lag.  wieder  verlassen  und  ist  am 
25.  Januar  nach  Kiel  gedampft  wo  er  wieder  zur  Ver- 
ffignng  des  Torpedoversncbskommaodos  liegt.  Der 
Kreuzer  J^ttnchen"  hat  in  der  zweiten  Iftlfte  des  ver- 
flossenen Jahres  in  umfangreichster  Weise  Funkspruch- 
Übungen  vorgenommen,  die  sich  anIUr  der  Ausprobung 
eines  neuen  Schaltverfahrens  vor  allem  mit  der  Ftst- 
stclluiig  der  Spruchweitc  der  Kicseiiinnkcttstation  Nord- 
deich beiaBten.  P.s  gelang  nach  und  nach  bis  auf  eine 
Ilntternung  von  15UU  km  eine  gute  Verständigung  zwi- 
schen SchÜi  und  Landstation  herzustellen,  doch  wollte 
nicht  die  Erreichung  lies  Endziels  dieser  Uebungen  ge- 
lirikcn.  (las  darin  bestand,  eine  gut  funktiiuiierende  draht- 
lose Verbindung  zwischen  Noitkleich  und  Tromsö  zu 
erhalten,  was  einer  nu Iia vnc  \<';i  isim  km  gleich- 
kommt. Da  man  nun  al»cr  uiihcümgt  diese  Spruchueite 
erreichen  will,  so  muüteii  die  Uebungen  damals  abge- 
brochen werden»  um  Schiff  nnd  Landstation  mit  ent- 
S|)rechend  verbCMcreteR  Ebirichtungen  zu  versehen. 
•Jülincben*'  ging  zu  diesem  Zweck  in  die  Wilhelms- 
havener Werft  und  bei  der  Norddeich»Station  wurden 


die  65  m  hoben  Empfangstflnne  mir  weitere  S  m  ver- 
lfingert Jetzt  werden  die  im  verfkissenen  Herbst  ab- 

Kcbrr)chenen  Uebungen  wieder  aufgenommen.  Man 
liofft.  daii  dabei  In  kurzer  Zeit  die  Apparate  so  funk- 
tionieren werden,  daß  eine  einwandsfrcie  Verständigung 
auf  eine  F.nficrnuiig  von  ISiwi  km  erreicht  wird.  Auüer 
aui  der  „München"  wurden  übrigens  auch  noch  auf 
anderen  Kriegsschiffen  die  h'unkspmchanlagen  einer 
durchgreifenden  Verbesserang  unterzogen  werden,  wo- 
für einstweilen  ein  Betrag  von  300000  M  veranschlagt 
Worden  ist 

En{;land 

Am  3.  Januar  ist  in  den  Ausriislungsschuppen  der 
Werft  in  l'ortsmouth  ein  Orofllcaer  entstanden  und  hat 
Ausrfistungsgcgenütande  von  mehreren  Mill.  Nl  zerstört 

Die  „Kiver"-Klasse  crh:<ti  stau  der  bisherigen 
6  Ibs  SK.  jetzt  12  Ih«  8K. 

Bei  den  Hebungsversuchen  des  „Montagu"  hat  sich 
heransgestellt  daB  eine  groBe  Zahl  der  froher  einmal 
für  Pnhr-  und  Kahelleituniren  ehigeschnlttenen  Ucfter, 

iIr-  I  ;r  r.  rln.r  nielil  rriclir  vcrUrnJef  uiirtlcn,  nicht  wie- 
der üiciit  gemacht  um  ca.  hb  sind  ddhcr  utzt  strenge 
VorschriiiLii  trkissen.  In  demselben  ^iniiu  Iil".;!  eine 
Verfügung,  die  für  iedes  Schiff  vorschreibt,  welche 
Türen  dauernd  was.sLrJicht  verschlossen  werden  sollen, 
damit  dies  nicht  mehr  dem  Belieben  der  Kommandanten 
überlassen  ist. 

An  Bord  des  „King  Kdward  Vll."  ist  eine  E.xcr/.ler- 
Kanooe  auic^stclU,  an  der  die  Mannscfnut  das  Laden 
iiben  muü.  Die  Ladung  fällt  nach  dem  Hineinschieben 
unten  heraus.  Es  ist  je  ein  Apparat  für  schwere  und 
mittlere  Oeschiitze  aufgestellt  Auf  der  Artillerieschule 
in  Whale  Island  shid  noch  mehrere  solcher  Apparate. 

Durch  die  Tagespresse  läuft  folgende  Notiz: 
„Dreadnought"  habe  bei  (ichraudl  aller  schweren 
Geschütze  nach  einer  Breitseite  Wasser  fibergenommen, 
und  zwar  bei  glatter  See.  Ks  lassen  sicli  S  der  30.5  cm 
Kan.  nach  den  Breitseiten  richten,  und  dabei  hat  sich 
nun  aber  gezeigt  daO  beim  Herumschwenken  dieser 
acht  je  40  Kaliber»  also  Uber  12  m  langen  Rohre  die 
Neigung  des  Schiffes  so  groß  wird,  daß  das  Schiff 
\\;issLM  m  Deck  iibernimn'.i.  Wir  «L-Iien  diese  Notiz 
mit  ailLin  Vorbehalt.  Eiiie  Kr.iiiuunk;  ilus  Schiffes  von 
mehren  II  draJcn  ist  ja  allerdiiiv;s  \\  ahrs^lieiiili^h.  wenn 
8-^,5  cm  nach  einer  Seite  zeigen.  Das  Oberdeck 
wird  aber  wohl  kaum  eintauchen. 


Auf  dem  Schlachtschiff  4libeniifar  wurde  das  Tor- 

pcdonel/  an  Brird  '^e^tacIlf     Dasselbe  bLstcht  aus  24 
cn!/.elncn  Nutzen,  \i>n  Juicti  jedes  ^'i  t  uu:«!.  Diese 
Netze  sollen  den  WhiteheaJ- Tcrpcdn   bei  jedem  Auf 
trcfiw  inkel  gut  abhalten  kimiicii.     ledcs  Netz  ist  2H ' 
tief. 

Auf  diesem  Schiff  sind  nun  auch  die  Schehiwerfer 
v«a  96'  SpiccsMnrelnMKwr  an  Bord  gebracht  und  sind 

auf  besonderen  Plattformen  riufgestellt   Sie  werden 

durch  Rlektromotorc  bewegt. 

Die  neuen  18"  Torpedos  haben  eine  Sprengladung 
von  2H  Ib 


Auf  dorn  Pameerl'reuzer  „Mlnotnur"  ist  man  von  de.- 
bislang  üblichen  .Art  der  Unterbringung  der  Munition 

abgewicUcn,    Bislang  wurden   die  Korditc-Kartuschtr. 


Digitized  by  Google 


SCHIFFBAU 


in  Blechbüchsen  einzeln  aufbewahrt.  Diese  durften  te- 
füllt  nicht  mehr  als  300  Ih  wiesen,  da  sie  sonst  tu  im- 

h;)tullicli  liLiiii  Transport  w  iirilL-ii.  I^cr  Transinirt  diese" 
HiichsLii  crJordirte  Modi  :^cllie(lcll,  Plasclicnziiuc  uiu! 
dcrulticlien.  I'ic  Hiithseii  selbst  wurden  zur  L'tbun« 
hailÜKer  gcl>raiicht  und  leicht  dabei  so  besch:idit;t,  daß 
sie  bei  einem  notij;  werdenden  Unten  der  Mun.-Kain- 
mern  wahrscheinlich  nicht  wasserdicht  gehalten  hfitten. 
Auch  hat  die  Unterbringtintr  derselben  bislanz  viel  Platt 
K'.f  i  'crt  le'/l  wird  die  7,5"  und  9,2"  Munition  in 
n  Jin  j  i^ca  UriiHzekasten  von  soktier  (irnlie  iinter- 
K'ebraclit,  da''  di-  """mv n  iiir  eine  9.2  SK  \  ;ir- 
liaiidk-nc  Munition  iit  12  solcher  viereckicen  Kasten  ver- 
staut werden  kann.  Diese  Kasten  haben  nach  der 
I'kssaite  hin  eine  wasserdichte  Tiir  und  sind  durch  ein 
horizontales  Schott  in  2  öbereinander  befindliehe  Ab- 
teilniiKen  geteilt.  Hs  bat  sich  durch  diese  raumsparende 
Aiiordiuinn  erreichen  lassen,  daß  jedes  9,2"  und  73* 
SK.  senie  einene  nnter  I^anzcrschutz  KcIcKcnc  Munitions 
kamrner  besitzt.  Das  Kordite  wird  in  Büchsen  jetzt  an 
liord  gebracht  und  hieraus  in  diese  kleincti  Magazine 
KcleKt.  Jedes  dieser  Itleinen  Magazine  hat  eigene  Liit- 
tung,  Beflutnng  und  Beleuchtung. 

V'on  Pcnibroke  sind  aui  An  ^rtlnuiK  ik-r  Admiralität 
eine  Aiizatil  pneiiinatKcher  Hämmer  !iav;li  Devonport  1:1. 
schaift,  um  die  KerliKStelinnK  des  „Tcmuraire"  zu  ba- 
adriemigen.  Letzterer  soll  schon  in:  luchsten  Juli  ab- 
laufen. Man  sieht  also,  mit  welchen  Mitteln  in  Eng- 
land die  Bauten  auf  Jeden  Palt  und  Jede  Weise  be* 
schieunigt  werden,  erstens,  um  nicht  so  lange  totes 
Kapital  investiert  zu  haben,  zweitens,  um  keine  ver- 
yllete  Ware  zu  erhalten,  drittens,  um  dem  Auslände  /u 
/eit;en,  was  tlngland  leisten  kann.  f:s  ist  unbestreitbar, 
dal3  solclie  Rekorde  den  kleineren,  nicht  seihst  Schiffe 
bauenden  Staaten  cewaliig  impunieren  und  dazu  bei- 
tragen, daB  letztere  ihre  Schiffe  dfirthin  in  Auftrag 
gebot.  Denn  die  fmpfbidung,  dafi  ein  Land,  In  dem 
solche  Baurekorde  geschaffen  werden«  aiidi  du  beste, 
iti'idcinste  und  billigste  'icfcrn  wird,  drängt  sich  leicht 
aut  und  ist  daher  vcr/eitili^li. 

Die  Arbeiter  hatten  in  letzter  Zeit  liauiiiicr  tlin- 
k(aben  i^ernacht  und  t;ebetcn.  daß  der  Begriff  ..eflie 
Räume",  für  welche  Akkordtarife  Zulagen  im  Betrage 
von  I '  t  d  p.  Stunde  |i>ewlhrt  werden,  genau  fesffüelegt  wird. 

Nun  ist  es  ja  nicht  leicht,  für  alle  vorkommenden  Fälle 
hestirnnite  Crklarunnen  abzugeben,  doch  um  bis  zu 
einem  gewissen  Orade  den  Besriti  !Lst/ustelleii.  sind 
lr)ljfende  Arbeiten  durch  eine  Verfü;;ii[;i:  als  unter  diesen 

I4e«riff    lalleilii    ;.;eke:in/ei'jlliK't : 

1.  Doppelboden  und  nach  Gruße,  Zugängiichiceit  und 
Ventilation  ühnHehe  Rfiume. 

2.  Arbeiten  in  den  in  spitzen  Teilen  liegenden  Räumen 

vorn  und  hinten. 
3»     .l^'-er -.  Oel-,  U'asserballast-Tanks  uiul  alinliLhes. 
wtiiii  bie  an  Bord  eingebaut  werden  «der  suiU. 

4.  Knije  Räume  (underilats)  unter  Kohlenbunkern,  Mu- 
nitiunskaminern.  Lasten-  und  ähnlichen  Plattformen, 
wenn  sie  nur  durch  Mannlöcher  sugüRglich  sind. 

5.  Vorderseite  der  Kolüsionsschotte  unter  dem  Panser« 
deck. 

0.  WcIIcmI.  ■■,en. 

7.  Der  liiucarauin  von  Masten.  Muiutumssctiachten  und 
anderen  Rohren  von  weniger  als  ^'  Durchmesser. 
Kuhienbunlccr,  in  denen  Kuhle  lagert  und  wo  Ven- 
tilation fehlt. 

9.  Räume  unter  Drehscheiben  in  den  Barbette-Tarmen. 
la  Bei  Arbelten  unter  den  Jdtasehhien  und  Kesadiit 


wenn  Hitze,  Schmutz  oder  andere  Umstände  auSer- 
gewöhnlich  sind. 

l>ie  Pf»r*ons  Marine  Sieara  Turbine  Co..  Wallsend. 
hat  vom  Marincsekret  n  in  anerkennendes  Schreiben 
erhalten,  w  orin  der  Pinna  cedatikt  w  ird  iiir  die  schnelle 
PertiestcliunK  der  'rurbiiicn  iiir  „Deradnought",  die  zu 
dem  groBen  t^rfoige  so  erheblich  mit  beigetragen  haben. 
DaB  die  Turbine  sich  besonders  ^nt  bewahrt  habe,  ist 
frciiicli  in  dem  Dankschreibt  :i  iiu(:t  ^(.sant.  ist  nur 
die  prompte  Kcrtigstellunn:  aiicikaDiu.  In  des  i';csse 
sind  freilich  auch  noch  keine  Anuaben  erschienen,  die 
andeuten,  daß  die  Turbinen  sich  schlecht  bewiihrl 
hütten.  hs  wird  getadelt.  dalS  das  Schiff  nur  laniisatn 
aus  der  Pahrt  voraus  in  die  Rfickwärts-Fahrt  ilber- 
geht.  Dies  ist  aber  ein  bekannter  Fehler  der  Tur< 
blnen,  der  erwartet  werden  muBte. 


Die  bislang  der  euKlisciien  Re«ierunK  ^jeluirt  luk- 
Ucrit  in  H'tlifax  ist  jetzt  der  Kanadl»chen  RcKicrung 
»tigetrclen.  dfich  hat  sich  England  das  Recht  uewahrt. 
seine  Schüfe  dort  reparieren  und  docken  zu  lassen, 
ferner  das  Marine-Krankenhaus  In  Halifex  ffir  die 
eigenen  Seeleute  zu  benutzen. 


Fi;r  il.is  !-iiiieiisvliiff  «TMMralre"  waren  sv'linii  ,Mitte 
l..iiijar  Stcveiiieiie  eingetroffen,  und  das  Ranze  Kon- 
striik tu inspersonal  arbeitet  in  L'eberstunden,  ebenso  ein 
l'eil  der  Arbeiter.  Der  Stapeilauf  wird  im  JuU  oder 
August  erwartet 


Der  Vize-Admiral  Campbell  weist  auf  die  großen 
Vorteile  hin,  die  ein  Kan.il  von  My'  Tieie  uikI  120 
Breite  zwischen  Yoker  an  der  Clyde  bis  tiraiiKeiiinitb 
am  Korth  haben  würde.  Derselbe  wiiiJe  tun  29  See- 
meilen lang  und  eine  Verbindung  zwischen  Nordsee  und 
AUnnllfc  herstellen. 


Auf  dem  Jlellefopbo«'*  sind  die  QuefSdMit*  tfiblNi 

eingesetzt,  und  es  wird  d;  rt  auch  an  diesem  Schiff  mit 

möglichster  f^eschleuiiiuuiiK  searbcitet. 

Der  Panzerkreuzer  „[>cfeoce"  wird  erst  aiti  10.  Mai 
vom  StaiMl  laufen.  Die  6  Barbetten  der  7,5' SK.  w  icKen 
zusammen  lOS  t  und  sind  Mitte  Januar  an  Bord  ge- 
geben.   Von  dem  Seitenpanzer  fehlen  nur  noch  4  l>tst' 

len.  F.s  sind  dieses  die  4  \r,rderstcn.  Das  Ballancc- 
Rudcr  wiegt  2ü  l.  Das  Schwanzstück  der  Welle  ist 
80'  lang  und  ist  auch  bereits  eingesetzt. 


Auf  dem  Panzerkreuzer  „Deience"  sind  In  7  Weclwa 
alle  PanzertfatteB  mit  Ausnahme  von  SchluBplatten  m> 
gebradit  Es  arbeiteten  daran  auf  Jeder  Seite  20  Mann, 

die  auch  die  Holzhaut  anbrachten.  Insgesamt  sind 
132  Platten  von  944  t  (iewicht  angebracht.  Allerdings 
sind  die  Balzen  nur  teilweise  icstgesehraubt 


r)as  Stammscbilf  iiir  Unterseeboote,  das  in  Pcm- 
bruke  erbaut  werden  soll,  wird  anscheinend  kainaii 
Doppelboden  erhalten  und  SM'  Imff  werden.  Die 

Vorarbeiten  w  erden  mit  aller  Bcschlcunisrung  betrieben. 
Die  mit  dem  Projekt  beschäftigten  Zeichner  werden  von 
dem  Obrigen  Personal  streng  getrennt  gehalteu. 

Frankreich 

Die  Bauaufträge  fiir  4  Unterseeboote  von  groBem 
Aktioon'adius  sind  erteilt.  Die  Pläne  liiMl  das  Ergebnis 
einer  nnter  den  Marineingenieuren  ansgesdirfebeiiett 
Konkurrenz.  Sie  erfMlten  ^it  Deplacement  von  830  Mt 
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810  t  2  davon  werden  in  Cherboure  erbaut  werden. 
Eines  derselben  stemmt  von  nutter,  das  andere  von 

l\'a Jitriicr.  Pin  clrittes  wird  in  Rochcfort  nLicli  Jcsi 
1^1,(11111  \<  ii  liourdellc  und  ein  viertes  in  Touloii  nach 
dl  II  l'l;i;R'n  von  Maurice  erhaut  werden.  Die  Oe- 
schwindigkeit  über  Wasser  soll  15  kit  und  unter  Wasser 
10  kn,  der  Aktionsradius  2500  Sm  betragen.  Es 
sollen  entweder  Diesel-Motore  oder  Dampfmaschinen 
verwendet  werden. 

Le  Vaciit  sa^t,  dali  von  allen  Unterseebooten  sich 
bis  jetzt  die  »Slr*M^  ab  toates  bewftlirt  Inbe. 


Das  Linienschiff  .Justfce"  wird  die  ersten  Maschl- 
im  Februar  abhalten.  Die  30,5  cm  und  19.4  cm 
Geschütze  sind  schon  an  Bord. 

Ilas  Linienschiff  „Voltaire  *  ist  den  Chantiers  de  la 
Mulm -raiu k  III  l  a  Seyne  übertraKcn.  Dieses  Werk 
hat  auch  die  Turbinen  für  „V'eruniand"  und  .Dan- 
ton" zu  liefern. 


Die  übrigen  3  der  Privatindnstrie  zmn  Bau  Qber- 

gebenen  Linienschiffe  sind  folicendermaCcn  verteilt: 
„Diderot":  Chantiers  de  la  Loire, 
„Condorcet":  Chantiers  de  PenhoCt.  St.  Nazairc. 
..Veranlaud" :  Bordeaux.  Chantiers  de  la  üironde. 


Unteraeeboot  ^'Alttelen**,  dessen  Kosten  durch 
öffentliche  Sammiunk  in  Altcerien  anteebradit  wurden, 
ist  in  9  in  Tiefe  im  Cherbotirger  ßasstn  HNapolfon*  ge- 

sfinken. 

Der  plötzliche  Untcriiant:  an  seim-n  \nKerplnt?; 
in  CherbourK  errcKt  in  der  h'lotte  peinliciics  Autsclien. 
Die  Ursache  des  Unfalles  ist  noch  unbekannt.  Man 
nimmt  an,  der  Oberdeckel  sei  offen  geblieben,  und  da 
das  Verdeck  nur  wenig  über  den  Seespie^el  hinaus- 
laKc.  sei  beim  Vorbeifahren  eines  i:r«tßcn  Schiffes  iti- 
iolge  des  errcRten  Wellenschlages  Wasser  eitiKedrunjcen 
und  habe  das  Schiff  zum  Sinken  icebracht.  Jcr 
Mannschaft  war  nieniatui  an  Bord.  Da  das  Uuui  im 
Becicen  9  m  tief  licet,  hat  seine  Bcruunn  keine  Schw  ie- 
rigiceiten  bereitet.  Nach  Annahme  einzelner  Blätter  ist 
der  Unfall  dadurch  entstanden,  daB  einzelne  Nieten  ge- 
leckt halH-n.  oder  daO  ein  Ventil  offen  geblieben  ist. 
Hierdurch  sei  das  Schiff  vom  tfefcr  gefallen,  bi«  daB 
eines  der  offenen  Mannloch'  i   iilurilutct  wurde. 

WiHirend  man  aui  der  Suche  nach  dem  Resurtkenen 
Unterseeboot  ..L'Alk'erien"  war.  ereiKuete  silIi  vir 
Cherbonrg  ein  anderer  Unglücksfall.  Das  Unterseeboot 
„X**  mit  der  giraamten  iMannschaft  an  Bord  war  mit 
mehreren  Schiffen  zu  kombinierten  Uebangen  in  See 
KCKanKcn.  Als  man  zurflckkehrte,  fehlte  das  Untersee- 
boot. InfolKcdessen  eiitstaml  iin.rii'  AufreKunp.  Erst 
nach  fünf  Stunden  fand  ihm  iUi>  lUmi.  Die  Schraube 
stand  still  und  das  Boo'  war  ein  Spiel  der  Wellen  ge- 
worden, die  es  meilenweit  iortgetrak'cn  hatten.  F.s 
wnrde  in  den  Hafen  gebracht.  Die  Schraube  war  in 
ein  riachnetz  geraten  und  war  dadurch  festgehalten. 


Auch  das  Unierseehoot  „Oursln"  ist  auf  hohem  Meer 
hewegunKslos  Kcworden.  da  der  Motor  vcrsaictc.  Ein 
Lotsenboot  bat  es  eingeschleppt. 


DL  CüViiiot  schreibt  in  dem  Berieht  iber  das  Ma* 
rloelMdiet  etwa  folgendes: 

Bei  der  deutschen  Marinevorlage  ist  das  Land  nicht 

in  Zweifel  ifclassen  über  die  Kosten  derscHnn.  r>ciit<;cli- 
land  weiiS,  daB  die  Kosten  1917  schon  412  MilL  Fr. 


betragen  werden.  In  Frankreich  fordere  man  letzt  eine 
Flotte  von  38  Linienschiffen,  20  Pat»rerkreure rn,  109 

1  orpcdobootszerstörern  usw.,  ■.Ind'.  w  inl  iiIilt  die 
Kosten  nichts  gesagt.  Cuvinot  rechnet  sich  dieselben 
selbst  ans  und  kommt  au  folgenden  Zahlen: 

Uufendc  Schiffs-  Halen  Qesamt- 
Ausgaben   bauten    arbciteo  '"i^j^"*  kosten 

lMifl.Pr.   lMill.Fr.  MIO.  Fr.  lMtn.Fr.  MAL  Fr. 


19«»7 

179 

107 

13 

13 

312 

I<1I0 

194 

III 

13 

338 

1915 

219 

137 

10 

13 

379 

1920 

253 

169 

13 

435 

Dann  wirft  Cuvinot  die  Trage  auf,  wird  das  Parla- 
ment die  Steifferunff  von  100  Mlll.  Fr.  spater  bewilUgen? 

N'acfi  den  hishci  iven  Crfahrunjfen  nicht,  wo  man  gewohnt 
ist.  CiL',  ilas  Parlament  die  Beschiiisse  des  Voriahrs 
wIcJlt  umzustoBen  pflegt 

Dann  kommt  Cuvinot  auf  die  Arbeiterfrage  in  der 
Marine  zu  sprechen.  Die  von  ihm  gebrachten  Angaben 
sind  wirklich  kaum  glaublich,  doch  im  Senat  nicht 
widerlegt.  Sie  sind  die  Folge  der  dauernden  Verwöh- 
nung der  Arbeitci  /.wwks  StiininL-nfant;s  liei  den  Wah- 
len. Cuvinot  verlangt  üraiK-iid  die  Wiedereinführung 
der  Akkordarbeit.  Die  Faulheit  der  ArJu  iit  r  ist  hei  dem 
ietziKcn  S)stem  dauernd  gewachsen.  Als  Beispiel  wird 
angefiihrt,  daß  die  Produktirin  der  Torpedowerkstatt  in 
Toulon  im  Jahre  1901  1.S7  Torpedos  betragen  iiabe, 
1902  nur  I?5,  1903  nur  107  und  190S  nur  69.  Ein  Kom- 
mentar ist  überflüssig.  Der  Marineministcr  Thomseii 
hat  nun  im  .luiii  1906  bestitnnil,  daB  ihr  die  Steigerung 
der  I'i I  diiktion  eine  Prämie  an  alle  Arbeiter  der  Werk- 
statt gezahlt  werden  soll.  Von  den  Arbeitern  sind  nhcr 
nur  ^  mit  der  Neuanfertigung  von  Torpedos  lieseliaf- 
tigt.  Der  Fleill  dieser  %  wiirde  dann  in  eine  Prämie 
für  die  andern  %  mit  umgesetzt  werden.  Cttvfnot  ver- 
urteilt dieses  Prcijckt  mit  Recht  von  Orund  auf.  Denn 
nichts  verdirbt  die  Lust  an  der  Arbeit  mehr  als  die 
Ueberzeugung,  dall  man  mit  dem  eigenen  Fleiß  iti  die 
Taschen  des  nebenstehenden  Faullenzers  arbeitet. 


Schneider  &  Co.  hat  auf  folgende  Staiillegieruiuien 
anr  Anfertigung  von  Panzerplatten  Patent«  erhalten: 

1.  Nickel-Molvbden-Stahl  mit  einem  Kolilenstoffgehalt 
vt)n  nicht  mehr  als  0,.'5  '/c,  Nickelgehalt  von  etwa 

'"■   iini!  MiiKlnlefi  von  wenigstens  O.S  ''<. 

2.  Nickel-Chroni-Molvbden-StahL  Nicht  mehr  als 
«US  %  Kohlenstoff.  3  ''r  Nickel.  0.5  V«  Chrom  und 
wenigstens  0.5  %  Molybden. 

3.  NtekeUWolfram-Stahl:  Mit  Jidchstens  025  %  Kohlen- 
stoff. 3.S  %  Nickel  und  wenigstens  I  %  Wolfram. 

4.  Nicket  ■Chrom-Wnlfram-Stahl:  Mit  hdchstens  0.2S 
Kohlenstoff,  ^  '<  Nickel,  etwa  0^5  ^  Chrom  und 
weuigsteiis  1  %  Wolfram. 

Italien 

Bciiolgend  bringen  wir  einige  Vbhildungen  (nach 
fingineering)  und  die  Hauptangaben  der  neueren  In 
Italien  gebauten  Torpedoboote'  and  Toriwdobootsier« 

»türer.   Sie  zerfallen  in  .1  Oruppcn. 

„Neniho"-Klasse,  Torpedob<K>tszersl<ircr :  .,Nemlnt" 
(Turbine).  ..F^nre;)".  „Afinilonc".  ..Fspcra".  „Zeffiro".  ge- 
baut von  Paltisoti  nach  den  Pl;inen  von  Tlutrn\  croft. 

„Ber»agllere"-Klasse.  Torpedohootszcrslörer:  „Ber- 
sagliere",  „Artigiiere",  „Qranaticre".  ..Lanciere",  ge- 
baut von  Ansaldo.  Genua. 

,.CaIllope''-Klasse,  Tfirpcdobixitc:  6  erhielt  davfin 
Pattison  und  6  Odcro  fu  Alcss  a  Co.,  Sestri  Ponente. 
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Abb.  1.  rtalleitiidMr  Torpedobooteeistftrar  des  ,B«raigliere''>Ty|» 


Die  tbaptancaben  haben  wir  in  der  Tabelle  zu- 
sammengestellt 


Breite 

Tiefgang 

Wasscrver- 

dringttng  t 
Cyllnderdareh' 


210* 

IQ  f>' 

T  6" 
330 


Bcrsaglicre 
211'  6" 
20' 

T  6" 

375 


Calliopc 

164 
17'  4'/j" 
7' 

210 


Hub 

i.  PS. 

Ocschwindig 

kuit  kii 
Arinierung: 


23.29,2X30"  2I,28V>.2X«)"  I7X23*'jXa6" 
le"  I«"  14* 

6000  -  aooo 


.^11  i**'  ,  25 

I  '  12  Ibs  4-3"  3  •  3  IbS 

s  -  (.  ibs    3  Ton>.*Rohre  3  Tor|».-Rolire 
2  Torp.*Robre 

ProbeUhftite* 

scbwimUgfc.  kn    Ober  30         28Vt  2M 


Per  .,ßcr$aKlierc"-Typ  hat  der  firma  Ansaldo  so 

Kut  gefallen,  daR  sie  6  weitere  Boote  auf  eigene  Reell- 
llunK  gebaut  hat. 

Wäliretid  die  Mascliiiicnaiila\je  auf  dem  „Nembo"- 
Typ  bis  an  die  Bordwand  hcranlicKt,  hat  der  „Bcrsag- 
llere"-  und  HCalliope"-Typ  Kohlenschutz  erhalten. 


Auf  der  HcllinK  In  Castelamarc.  auf  der  ictzt  der 
..San  (ieorKia"  in  Bau  ist.  scdl  ein  iJnIcnschill  Rieich 
nacli  dem  Ablauf  aul  Stapel  vrtlc^t  werden,  das  als 
Hauptarmierung  8>32  ctii  Kan.  und  16  000  l  Deplace- 
ment erhilt. 


Das  LInienschiS  JRmuTt  das  letzte  der  4  neuen 
22  kn  Linienschiffe,  soll  am  21.  April 
(BaubeKinn  tmi). 


Das  am  weitesten  iortxesclinttcuc  bcli\\  estcrsclitti 
•R«elaa  Bten"  ist  immer  noch  nieht  probefahrlsbereit. 


ttnOTH  :oi>*  :  '  "■■J 
tum     ,  •     j . 

ißtto  •£  nNOis 


Abb.  2.   Italienische  Torpedoboote  Typ  .Calliope* 
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Ucr  neue  Klat  vcrlanct  außer  den  VollendutiKS- 
arbeiten  an  den  4  Linienschiffen  und  den  beiden 
Punrhreuaem  .San  Marco"  nnd  „San  Ofofcio' 
die  Mittel  für  den  Baubeginn  eines  l.lnlcn.4clil(f». 
eines  Schiffes  für  ;iuswärtlge  Nationen,  zweier  Kanonen- 
boote  iiikI  dreier  HafenscIiiHe  {Viiki  ilvr  FertlgsteHunKa' 
l«ist<'ti  von  4  Hochseetorpedobuiiton. 

Der  Bau  von  «Pisa.".  MAmalsi"  und  das  Minenschiiis 
«VorasfaM'*  soll  uisunsten  des  Unienschißs  eiiisesteiU 
werden. 


Die  Liefcriiii.;  des  Panzers  für  ,.S«n  Giorgia"  ist  tat- 
Siichlich  der  ani€nkasiischcn  Midv:?le  Co.  ühertraicen. 

Hierdurch  al)Keschrecl<t  haben  die  Terni-Wcrke  den 
Preis  iär  den  Panzer  um  44b  Lire  p.  t  verringert.  Sie 
wollen  ihn  in  Zukunft  ffir  1950  M  liefern. 

Japmn 

Der  neue  Marineetat  fördert  168  Mill.  M.  (gegen 

im  Vfirjalire). 

Die  Fertigstellung  des  „Satsuma",  die  für  den  Mai 
l^tx  geplant  war.  soll  vorauhsichtlicli  hinausKesclioiwn 
werden.  Die  Beschaffung  des  Materials  scheint  gmDe 
Schwierigkeiten  zu  maclien.  So  hat  der  Bau  von 
„Kmnmar  ttühiMg  g^ndieh  gerairt.  .SattuMt"  sehaint 
aber  besonders  eifrig  gefördert  zu  werden. 

Oesterrelch-Unearn 

Der  Marinckoniuianüant  (iraf  Montecuccoli  hatte  im 
l\i'!aincnt  sich  ucMiillert.  dal!  das  Etsensyndlkat  von  der 
Marine  ganz  betrfichtiich  MMiere  Preise  fordere,  als  für 
Privatmaterbil.  Hierauf  gHrt  der  Vorstand  des  Syndi- 
kats folKendc  AutklärutiK: 

Das  für  den  Hau  \«n  Seeschiffen  bestimmte  Mate- 
na! ncnielle  die  Zollireiheit.  Diese  niiinnt  dem  Kiseii- 
kartcll  die  Muxhchkcit.  durch  VerahrcdutiKcii  iruenU 
welcher  Art  einen  höheren  Preis  /u  erzielen.  Schiff», 
baumaterial  wird  mit  kCIcksicht  auf  den  Mangel  eines 
Schutzzolles  den  Exportiieferungen  gleichgestellt.  An 
den  LieferntiKen.  v>\\  eit  sie  W'alzeisen  betreffen,  nehmen 
drei  usterreichische  Hüttenwerke  teil.  Hin  höherer 
Preis  als  die  reine  ausländische  Parität  k;in:i  sich  da- 
durch cfKCbeii.  tl^n  eine  ireiwilliKe  Auf/.aliiunn  KCleistel 
wird.  Diese  wuhK-  i)i.sher  den  österreichischen  F.isen- 
werken  seitens  der  Marineverwailui^  in  AnbetracNt  der 
höheren  Produktionskosten  augebilligt.  Diese  BegOnsti- 
Rung  bedeute  kein  Opfer  der  Oesamtheit,  weil  sie  durch 
andere  Vorteile  im  Inlande.  hohe  P.isenbahnfrachtcn, 
urol'erc  Arbeitslöhne  inal        iK-rn  <>.;cn    w  ird. 

(Out  v^csa^t!)  PrivatuniernehnititiKeii  leisten  solche  Auf- 
zahlunKeii  nicht,  und  daraus  erklärt  sich,  dafl  Schiffs« 
baumaterial  für  Handelsschiffe  einen  niedrigeren  Preis 
hat  als  far  Krieicsschiffe.  Der  Aufsdilag  fttr  Stahl- 
fassonKuQ  beträgt  nicht  25,  sondern  lediglich  15  '''< 
Kek'eniibcr  dem  Preise  anderer  Konsumenten.  rMe  letz- 
teren steilen  aber  an  das  Material  nicht  dcrjut  lU'irose. 
die  HcrstelUinK  vielfach  verteuernde  und  das  Risiko  er- 
höhende Anforderunnen  wie  die  Marineverw altiniK.  In 
Deutschland  iKtrage  der  Peisaufschlac  2?>  bis  At)  '>. 
Der  Zoll  für  fassoneisen  s'cllt  sich  auf  7  K.  und  iiir 
Bledw  auf  9  K.  Das  Schiiisbanmateriai  (der  Stahiiasson- 
RuB>  sei  nicht,  wie  der  Marinekommandant  behauptet, 
mit  2.''--  bis  22'i  K.,  sondern  mit  K  ;itiKeboteii 

worden,  so  dab  sich  der  aushiiidischen  f^unuit  Receii- 
iiher,  '.\(.lLhc  17  K.  betrügt,  eine  Differenz  von  ■  K. 
ergibt,  nir  einen  Teil  des  Schiffshaumaterials  werden 
derartige  Qualitütsansprüche  gestellt,  daü  der  Preis  des 
englischen  f^nteugnisaes  in  Triest  nicht  17  K.,  wie  der 


Mariiickonitnandant  anue^eben  hat.  sotidcrn  2."i  K.  per 
Meterzentner  beträgt,  während  die  inländischen  Werke 
dieses  Material  mit  28  K.  angeboten  haben.  Daraus  he- 

rechnet  sich  die  Differenz  für  ein  Kriegsschiff  mit 
.?9(H)t»  K.  Der  inländischen  Industrie  ist  also  einschließ- 
lich des  Aiii-ctil.ik"'  Mir.  1.^7  SiHt  K.  hu  ^l.iIiUi:!!  Line 
Honiiikation  m<v.  \'Hibi*i  K.  zuKckotnnien  KeKenul)er  dem 
uesatnten  kustLn.iiifwande  von  35  Mill.  K.  für  ein 
Kriegsschiff.  Das  bedeutet  keine  nennenswerte  Ver- 
teuerung des  Schiffbaues,  ninsichtllch  des  Panzer- 
materials hat  Ili  Marinekommandant  ausRcführt,  daß 
in  den  Jahren  X^i.^  bis  1906  eine  PrcissteiKcrun«  von 
11)1111  auf  27<K»  K.  per  1110(1  k«  ein«ctrcten  sei.  Pan/er- 
plattcn  lieferten  nur  W'itkowiiz.  und  das  Cisciikartcll 
Steht  damit  nicht  in  /.u.s.-»mmenhanK.  Das  Hanzerplatten- 
materiai  vom  Jahre  IH9.1  ist  von  jenem  vom  Jahre  1SW6 
total  verschieden  hinsichtlich  der  inneren  QualltSt,  der 
hirniL  iici-buni:  und  der  starken  Dimensionen.  Als  man 
im  hikiiiae  mit  der  PanzerplattenerzeUKUH):  beKann, 
wurden  Preise  i  i>lL-r.t.  Jic  sich  siuicr  als  vcrliist- 
brinnend  erwiesen  und  weit  iu\U:\  kn  l'n  isL-ii  des  Aus- 
landes lagen,  was  auch  der  cliciiujltcc  Marinekomman- 
dant bestätigt  hat.  Das  Jetzige  Paiuerniaterial  ist  durch 
Patente  geschützt,  filr  deren  Ansnbunff  bedeutende  Ab- 
gaben bezahlt  werden.  7m  verschiedenen  Zeiten  sind 
für  die  I'reisbildunv;  verschiedene  Voraussetzunjjen, 
/Uli:  Beispiel  thu  \  i -i hi.  vL  iiIil  it  des  Nickclpreises. 
niaÜKebend.  Der  Muniiekommandant  hat  erklärt.  daP 
der  Panzerplattenpreis  fiir  die  Krieusmarine  im  Jahre 
1906  2700  K.  betrug,  und  daß  eine  andere  europäische 
Kriegsmarine  —  es  kann  damit  nur  die  italienische  ge- 
niLMiit  si-'n  IUI-  I'^nn  K.  rw  l-c/ahlen  hatte.  Tatsächlich 
ist  ik:r  Al^s^liiiili  M'i  liiiaiide  im  Jahre  IW?  erfolgt. 

Dti  rii  .raliLi  isviirii  1 ':i i l.itnent  einem  amerikanischen 
Hüttenwerke  /UKcl)ilii«te  l'reis  betrug  Lire  gleich 

222f>  K..  und  der  Preis  der  Terni-Werke  2-1.^4  Lire  Rlcich 
2329  K.  Das  erwähnte  amerikanische  Hfittenwerk  hat 
die  PanzerpHattenfabrikation  erst  kürzlich  anHeenommen 
und  sucht  d;irch  scMentIcrhafte  Angebote  die  P.rlangung 
von  Auftrüncii  /ii  cr/w  iii.:cn.  Aber  selbst,  wenn  ameri- 
kanische Hütteiiw  crkc  liillisrere  AuKcbote  stellen,  lieut 
darin  nich»s  Ueberraschendes.  da  diese  Werke  durch 
bedeutende  Auftriiue  an  Panzer|>iatten  fortdauernde  Be- 
schäftigung haben,  wiihrend  bei  uns  verschwindende 
Mengen  in  Betracht  kommen.  Für  14  Jahre  betrug  das 
»'.e'ii  fcrl  Platlenniaterial  in  Oesterreich  16920  t,fiir  das 
Jnlii  JiMchschnittlich  1200  f.  Durch  Jahre  konnten 
1 'Laien  iil  t.ih.iupt  nicht  bezogen  werden,  und  die  Rin- 
riclitunnen  di-r  heimischen  Werke  lasen  brach.  Der 
K'iringeren  Menije  entsprechen  erhöhte  Herstellungs- 
kosten und  hohe  Amortisationsquoten.  Die  Marinever« 
waltung  hat  bei  Jedem  MarineabschluB  sich  Uber  die 
auslfindischen  Preise  informiert  und  auf  Orund  der- 
selben erfolitte  der  Zuschla«.  Rs  wurden  die  fJau- 
kosten  der  Krieusschiffe  durch  die  Preise  der  Panzer- 
platten in  keiner  Weise  verteuert.  In  der  letzten  7x\\ 
wurde  ein  Preisanuelwl  fiir  die  Panzerplatten  ■  i  ler 
Marincveriivaltung  üb4>rhaupl  nicht  eingeholt.'  Man 
kann  sich  nach  allem  des  Rindrucks  nicht  erwehren, 
daß  ein  KUter  Teil  des  Vorwurfs  des  Marineministers 
nicht  widcrlcKt  ist.  Aber  in  andern  Ländern  liegt  es 
auch  nicht  viel  anders! 


Am  31.  Januar  ist  das  Sehiaeirtselim  «Erzherzog 

Friedrich"  in  Dienst  «esfeilt  worden.  Dies  Schiff  ist 
'I.t;  zweite  seines  I  n  ps.  eines  der  uroliteii  Panzer- 
:  cl'iffe  der  vaterländischen  Marine. 

f^s  entspricht  folgenden  Angaben:  Länge  IIS  ,  55m, 
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Breite  21  72  m,  Tiefganu  7  48  m,  Deplaccmcnl  10  600  I. 
Durch  einen  Aber  7K  m  langen  Doppelboden 
wird  der  Schiffsranm  in  eine  »nilic  Aniaht  wasser- 
dichter AbteilunEcn  eeteilt.  Ein  Ofirtelpaiuer  erstreckt 
sich  von  der  Schiffsmitte  39  m  gecen  vorne  und  achter 
und  reicht  von  I  i>  m  «nter  bis  1.2  m  über  Wn^'^tr 
Ihis  KHiize  Schtii  Oiirclizicht  ungefähr  in  der  HoUe  ücr 
\Va5iscrlinic  ein  ccwölhtes.  «epanzci  u  s  Deck.  Vorne 
und  achter  erhebet)  sieh  über  dem  (liirtclpanzcr  die  ge- 
panzerteu  Schächte  der  zwei  Drchtiinne  iür  die  Haupt' 
geadiiltie.  Der  weitaus  größte  Teil  der  Panzerungen, 
wie  Oftrtet.  Zitadelle.  Kasematte,  Rediiit«.  Tfirme  usw.. 

ist  zeniL'iificrtcr  Ni^J..ct  -  Clin.timt.i'il.  dns  übrige 
Fanzermattri^il  ist  h'A.li|irij/.ciUi^;cr  NiukuUuiil.  Samt- 
liche Panzeruii'.;cn  M:id  in  Witknv  it/  l  i  /cukI  worden 
und  repräsentieren  ein  üewieht  von  M»i  l.  Das  Schiff 
bat  zwei  OefechtS mästen,  die  mit  Oeschützmarscn  und 
Plattform  aiageatattet  sind  und  die  notwendiesten 
Raaen  für  Shnmlzveeke  traisen.  Die  KohieiirSume  des 
Schiffes  fassen  einen  Vorrat  von  13IS  t  Kohle,  so  daß 
das  Schiff  eitle  Dis'anz  von  4riW  Meilen  mit  ökonn- 
ttiisclicr  <leschwiiidiv,'kcit  zuriickicKcn  kann.  l'"iir  die 
FfirtbeweKiinK  des  Schilfes  dienen  zwei  vertikale  vier- 
/ylinderi«e  Maschinen  mit  dreistufiger  Hxpansion.  Pie 
Maschinen  werden  18  000  PS.  indizieren  und  hiebei  dem 
Schiffe  eine  Oeschwlndiskeit  von  20  Seemeilen  pro 
Stunde  erteilen.  Die  Kessefanlaec  besteht  aus  zwölf 
Varrow-Kcsscln  mit  Howdetis  Hinrichtung  für  künst- 
lichen Zu«.  Hie  Haiiptarmicruii/.  I  i --teht  aus  vier,  für 
die  All« t'iiduiiic  von  Metallpatroneii  eingerichteten  24- 
zetitimetrigen  Schnelladegeschiitzcn  von  40  Kaliber 
LänKC,  System  Skndawerke.  Diese  Geschütze  sind  in 
rwei  IHinzertttrmen  histalHert.  Das  Gewicht  des  Oe- 
schiltzrolires  beträgt  2ft  t.  Jenes  der  Doppeigeschfitz- 
turmlafette  samt  r^in^rrschnd  144  t.  Die  flflfindunKS- 
uescliu  iiidigkeit  des  215  kg  schweren  »ieschosses  ist 
T.'li  F't.  womit  eine  totale  Energie  von  6170  Mctertonneii 
iitid  '  in  Purchschlagsverinogeu  vmi  400  mm  des  besten 
Kchürtetcn  Chromnickelstaliles  erreicht  wird.  Als  Bci- 
jEeschützc  sind  zwölf  19  cm-Schnclladckannnen  von  42 
Kaliber  Länsc  System  Skoda-Werke,  und  zwar  vier  in 
TOrmen  und  acht  fn  Mittel  pivntwieKeniafetten.  aufee- 
stellt.  Zw  1.  stiihlv. nie  7  cm-fieschlitze  in  Ruhrriicklauf- 
iaiette,  Kotis'rukfinn  Skoda-Werke,  und  22  Schncllfeucr- 
Kcschiitze  (zwölf  Stück  7  cm-  und  zehn  Stück  37  min- 
Mitrailleusen)  und  vier  Uewehrkaliber-Mitraillensen 
vcrvoilstätidigcti  die  artilleristische  Arinierung  des 
Schiffes.  Das  Scliitf  besitzt  zwei  Breitseit-Unterwasser- 
lanziereapparate.  System  Armstrong,  fllr  45  cm-Whife- 
hcad  -  Torpedos.    Das  QewicM  ehws  Torpedos  betrlRt 

560  kg. 

Hie  l^eleuchtung  aller  linietiraunie  eifolgt  mit  ttn> 
iscf^br  700  aiüblampen;  die  AuOenfeldbeieuchtung  ver- 
richten sieben  Scheinwerfer  von  |e  25500  Kerzen  Licht- 

sl^irke.  die  in  f^rt  ^  iii-Pi  n'..  l^t<  reti  installiert  sind.  .^nOer- 
deni  werden  aii^li  iii  d^w  r.irnnfharkasseii  des  Schiffes 
iltine  Lichtmaschinen  mi'  ;r  1  .i viil-Dampfturbinen  ge- 
fiilirl.  die  BoKenhchter  von  40IM1  Kerzcti  Lichtstärke  in 
35  cm-Prniektorcn  speisen. 

Peru 

Ikr  zweite  bei  Vickers  gebaute  Panzerkreuzer 
„Coronel  Rolognesl"  hat  am  24.  Januar  die  Protie- 
fahrten  beendet.  I!s  ist  das  Schwcsterschiff  des  ati 
dieser  Stelle  im  vorjährif^  Jahrgänge  kritisierten  .AI- 
mirantc  tirau",  von  dem  es  sich  mir  dadurch  unter- 
scheidet, dafi  er  die  Hfltte  hinten  nicht  hat,  weil  er  nicht 
als  Plassschlff  dienen  solL   Die  Haiiptangaben  seien 


hier  wiederholt,  w  cgen  der  spezielleren  Angaben  SCi  auf 

die  früheren  Paten  verwiesen: 


IJUige 
Breite 
Tlelipuig 
Deplacement 

Kohlpn  verrat 
Armierung: 


112  m 
12.3  ra 
5.U  Rl 
3200  t 
500  t 
2-15  cm  SK 
8  -  7,6  »  „ 
4-3.7  ,  , 

2  UBterwasser-Torpedorobre 

Forciert«  Falirt: 

Ocadtwindigkeit,  kn  24,726 
Umdrahung^  218 
i.PS.  14384 
Auf  einer  24-sfandiKen  Fahrt,  die  ic  4  Absdmitfe  von 
je  6  Stunden  geteilt  war.  wurde  erreicht: 


f.  PS. 


Kohlenverbrauch 


erste  6  Stunden 
zweite  6  » 
dritte  6 
vierte  6  . 


p  St.  u.  i.  PS.  Ib. 
1078  2,31 
3058  1^ 
6764  1,71 
9495  1.7 


Russland 

Die  Bemühungen  englischer  Kapitalisten,  in  Ruß- 
land festen  Fuß  zu  fassen,  konzentrieren  sich  gegen- 

Wi'irtig  besonders  auf  die  in  absehfiarcr  Zeit  als  unver- 
meidlich geltende  Rekonstruktion  der  ru»si:»chcH  Flotte. 
Unter  der  /ahllosen  l^eihe  von  Projekten,  die  von  eng- 
lischen Schiffsbauern  dem  rus«iiic?ie?i  Marineamt  und 
tiamcntlich  dem  h'inatizniitustii  .'ii.;vli.v;t  wurden,  be- 
findet Sich  jetzt  auch  ein  Plan  der  Firnia  Vickers,  Son 
aad  Maxim.  Damadi  scheint  die  englische  Firma,  die 
übrigens  scltoti  mehrfach  für  die  russische  Admiralität 
mit  Aufträgen  für  Kriegs.schiffe  betraut  wurde,  sich  er- 
boten zu  haben,  ffiiii  ^tmI  c  Kriegsschiffe  mit  russischen' 
Material  und  russisciieii  Arlieilein  auf  einer  der  Rcgie- 
ruiigswerften  zu  erbauen.  Iii  heißt  auch,  daü  von  eiticr 
anderen  Seite  ein  Vorschlag  gemacht  wurde,  die  mit 
der  Unterstützung  der  Regierung  errichtete  Newsky- 
werft  (Newsky  Sawoü),  deren  Aktien  grttBtenteils  in 
den  Schränken  des  rus.sischcn  Finanzministeriums  liegen, 
an/,nkaufcii  unter  der  Vni.iu-si. viin;;.  >l.iB  die  Regierung 
Auiträge  für  die  im  icroUen  und  ganzen  im  niuderusten 
Stil  auszubauende  Schiffsbauanstalt  erteilen  würde. 


In  Baltimore  sollen  3  Unterseeboote  im  Bau  scm.  die 
mit  1600  PS.  22  kn  an  der  Oberfläche  laufen  sollen.  Die 
Boote  erhalten  eine  LSnge  von  30J7  m.   Die  Motore 

haben  4  Z>  linder  von  cm  Durchmesser  und  be- 
treiben 2  Schrauben.  Unter  Wasser  fahren  die  Boote 
mittels  Akkumulatoren. 

Vereinigte  Staaten 

l:s  wird  immer  noch  erwogen,  oh  iM.ni  tiiv^^tit  das 
Schiachlschllf  ..Oregon"  mit  einem  Kostci  ainw.uid  von 
6  Mill.  M.  gänzlich  modernisieren  soll.  Hicrhn  sull  Jas 
Schiii  auch  den  neuesten  l'yp  elliptisclier  Türme  er- 
halten. 


Die  in  San  Francisco  auf  den  Union  Iron  Works  im 

I5.1U  b  findlichen  Panzerkrcuirr  „California"  innl  «South 
Dakuiu"  sollet!  noch  itii  lanuar  in  Dienst  !«tehen. 


Die  iwuen  Torpedobootezersttirer  des  ttuts  1*>06  U7 
sollen  ein  Deplacement  von  6M  (  erhalten.  Turbinen- 
Antrieb  haben  und  35  kn  laufen. 
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Du 
cestrichfln. 


»Teuaf*  ist  aus  der  Plottniliste 


Ps  schwehcn  noch  Verhandlunceii,  <»b  man  nicht 
Jcin  I'anzcrkreu/er  ^ooUya**  noderM  Türme  und 
in 'J<.  iitc  Kannticn  geben  soll.    Die  Kosten  würden 

2  Mili.  M  betrauen. 

Das  TiMvedoveniiGlisacliiH  .»Vesttvlns"  liat  ein  18" 
lind  ein  21"  unter  Wasser-Torpedorohr  erhalten  und 
ist  nach  Key  West  zur  Vonialime  von  SdileDöbuncen 

UCKihrcn. 


Per  neue  Marineralntster  Metealf  hat  noch  itcine 
Zeit  «ehabt.  ein  eigenes  ProKramin  zu  entwerfen.  Der 
dem  KonKreß  vorliegende  Jaliresbericht  des  Marine- 
departements  rfihrt  noch  von  Rnnaparte  her.  und  dieser 

liat  auch  die  VnrschlÜKc  /i;  c  jiei  \\  eiteren  hlottenvcr- 
niihnins;  gemacht.  Bfiiiapafk  \Lrlaiii:t  2  Schlachtschiffe 
iiitci  l'i'vhcr  nicht  erreichten  (iroßc,  die  -*i  Mill. 
Doli,  kosten  sullcn,  2  AufklärunKskreuzer  zu  5  Mill.  Doli.. 
4  Torpedoiiger  zu  34iM\(m  Mill.  Doli..  4  Torpcdo- 
raotorboote,  1  nußkanonenboot.  Typ  „Helena",  2  kleine 


Kanonenboote,  2  PluBkanonenboote  von  feriagerera 
Tiefgang,  2  Qeschwaderkoblenschiffe  und  1  .Munitions- 
schiff.  Die  dafflr  geforderte  Mehrausgabe  beträKi 
.?.S(lN(l(MMi  Doli.  sei  bemerkt,  daü  Iki  den  huJcn 
Schlachtschiften  das  im  Vorjahr  itn  Prinzip  bereits  be- 
willigte Linienschiff  bereits  einbegriffen  ist,  so  da0  tat- 
saclilicli  nur  1  Linienschiff  nen  gefordert  wird. 


Die  Marine-Kommission  des  Repräsentantenhauses 
fast  den  Bau  cliies  SchUclitscMffs  gröUten  Typs  jeizi  auch 
bewilligt. 

Das  neue  Unterseeboot  „Oclopus"  soll  die  voree- 
r.jhriebenc  UeschwindigHeit  til}crschrittcn  und  an  der 
Obcrfljiche  12  kn,  unter  Wasser  9  kn  gelatifen  sein. 
Cs  ist  das  grdBte  amerikanische  Boot  und  hat  300  t 
Deplacement  und  imo  Seem.  Aktionsradius. 

WcKcn  der  in  at;ii  «liiiLiikuuischen  Zeitungen  ietzt 
hiiufiK  besprochenen  japanischen  Ocfahr  haben  jetzt  Kali- 
fornien und  Texas  auf  dem  Kongreß  beantrat^t,  üaü  für 
die  Küste  des  Stillen  Ozeans  und  den  Qolf  von.  Mcxiko 
besondere  Unterseebootsflotillen  gebaut  werden. 


Patentbericht 


Kl  Nr   179112.    Ruder.    P.  P.  Degen  in 

Bremen-Gröpelingen. 

Wlhrend  sonst  die  gebrfluchlichen  Ruderrahmen  in  der 
Weise  beiigesteilt  sind,  dafi  die  horizontalen  Arme  c  mit 
dem  Roderpfosten  a  xusaaimen  atis  einem  feschnriedeten 

oder  gegossenen  Stück  bestehen,  sind  sie  bei  der  vor- 
liegenden neuen  Konstruktion  besonders  hergestellt  und  lose 
an  den  Ruderpfosten  angesetzt,  so  dal.i  das  (latize  nur  durch 
die  Kuderbeplattung  bb  zusammengehalten  wird.  Um  seit- 
lich unrhenden  Draekkillten  Widerstand  leisten  und  die 


durch  Streben  so  verbunden  sind.  daC  sie  sich  mit  Ihr 
drehen.  Auf  den  Achsen  d  and  winklig  zu  ihnen  die 
Propellerf liigd  a  tat  ang^H'aelit.  Dreht  nnn  die  Achsen  d 


Ruderbeplattung  so  weit  als  tunlich  entlasten  zu  können, 
werden  zwischen  den  Armen  c  und  dem  Ruderpfosten  a  in 
Nuten  eiqgepaßle  Keile,  l^lJbolsen,  Dübel  oder  dergl.  d 
angeordnet,  welche  die  an  dieser  Stelle  auf  Abschcrung 

wirkenden  K'r.'iftc  aufnehmen  —  Zu  dieser  Konstruktion  hat 
die  l->fahrung  geführt,  claLl  In-ini  tierstelleii  der  Ruder- 
rahmen aus  eiiie:ii  Schmiede-  oder  (uil.istiick  Oui.l-  und 
SciuvciUichlcr  &ehr  schwer  zu  vermeiden  sind  und  dali  auf 
diese  zum  großen  Tdl  die  so  vieHaehen  RuderbrOchesitrfick* 
zuführen  sind. 

Kl  (>.s  f  Nr.  ) 7«  1 1 4.  S  c  h  ra  u  b  e  n  p  r  o  p  e  I  I  e  r. 
J,  Hofmann  in  Berlin, 

Bei  diesem  Propeller  sind  die  i-liigei  auf  besonderen 
neben  der  Propellerwelle  liegenden  drehbaren  Achsen  an- 
geordnet, aber  nicht  so.  wie  dos  sonst  schon  ausgeführt  ist, 
indem  die  Achsen  hi  den  ROgelinchen  selbst  liegen,  sondern 
so,  daß  die  Achsen,  welche  par.-illcl  .■'ur  Propellerachse  sein 
oder  s:e  auch  schneiden  oder  kreu.ii;a  kuune»,  mit  den 
I-Ifi^'elflachen  Wmkel  bilden,  so  dal.  man  imstande  ist,  durch 
Drehen  der  Achsen  die  Flügel  für  Vorwftrisgang,  Rück- 
wärtsgang oder  l^erlauf  einzustellen.  In  der  nachstehenden 
Abbilduflig  ist  mit  m  die  Propelierweile  bezeichnet,  neben 
der  bei  der  gezeidmeten  AusfOhrungsfbrm  parallel  swei 
oder  mehr  Acbseu  d  Hegen,  die  mit  ihr  in  gee^gneler  W^ 


um  sich  selbst,  so  ist  ersichtlich,  daS  man  dadurch  den 
PlAgeln  nach  Bedarf  sokhe  verschiedenen  SteHmveR  geben 
kann.  daO  sie  bei  onverlndemefaer  ümdrehungstfcMung  der 

Propellerwelle  m  nicht  nur  vorw  i5rts  oder  rückw.lrls  treibend 
wirken,  sondern  auch  wirkungslos  liurch  das  Wasser  bewegt 
werden  können.  Das  Drehen  der  .\chscn  d  kann  während 
des  Betriebes  bewirkt  werden.  Bei  dem  gezeichneten  Aus- 
fahmngsbetoplel  bl  zu  diesem  Zweck  auf  den  in  den 
Lagen  c  diebbaren  Achsen  d  ein  Kettenrad  p  votgesehen, 
weltbes  mittels  einer  Kette  von  der  WcHe  m  aus  an- 
getrieben werden  kann.  Das  zugehörige  Kettenrad  o  ist 
auf  einem  in  der  hohlen  Propellerwelle  m  längs  verschieb- 
baren Teil  imgehracht  und  greift  mit  Zapfen  in  eine 
schraubenförmig  verlaufende  Nut  ni  der  letzteren  ein.  Im 
Uebrigen  sitzt  das  Kettenrad  o  lose  auf  der  Propellerwelle, 
aber  unverschiebbar  zu  ihrem  hohlen  Teil  und  drehbar  an 
diceen  Materan.  Behn  Verachiebea  des  Innersn  Teiles  der 
Propellerwelle  wird  daher  durch  VennKtehing  der  Nut  m' 
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ein  Drehen  des  Rades  o  an  dem  hobktl  Wellcnteile  und 
und  damit  ■uch  ein  Drehen  der  Achaen  d  nit  den  Propeller- 
flügeln bewirkt. 

KK6&1  Nr.  179  329.  Wendegetriebe  fflr 
Turbinen.  EuKen  Bodcl»  in  Berlin. 

Bei  dem  neuen  Wendegetriebe,  welches  die  Anordnung 
bcsomltrcr  Rfickiauftiirbincn  übcrflüssiß  machen  soll,  findet 
eint-  KuppUin;;  Anw cMidung,  deren  einer  Teil  beständig 
von  der  m\{  ihm  starr  verbundenen  1'urbinenwelle  ange- 
trieben wird  und  abwecliselnd  mit  einem,  auf  der  an- 
getriebenen Weile  (Propeilerwelle)  oder  einem  zweiten  auf 
der  Turbinenweile  angeordneten  Kupplungsteil  in  Eingriff 
gebracht  werden  fnrni.  In  der  nachstehenden  Abbildung 
ist  mit  a  die  stets  in  gleichem  Drehsinn  umlaufende  riuhineii 
welle  uiul  mit  c  der  mit  ihr  starr  verbundene  und  beständig 
von  ihr  mitgenommene  Kupplungstcil  bezeichnet,  der  auf 
jeder  Seite  mit  Zahnen  d  versehen  ist.  Auf  der  gegen 
Ungsvcrschiebung  gesicherten  PrapeMerweHe  c  fart  undreh- 
bar  eine  hohle,  längs  verschiebbare  Welle  g  mit  einer 
Kupplungsscheibe  i  anEehi.icht,  welche  letztere  gleichfalls 
auf  beiden  Seilen  mit  Zähnen  k  und  u  versehen  ist.  s.o  daü 
sie  bei  Verschiet>ung  nach  vorn  mit  dem  Kupplungsteil  c 
und  bei  Verschiebung  nach  hinten  mit  den  Kupplungs- 
zihnen  t  eines  mit  einer  Innenverzabnung  versehenen 


Rades  s  in  Eingriff  Rchracht  werden  kann,  mit  dem  der 
Wellenteil  g  undrehbar,  aber  län^;s  verschiebbar  verbunden 
ist.  Auf  der  lurbinenwelle  a  ist  jjleiclifalls  ein  Muhles 
Welletistück  f  so  angebracht,  dali  es  sich  auf  a  frei  drehen 
und  längs  verschieben  kann  Soll  die  Propeilerwelle  e  mit 
der  Turbinenweile  a  in  gleichem  Drehsinn  umlaufen,  so 
wird  das  Wellenstficlt  g  zum  Eingriff  mit  e  nach  vom  ver- 
schoben,  wobei  das  Rad  s  und  tlic'  Welle  f  still  stehen 
Soli  die  Propellei welle  in  eMt)ieiii.ii^;estt.'-tem  Drehsinn  um- 
laufen, so  werden  durch  Wt^lIi!!.  biini;  ücr  WellenslQcice  f 
und  g   nach   hinten  die  Kupplungsscheiben  h  und  1  so 


verschoben,  dal\  h  mit  c  und  die  Zähne  u  von  i  mit  den 
Zähnen  t  des  Rades  s  in  fiingriff  kommen.  Auf  dem 
Wcllenteil  f  ist  nun  ein  Zahnrad  o  so  angebracht,  daU  es 
t»ei  Drehung  mitgenommen  wird,  daß  sich  aber  anderer- 
seits die  Welle  in  ihm  verschieben  Icann.  Das  Zahnrad  o 
steht  durch  eine  ZahnradObersetzung  q  r  mit  dem  Zahn- 
rad s  in  E-ingriff.  Wird  daher  durch  Kuppeln  von  h  mit  c 
mittels  der  Welle  f  das  Zahnrad  o  in  llnidrebiing  versetzt, 
so  w  ird  in  umgekehrtem  Drehsinn  aui:fi  das  Zahnrad  s  tnit- 
genoir.men.  das  seinerseits  wegen  der  Kupplung  mit  i  das 
WellenslQck  g  und  durch  dieses  auch  die  Propeilerwelle  e 
mitnimmt.  Das  Verschieben  der  Wellen  f  und  g  Icann  auf 
beliebige  Weise,  z.  B.  durch  Erregen  von  Eleldromagneten 
bewirkt  werden 

Ki.  35b.  Nr.  179  024.  Turmdrehkran  mit 
ringsum   drehbarem   Ausleger.  Benrather 

Maschinenf.Titrik,  Akt  -<us..  in  Henrath  b.  Hiisseldorf. 

r>as  (:i>,'cnartiv;f  I  li  üliii  neuen,  hiiu|)ts;ichlich  iur 
Wcrit-  und  ll.ittnan'.r.;Ln  ln.Ntnnruteii  Kran,  der  mit  dup- 
t)elteiti  Ausleser  ausk;childet  ist.  wobei  der  eine  Aus- 
leKcrarni  iiir  das  Heben  von  lösten,  der  andere  haupt- 
sächlich zum  Oewichtsausgleicb  bestimmt  ist,  liegt  darin, 
daO  auBer  der  auf  einer  Laufbahn  innerhalb  des  Kran- 
v:criistes  l;c\\  cKÜ'-lH-n  I  aufkatze  b  für  cruBc  Lasten  noch 
(.nie  /Avciic  K'at.'c  c  im  kleinere  Lasten  ungeordnet  ist, 
die  einen  über  das  \uslL'v;Lr,;eriist  seitlich  vorkragenden 
Arm  d  besitzt  und  über  beide  Auslcgcrarme  a  a'  gefahren 
werden  kann.  Die  neoe  Anordnnng  ist  dann  von  be- 


sonderem Vorteil,  wenn  mit  dem  Kran  an  Schiifen  mit 
hohen  Masten  eearheitct  wird,  die  das  freie  Drehen  des 

Au.sle«ers  a  rin«s  herum  vi-rliiiulern.  Kkniere  Lasten 
können  dann  ohne  hreheu  des  Kranes  iiui  der  Kat/e  c 
von  Land  über  beide  Ausievrcrarme  a  nnd  a'  vom  Land 
an  tiord  gescliaiit  werden. 


Nachrichten  aus  der  Schiffbau-Industrie 

MitlLilnniTcn  au<  dctn  Leserkreise  ni'  Apt'abe  der  Onctie  w  erden  hierunter  gern  anfgenonunen  ^^iji^^ 


Nachrichten  über  Schiffe 


Noubm^wHiige 


Reilwrsüeg-Sciiifiswerit  und  Maschlnenlabrik,  Haa- 
bart:  Pracht-  nnd  Passa^erdampfer  fOr  die  Dentsche 

Il;iinpfschiffahrts-Qesellsehaft  Kosmos,  7(KM1  Urutto-I^ei:.- 
l'oiuicn,  3100  i.PS.,  2  Schrauben,  ^chweslcrschiii  des 
bei  Bkiim  &  VoB  im  ilau  befindlichen  Dampfers. 


Bremer  Vulcan,  Vegesack:  4  l-rachtdampier  fiir  den          Stettiner  Oderwerke.  Stettin:  Schrauben-Schlepp- 
Norddeutschen  Lloyd,  Tragfähiglteit  -  9000  t,  Üe-    dumpfer  far  eine  Stettiner  Reederei.   lüü  LPS. 
schwindigkelt  ~  12  kn.   
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Onlcrrilcliisclwr  Lloyd,  TriesU  i  iHuHpfer  für  den 
Lcvaiitedicnsl. 

Stabllimento  Teenico,  Triest:  -I  Datiipier  {Gr  den 

Lcvantedicrist  des  Oesterrcichisciten  Lloyd. 

Briw  9t.  Mce*»  Kotlerdam:  fractatdampfer  iüt  den 
Koiterdamscben   Lloyd   für   die  fahrt  nach  Java. 

irii  7-1  X  1(>.25  X  7.IÖ  III,  Tragfähigkeit  8000  (.  Tic 
Si.ii\MiiUiKkeit  --  12  ku,  Licftiruiiii  Jatiuar  t9U8,  Niiiiie: 
..Mcnado",   Maschiticiianlasc  liefert  die  Werft  „De 

^^chcldc"  in  \  lissiiiKen. 

W«.  Haadltoa  tt  Ca,  Port  Glaicow:  Fracbtdampfer 
fGr  den  RotterdaiRSchen  Lloyd,  wie  vorher,  Name; 
..Ternate**^ . 


ClydC'Werilcn:  2  Scimclldanipfci  fiir  Jic  Kanadische 
Pacific-Eiscnhahn  für  den  pacifischcn  Üicnst,  (icschwiii- 
digkeit  ~  23  kn,  TotiticnKclmIt  gniUer  als  bei  den 
Schiffen  der  ,^press"'Klasse  dersellwn  Oesellscbaft. 


Die  Llelernnu  eines  Scbraiiben»chlepiKlamplers  für 
Aegypten  v<f!i  72  ^iiv;^  huB  Län^c  und  16  Fuß  6  Zoll 
Breite  wl.  \i.r<vl^iii  werden.  \iu-'J'ite  sind  biv  /'.n-i 
15.  i-ebruar  d.  .1.  211  richten  an  die  CoasIguarU  Admini- 
stration in  Kairo  tuler  an  A.  M.  (lordon,  Naval  Architect, 
Baitic  Chambers.  Wellington  Street,  in  Ohu«ow;  die 
PISne  und  Verdfaigungstinterlagen  kGonen  an  beiden 
Stellen  einKciehen  werden.  (Jonnwl  Offldel  Ecyptlen.) 


Stapeiläufe 

Joh.  C.  Tecklenborc»  A.pG«  OeMlemflad«:  l^racht- 
und  Passaeierdanipfer  3anta  CafharfiM'*  ffir  die  Ham- 

hurjt-SiidanierikanUL'nc  naniptscliiffiilirl-i-ncscllscliaft. 

Oer  Danipicr  l^t  imkr  bcsundcii-i  licr  jcksichtiKunij 
der  schwierigen  \  u: :i;iltiussc  im  La  l^hitii-lVcvicr  kun- 
struicrt.  LiinKc  —  im,W  tti.  Breite  —  14.32  iti.  Seiten- 
liühe  —  ^,23  ni.  TraKiiihi«keit  bei  6..W1  ni  Tiefganic 
ca.  5200  t,  OescbwindiKiteit  -  10'^  kn.  Mit  besonderer 
Sorgfalt  ist  das  Ladegeschirr  de»  Dampfers  entworfen. 
Die  2  stiihlcmcti  Ma^lci'.  tia.,cn  je  6  Maiinesmann-Lade- 
Inuinic  iür  t  n  rmali.  IVlastutig,  der  Fockmast  einen 
.schweren  Haiiiu  /iiiti  l  übernehmen  von  Kesseln  im  I 
ähnlichen  schw  euii  <  nitcrn,  dessen  normale  Belastunn 
2S  t  beträgt. 

Das  Schiff  ist  als  äpardeckschiff  mit  PooPb  langer 
BrOcke  nnd  Back  nach  der  höchsten  Klasse  des  0er- 
inanischeti  I.'oaiI  iiir  lnii'.;c  F.itirf  ouA  imui  spezieller 
Bcaufsichii^uiiii  Jli  <  icsv'r.sc^i.iii  cibaiit.  Ihc  Schotten- 
teiluntc  entspricht  "Jen  \  1  irsjliriiti.ii  uvr  lIiltiiIsiii-- 
nosscnschaft  für  Fracht-  und  Fassa^ier-Dampter  dieser 
QröBc. 

Der  Uampfer  ist  mit  allen  Hilisapparaten  und  neu- 
Keitlfcher  ütnrtehtnng  fiir  die  Befftrderong  von  Passa* 

uicrcn  imJ  Ladun«  ausgestattet  nnd  vermag  350  Per- 
sonen lü  befördern. 

Fin  Schwcsterschiii  gleicher  OröOe,  die  ,3anta 
Lucia",  beiindet  sich  noch  im  Bau. 

Diese  beiden  Schiffe  werden  sich  den  in  iriihercii 
Jahren  auf  der  gleichen  Werft  fiir  die  Hamburg-Sfld- 
amerikanische  Dampfschiffahrts^esellschaft  erbauten 
Damplem  ..Rio  (irarnlc".  ..Rio  Necro"  und  „Dalniatia". 
wenngleich  weniger  elcuant.  wat  diese.  ausRcstattet, 
Hiin'i's'  anscblieOen  und  stellen  ein  neues  Bindeglied  in 
den  Haiitlelsbeziehungen  zwischen  der  Argentinischen 
Republik  nnd  der  freien  Hansastadt  Hamburg  dar. 


N.  C  SHUchen  Soha,  HanlMrK:  Phsehdarairfer 


«Drkin"  für  von  Eitzen,  Aitruia.  Liinue  —  38,8  iii, 
Jircife  -  6,75  m,  Seitenhöhe  =  44«  m,  400  i.  PS. 


Schiffswerft  und  Maschinenfabrik,  vorn.  Janssen  & 
Schmllinsky,  A.-C  Hamburg:  tiafcnschleppcr  „Alice" 
für  Rud.  Rettich  &  Co.  Länge  —  15,85  m,  Breite  = 
4,85  m,  Seitenhöhe  =  2,41  m,  Tiefgang  =  %01  m. 
Componnd-Maschfne  mit  Aitspuff  von  20H  i.  PS.  Da  es 

recht  oft  v.:i.;ckiiiiiinrii  ist.  daU  ticfbela Jene  Kolileii- 
schiiten  bei  uihuIukci  Wuterunn  auf  dem  tibslrom  voil 
Wasser  ifeschlaKen  und  gesunken  sind,  hat  der  neue 
Schleppdampier  eine  starke  Lenzpumpe  erhalten,  um  in 
solchen  Fällen  schnell  helfen  und  durch  Auspumpen  des 
in  die  Fahrzeuge  hmeingespülten  Waasers  die  Schuten 
vor  dem  Wegslnken  bewahren  zu  können. 

J.  H.  N.  Wichborst.  Hamburg:  Hafenschlepper  wMia" 
für  Rud.  Rettich  &  Co.   Sehwesterachiff  der  »Alice" 

EMarwarft,  A.fQ,  Tömin«;  Fiscbdaropfer  .JDith- 
marschen"   fiir   die  Altonaer  Pischdampfer-Reederei. 

Carsten  Rehder.  Lünne  zw.  Porp.  =  38,00  iti,  Breite  = 
7,01)  in,  Seitenhöhe  —  A,l?i  ni,  Kessel  von  l.iS  qm  Heiz- 
fläche und  13  atrn.  ,M.isi.iiiiii.  \'>n  .-(^.t  ■  ,S2ri  +  .S2ii  mm 
Zyl.-Durchm.  uud  560  mm  Hub,  Gc&chw.  —  10—11  kn. 
Kbisse:  Gerau  Uoyd  100  A  Atl.  (E). 


EMsnrtvft,  TBndng!  Pischdampicr  „Makrele" 
lOr  If.  Pock,  Altona. 

Flcnsburger  Schlifsbau-Gesellschaft:  Krachtdampfcr 
..Schlesien'"  fiir  den  Norddeutschen  Lloyd.  QröBle 
LinKc  ^  I33,4J<  m.  Breite  -  16,81  m,  Seitenhöhe  = 
t.SZ  m,  Tragfähigkeit  =  ca.  8650  t. 


Howaldtswerke,  Kiel:  y'rai:h[iJainpfer  „Frankriu"  für 
nie  Dampfschiffs  •  Ucscll£chaft  üuropa,  Kopenhagen, 
Bau  Nr.  457,  Schweäterschiff  von  MEuropa*'  und  „Tyak- 
tand". 


Nüscke  &  Co.,  Akt.-Oes^  Stettin:  Fracht-  und  Pas- 
sawKTilaniiJfiT  ..Kunk"  iiir  eine  russische  Reederei. 

(»äs  Sihiir  ist  /um  NcrkL-lir  an  den  Küsten  von 
Ostsibirien  und  Kamtschatka  bcslnnmt,  und  bat  fiir  diese 
Pahrt  besondere  Einrichtung  erhalten.  Die  Lauge  des 
nach  Spardecktyp  erbauten  Dampfers  beträgt  6iji  m, 
die  Breite  10.0  m.  die  Seltenhöbe  bis  Hauptdeck  4fi  m, 
die  Ladefilhi^kcit  IlfM)  t  hei  4.4  m  TiefganK.  Eine  800- 
(iie-(li,;e  I  'reiiaeh  l:\pansionsmaschine  verleiht  dem 
Si.liiife  ii;i  iH'l.iäfitcii  Zus'an-Ie  eim:  ( icsctiw  inüii;keit 
von  10  kn.  Der  benotigte  Dampf  wird  crzeui^t  in  2 
zylindrischen  Rührenkcsseln  von  zusammen  250  qm  Heiz* 
fiflche  nnd  12  atm  Ueberdmck.  Weil  im  sibirischen 
Osten  Kohlen  nicht  HberatI  zu  hatten  sind,  erhalten  die 
Kohlenbunker  ein  verhältnismäßig  gmlies  Fa.ssiincsvcr- 
mojcen  von  33»  t.  das  unter  Zuhilfenaliiiie  der  l^eseä\e- 
bunker  am  ^Mt  t  erholit  werden  kann.  Die  Passagicr- 
cinrichtiinu  uniiatit  Kaiiiniern  liir  20  fassa^iere  I.  Klasse 
und  t>U  Passagiere  III.  Klasse.  Außer  den  übhchen 
Räumen  für  Offiziere,  Mannschaft  nnd  Passagiere  ist 
mich  ein  Logis  fflr  20  chinesische  Arbeiter  mit  eigener 
Kliche  Vorhanden,  ferner  ein  Hospital,  eine  Kainrner  für 
den  Arzt,  eine  .Apotheke,  ein  Postraum,  ein  Hund^ep.ick- 
r;n;ii.  Waschräume  für  Mannschaft  und  Arbeiter  und  ein 
t'csonders  hergerichteter  Laderaum  für  wertvolle  Pelze. 
Besondere  Kilhlränmc  mit  Fismaschinc  zur  Konservie- 
rung des  Proviants  beim  Passieren  heiiter  Zonen  sind 
hn  Hinterschiff  eingebaut.   Sömtliche  Wohnräume  er- 
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halten  nampflici/iiiiK  und  elektrische  HeIcudituiiK.  An 
Dcckshilfsniaschincn  stehen  an  Hurd  I  Dampfankcrspill, 
schwere  Dampfladcw  Inden,  I  Heckspindelsteuerapparat 
und  eine  Dampfsteuermaschine.  die  durch  Axionieter- 
leitiiMic  von  der  Brücke  aus  betntiKt  uird.  AuUer  den 
vorschriftsmiiUiKen  RettunKsluxilen  fiihrt  das  Schiff  an 
Deck  3  stählerne  Leiclitcr  und  eine  Dampfbarkasse. 
Schiff  und  MaschinenanlaKc  erhalten  die  höchste  Klasse 
des  euRlischen  und  des  Germanischen  Lloyd  für  Atlan- 
tische Fahrt. 


Probefahrten 

Schlifswerfte  und  Maschinenfabrik,  vorm.  Janssen 
&  Scbmilinsky,  A.-Q.,  HamburK:  l'ischdarnpfcr  „Hul- 
stein"  für  die  Partner-Reederei  Joh.  Thodc  und  N.  Rbe- 
linK,  Altona.  LiinKC  =  35  m.  Breite  -  6,75  m.  Raum- 
tiefe =  4,02  m.  TiefKan«  bei  voller  Ausrüstung  und  kc- 
füllten  Bunkern  ~  4.(»  ni  hinten  und  2.25  m  vorn;  Frei- 
hnrd  hierbei  =  0.85  m.  Bunkerraum  für  reichlich  IfKJ  t 
K(»hlen;  l'ischraum  für  uroBc  Island-Reisen.  Dreifach- 
Kxpansionsniaschine  von  420  i.  PS.;  (ieschw  indiitkeit  — 

II  kn.   Klasse:  fierrn.  Lloyd     lOü     K  [E\ 


Schllfswerlle  und  Maschineniabrik,  vorm.  Janssen 
&  Scbmilinsky,  A.-G..  HamburK:  Schlepp-  und  Inspek- 
tifinsdampfcr  „Hekade"  fiir  die  Deutsche  Kohlen-Depot 
(i.  m.  b.  H.,  Hamburg,  für  den  Hafen  von  Buenos 
Aires.  Liin^c  ~~-  14,32  m.  Breite  =  3,51  m,  TiefjjanK 
\,M  ni;  Compoundmaschine  von  65  i.  PS.  Das  Fahr- 
zeug wird  an  Bf)rd  des  Dampfers  „Santa  Fe"  nach 
Amerika  transportiert. 


Scbiffswerfte  und  Maschineniabrik,  vorm.  Janssen 
&  Schmlllnsky,  A.-C  HamburR:  Schlepper  ..Sienlitide" 
für  J.  II.  N.  Heymann,  Haniburu.  Länge  ~  14,63  m. 
Breite  =  4,27  m,  Seitenhöhe  =  2,09  m,  TiefKanu  = 
1,K3  m;  Compoundmaschine  von  115  i. PS.  Fiir  Ber- 
KunKszueckc  hat  das  Schiff  eine  Dampfstrahl-Schiffs- 
leiizpnmpc  von      cbm  stündlicher  Leistung  erhalten. 

J.  H.  N.  Wichhorst.  Hamburx:  Schlepper  „West- 
falen" für  die  Deutsche  Kohlen-Depot  O.  m.  b.  H.  für 
den  Hafen  von  Buenos  Aires.  Lühkc  zw.  d.  Perp.  = 
15,N  m.  Breite  =  4,3  m.  Seitenhöhe  =  2.3  m;  Com- 
poundmaschine mit  Oherflächenkondcnsator  von  H)0 
i.  PS.;  Kessel  von  52  gm  Heizfläche  und  10  aim. 


Flensburxer  Schiffsbau-Gesellschaft:  l'rachtdampfer 
„RcKina"  für  die  ()zean-Danipfer-Akt.-(ics..  FlensburK. 
'.iinj{e  zw.  Perp.  =  KR,43  tti.  Breite  =  13,.3S  m,  Trag- 

fähigkeil        ca'44o<)  t;  Klasse  Oerm.  Lloyd  100  ^L 

4 

Dreiiacli-Fxpansionsmaschine  von  1060  i.  PS.;  (Ic- 
schwinditjkeit  beladen  =  f).5  kn. 


Howaldtswerke,  Kiel:  Schlepper  „LautinR"  für  die 
Kaiserlich  l>eutsche  Marine  für  den  Hafen  von  TsiuK- 
lau.  Probcfahrts-Ciesch»  indiis'keit  =  10,4  kn  (kontrakt- 
lich bedinKt  9  kn).  Nach  ciniKcn  FrpmbunKen  durch 
die  Kaiserliche  Werft  wird  das  Schiff  in  diesem  Monat 
die  Ausreise  nach  China  antreten. 


Der  von  den  Huwaldtswerken,  Kiel,  nut  Zoelly- 
Turbinen  ausRerüstete  Dampfer  hat  in  letzter  Zeit  in 
(icKcnwart  der  Herren  deheinier  ßaurat  Veith  und 
Oberbaurat  (Irabow.  vom  Reichs-Marine-Amt  in  Berlin, 
sowie  von  Vertretern  der  Kaiserlichen  Werft  in  Kiel 
Probefahrten  ausgeführt. 


Die  F.rprobunKeii  erstreckten  sich  nicht  nur  auf  eine 
Serie  von  Mcilenlahrlen  und  damit  verbundene  Rcnaue 
McssuuRen  des  Dampfverbrauclis  bei  verschiedenen 
Maschinenlcistunuen  und  (leschwindiRkeitcn.  sondern 
auch  auf  die  für  die  Apwendunn  der  Turbinen  auf  Krieus- 
schiffen  sehr  wichtiRC  Bestinumm«  der  Fahrtniomente 
und  des  Rückwartsuannes.  Diese  Versuche  haben 
durchweg  sehr  RÜnstiRe  Resultate  für  das  aiiRcwendete 
Turbinensystem  Zoelly  crRcben  und  dürften  besonders 
mit  Rücksicht  auf  die  in  der  Presse  erwähnte  bevor- 
stehende VerRebunR  eines  Kreuzers  mit  Zoelly-Tur- 
binen  von  allgemeinem  Interesse  sein. 

Die  Howaldtswerke  stellten  ihren  Turbinendampfer 
der  Kaiserlichen  Marine  zu  diesen  Versuchen,  denen 
sich  auf  .Anordnung  des  Reichs-Marine-Amts  eine  Reihe 
von  Schleppvcrsuchen    zur  BestimmunR    des  Schiffs- 


n 


1 


Abb.  1.   Havarie  des  Schnelldanipf  irs  „Kaiser  Wilhilm 
der  (jroüe* 

Widerstandes   und    des  SchraubenwirkunRSRrades  an- 
schließen werden,  bereitwilliRSt  zur  VerfüRun«. 


Siettincr  Oderwerke:  Schrauben-Fracht-  und  Pas- 
saRierdanipier  „Chandless"  fiir  Südamerika.  Das  Schiff 
ist  in  seinen  Haupttcilcn  aus  Stahl  erbaut,  31..S0  m  lauR. 
(i,30  m  breit  und  2,M\  m  hoch,  hat  ein  Haiiptdeck  aus 
Stahl,  sowie  I^romeiiaden-  und  Sonnendeck  aus  Teak- 
holz. Seiner  BcstimmunR  zut.  Dienst  in  den  Tropen  ent- 
sprechend ist  der  Dampfer  in  ausreichendem  Maße  mit 
Kiilil-  und  BadeeinrichtuuRcn  versehen.    Für  die  Be- 
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gucmlichkeit  der  Passaßicrc  ist  in  wcitKchendster  Weise 
sesorKt.  während  andererseits  besonders  zwcckmälSiRC 
\'t)rkehruni{cn  dazu  dienen,  die  Uebcrnahme  und  Hnt- 
ladunK  der  zu  befurderiKlen  (iiiter  ciniacli  und  schnell 
zu  hcwcrkstelÜKen.  nreifach-P.xpansionsmaschine  mit 
nenüKend  großem  Röhrenkessel.  (leschwindiKkeit  = 
lO'/s  kn.  Das  Schiff  hat  inzwischen  die  Ueberfahrt  nach 
Südamerika  unter  eigenem  Dampf  anectretcn. 


Swan,  Hunter  &  Wlsham  RIchardson,  Newcastle  on 
Tyne:  Frachtdanipfcr  „Raucnfcls"  fiir  die  Deutsche 
Damptschiffahrts-(icscllschaft  Hansa.   Bremen.  LiinRc 

—  1.12.87  m.  Breite  ~  I6.S4  m,  TragfähiKkeit  ~  etwa 
KiSon  t;  Vicrfach-Üxpansinnsmaschinc  mit  Masscnaus- 
Klcich. 

Fracht-  und  Passajcicrdampfer  „InniiinRham"  für  die 
(ireat  Central  Railway  Company  für  den  Verkehr 
zwi.schen  tlrimsby  und  F^)ttcrdam.    Liinifc  über  alles 

—  tvS.W  m.  Breite  —  12.5  ni.  Seitenhohe  —  6,56  m; 
Kabinen  für  Passagiere  I.  Klasse  im  Brückenhaus  und 
auf  dem  Brückendeck,  die  letzteren  in  besserer  Aus- 
stattung; für  Passagiere  II.  Klasse  in  der  Poop.  Die 
MaschincnanlaKC.  von  der  Wallsend  Slipway  &  l^ngi- 
neering  Co.  Ltd.  erbaut,  besteht  aus  .3  Parsons-Turbinen 
und  4  großen  Hinender-Kesseln  mit  Howdens  Zug-Por- 
cicrung;  die  mittlere  Ocscli windigkeit  auf  der  tadellos 
verlaufenen  sechsstündigen  l'robefahrt,  mit  4,88  m  Tief- 
gang, betrug  18,3  kn. 


Havarien 

Nebenstehend  bringen  wir  zwei  Abbildungen,  die 
die  dem  Schnelldampfer  „Kaiser  Wilhelm  der  Oroße" 
auf  der  Reede  von  Cherhourg  durch  den  englischen 
Dampfer  „Orinocn"  zugefügten  Beschädigungen  zeigen. 


Abb.  2.    Havarie  des  Schnelldampfers  „Kaiser  Wilhelm 
der  Große" 


ACTIEMGE5ELLSCHAFT 

OBERBILKER  STAHLWERK 

vormals  C.Poensgen,  Diesbers  &  Vi 

Düsseldorf  -  Oberbilk 


RÄDER   FÜR  DAMPFTURBINEN 

aus  flüssig  qcpresstem  Siemens-Martin  und  NickelStahl  geschmiedet  und  bearbeifef. 
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Nachrichten  von  den  Werften 

•^•^  und  aus  d«r  Industrie  '^■^ 


AllKemcInes 

Unter  iler  Bezeichnung  ..Ständlfte  AusstellunKskom- 
mlsslon  für  die  deutsche  Industrie"  ist  v<»ii  den  zur 
InteressenRemcinschaf t  verciniKtcn  Industricvcrbiindcn : 
Zcntralvcrband  deutscher  Industrieller,  Zentralstelle  lur 
VorbcrcitnnK  von  Handelsvertr:i«en  und  Bund  der  In- 
dustriellen eine  (leschiiitsstelle  eingerichtet  worden,  die 
am  1.  Januar  d.  J.  ihre  TätiKkcit  bCRonnen  hat.  Der 
Sitz  der  ncschiiftsstelle  ist  Berlin  \V.9,  Linkstr.  25. 

Die  AusstellunKskommission  hat  sich  zur  AufKabe 
Keniacht.  ein  Zcntralortjan  zu  bilden,  das  dauernd  die 
icweilik'eii  Au5stellun«sfraKcn  veriolut.  das  darauf  be- 
züKliche  Material  sammelt.  ^:rkundiKunKen  einzieht  und 
Interessenten  über  das  «csanite  Oebiet  des  Ausstellunjcs- 
wescns  Auskunft  erteilt  sowie  sonst  mit  Rat  und  Tat 
zur  Seite  steht. 

Die  Kommission  will  folgende  VcranstaltunKcn  in 
den  Bereich  ihrer  Tätigkeit  einbeziehen: 
1.  deutsche  und  internationale  Ausstellunucn  im  Aus- 
lände. — 


2.  ausländische   und   internationale   Ausstellungen  im 

Deutschen  Reich  und 
.1  deutsche  Ausstcllunsen  im  Deutschen  Reich. 

Die  Tätigkeit  der  (Jcschäftsstclle  soll  sich  auf  das 
Kcsamte  licbiet  des  deutschen  OewerbfleiBes  erstrecken. 

Werften 

Die  l'irma  Rlckmers  Relsmuhlen,  Reederei  und 
Schiiibau.  A.-O.,  in  Bremerhaven  feierte  die  IlMi.  Wie- 
derkehr ihres  (jriindun«staKCS.  Am  (>.  Januar  IH07  leute 
der  Bootsbauer  R.  C.  RIckmers  auf  Meluoland  den 
Orund,  auf  dem  sich  im  Laufe  der  Jahre  ein  uroUes, 
weitverzweigtes  Unternehmen  entwickeln  sollte.  Dem 
Werft-  und  Reedereihetrieb  von  R.  C.  Rickmers  wurde 
mit  den  Jahren  in  Bremen  das  crofJe  RcisKCSchnft  mit 
mehreren  inländischen  Niederlassunuen  anKCRlicdert. 
(leKenwärtiit  hcschäiliKl  die  aus  so  kleinen  AnfiinKen 
weltbekannt  und  liochanKcsehcn  Kcwordene  l'irma  mehr 
als  KNMt  Personen. 


Der  Aufsichtsrai  des  Bremer  Vulcan,  Schiffbau- 
Maschinenfabrik  in  VeKcsack.  schhint  die  Vertcilunß  von 
w  iedcr  10  V'  Dividende  vor. 

Howaldtswerke  In  Kiel.  Aus  den  Kreisen  der  Ver- 
waltung w  ird  dctii  ..B.  B.-C."  mitKcteilt.  daß  sie  in  dem  am 
Ml  Scptctiibcr  l"J(X)  hcenditftcii  ( icsch;iltsiahre  mit  «utem 


Ernst  Sehiess,  fifisseldorf. 

Werkzeugmasctiinenfabrik  Aktiengesellschaft 

Gegründet  1866. 
Etwa  lOOO  Beamte^and  Arbeiter. 

Werkzeug  'lllaschineti 

aller  Art  für  Utetallbearbeitnng 

von    den  kleinsten   bis  /.u  den  allerciösstfu  AbiunssuDgen,  ins- 
besondere auch  solche  fQr  dou  ütchilTbaa. 

Kurze  Lteferzolten! 


Elntllndrii« 

f  ii'lii  uim  liu 


HtMniMCliInt  mit  abnehmbaram  UUh«Uo<]«r> 

bellini:«'  '.»'«i  mm  Ilol'«ill>i«lle,27MJ  mro  Ilobelbfih» 


Goldene  Stantsmednille  Düsseldorf  1902. 


Hamburg- 


Uhlenhorst. 


SpelKwaiier-Vorwlrmtr 
mltEr^lflflui^^VoMchji^^ 


C.  Aug.  Schmidt  Söhne 

Kupferschmiederei,  Apparatebau- Anstalt   und  Metallwarenfabrik. 

TeIfgT-Adr.:  tpptratkau  Himburg.  -  Fcrnspr  :  Amt  III,  Mt.  106 

Bampfkessel  •  Speisewasser  -  Vorwärmer 

D.  R.  P.  P. 

Kum  Einschalten  In  Spelsewasser-Druckleitungea. 

Dieselben  Vorwärmer 
mit  Vorrichtung  zur  automatischen  Entlüftung  des  Speisewassers. 

CnaieAuiaecon  üiltar  für  Saug-  und  Druckleitungen.  D.  R.  P.  113  B17 
dpCl^vWaadCI  TlllCr         zum  Reinigen  ölhaltigen  Speiscv-assers. 

CM«n>ift«MAn  VAndAmMfAi«  System  Schmidt  (Ev.iporatorenodcrDeslillicr- 
SeeWaSSSr-l  erOainpiCrarrarale)  7.m  Hci^tdlnnK  aalTfrelen  Trink- 

was^,  IS  mul  /.iiv.ni.'.spfisc»-as.MTS  für  Dampfkessel. 
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Mrfolifc  v;carhcitct  habe,  und  es  ihnen  Kclunecn  sei,  einen 
KrüBercn  Ficlriel)s«c\vinn  zu  erzielen.  Ueber  die  V'er- 
wendunn  desselben  ist  ein  BeschiuB  nicht  ecfaßt;  doch 
erscheint  es  ausKeschlnsscn,  daB  eine  Dividende  zur 
AuszahluHK  Kelanjft,  so  lanRC  die  StreitiKkelten  mit  der 
ru.ssischen  MaritievcrwaltunK.  bei  denen  es  sich  um 
eine  Ftirdcrun«  der  nesellschaft  in  Hohe  vcm  .'.S44iMHiM 
handelt,  nicht  zugunsten  der  (icselLschait  entschieden 
sind. 


Nachdem  laut  Vertrag  vom  2.1.  Januar  Herr  Albert 
hVolich.  Kaufmann,  der  (Jcsellschaft  als  Ocscilschafter 
und  (leschiiitsführer  neben  Herrn  Johann  Jacobsen, 
Schiffbauingenieur,  dem.  wie  bisher,  die  technische  l.ei- 
tun«  des  Unternehmens  oblieKt.  beiuctrcten  ist,  lautet 
die  h'irriKi  fortan:  Jacobsen  &  Fröhlich,  G.  m.  b.  H., 
Schiffs*  lind  Jachtwcrit.  Neumühlcn  bei  Kiel.  Mit  dieser 
AenderuuK  hat  die  (iesellschaft  zugleich  eine  Kapitals- 
UrhühunK  zum  Zwecke  der  Hetriebs-CrweiterunK  her- 
beißcführt.  Oer  bisherige  F.rfolK  mit  den  P.rzcunnisscn 
der  Werft  hat  ermuntert,  durch  fieschaffen  der  modern- 
sten Maschinen  und  Cinrichtunuen  ihre  Leistung  zu  ver- 
mehren. Sie  ist  dadurch  in  den  Stand  gesetzt,  auch 
groBere  Fahrzeuge  in  angemessener  Frist  zu  liefern. 

Neben  der  Herstellung  sonstiger  Fahrzeuge  aus 
Holz  und  Stahl,  als:  Frachtdampfer.  Passagier-  und 
Schleppdampfer,  Leichter  und  Segelschiffe  leistet  die 
Werft  im  Bau  von  Segeljachten  mit  und  ohne  Hilfs- 
motor, M<)toriachten  und  -Booten  und  Seefischereifahr- 
/cugen  Hervorragendes.  Besondere  Aufmerksamkeit 
\v  idmet  sie  der  Finfiihrung  der  in  Deutschland  bislang 
wenig  gepflegten  Typen  seetüchtiger  Kreuzerjachten. 

Die  Werft  verfügt  liber  Patentslip  sowie  bequeme 
Hinrichtungen  fiir  W'inierlagerung  großer  und  kleiner 
Jachten. 


Die  Stcttlncr  Maschinenbau    Act. -Qes.  „Vulcan" 

konnte  am  2!"  Januar  l<H)7  ihr  50  jähriKCS  Jubil.tum  fcieri'. 


Mit  einer  geringen  Arbeiterzahl  und  auf  einer  Hlächc  von 
nur^2.()  Hektar  begann  der  Vulcan  mit  3  Millionen  Mark 
vor  50  Jahren  seine  Tätigkeit.  Der  Inventarwert  aller 
Anlagen  betrug  damals  etwa  MtXMH)  Taler.  In  den  SO 
Jahren  seines  Wirkens  hat  er  sich  zur  Bedeutung  einer 
führenden  Wellfirma  emporgeschwungen,  die  im  nationalen 
Wirtschaftslehen  und  in  sozialer  Hinsicht  eine  hervorragende 
Stellung  einnimmt.  Denn  auf  den  Anlagen  des  Werkes, 
die  in  Bredow  2W,5  Hektar  bedecken  nach  Hinzutritt  der 
Hamburger  Filiale  nehmen  die  Anlagen  des  Vulcan  .S2 
Hektar  in  Anspruch  —  wirken  zurzeit  7.>fX)  Arbeiter,  deren 
Zahl  nach  Eröffnung  des  Filialbetriebes  noch  vermehrt 
werden  muli,  und  ein  Kapital  von  10  Millionen  ,Mark 
arbeitet  in  dem  Riesenbetriebe,  dessen  Inventarwert  auf 
33  Millionen  Mark  geschätzt  werden  kann. 

Ueber  200  Handelsdampfer,  darunter  die  gröUlen  und 
schnellsten  der  Welt,  haben  im  Laufe  der  Zeit  die  Hellinge 
des  Vulcan  verlassen  Wer  vermöchte  ihr  segensreiches 
Wirken  für  den  Nationalwohlstand  zu  beleuchten,  wer  zu 
würdigen,  was  sie  zur  Erhöhung  deutschen  Aufsch>\'ungs 
in  fernen  Weltteilen  beigetragen? 

Auch  zu  des  Reiches  Schutz  hat  die  Werft  des  Vulcan 
in  hervorragender  Weise  l>eigetragen.  Seit  18«6  hat  sie 
für  unsere  Kriegsmarine,  später  auch  für  die  Kriegsflotten 
fremder  Nationen.  Kriegsschiffe  erbaut,  beginnend  mit  dem 
kleinen  Kanonenboot  und  fortschreitend  bis  zu  den  ge- 
waltigen Panzerkolossen  der  .Braunschweig"-  Klasse,  mit 
denen  jedoch  die  Grenze  der  Leistungsfähigkeit  des  Vulcan 
noch  nicht  erreicht  ist.  Um  aber  diese  Leistungsfähigkeit 
entsprechend  den  immer  höher  gehenden  Anforderungen 
an  das  Deplacement  der  Schiffe  noch  weiter  zu  steigern, 
beschloß  der  Vulcan  1*^)6.  in  Hamburg  eine  Filiale  gröUten 
Stils  zu  errichten,  in  der  5  Hellinge  vorhanden  sein  werden, 
auf  denen  Meeresriesen  der  allergröüten  Abmessung  erbaut 
werden  können.  .  '^Der  Vulcan  hat  seinen  Ehrentag 
ohne  jede  äuUere  Festlichkeit  begangen.  Dagegen  wurde 
jedem  Beamten  und  jedem  Arbeiter,  der  mmdestens  fünf 
Jahre  ununterbrochen  bei  der  Firma  t:itig  ist.  ein  (Jcld- 


HEBEZEUGE  MARKE  „STELLA 

Weltausstellungen  LUttich  u.  Mailand  höchste 

 2   AuszcicliiuMig 

Goldene  Medaillen 


U     erwarben  auf  den 


fOr  Haiidlx'ht/Liige  und  Sithcr- 
heitsvorriclitungen    an  solchen 


Gr8«il6  LelthingtflkIglttM  durch  »aforllga  Lltferung  aller  HandhelxieuBe. 
Heinrich  de  Fries,  ü.in.b.B.,  Düsseldorf.  ZwcifTniederlassonir:  Berlin  SW.48. 


Th.  Scheid,  Haiiihiirir  11,  Elb-Hof. 

SchilTbau-Technlsches  Gesehärt. 
Für  sofortige  oder  kurze  Lieferung  vorrätig: 


IkopiiolHcitiict'  l.u<*liiiin«>«-liin<'n.iiiit  oih'r 
oiiiu-  M«'it«'n«chtT«'.  I.orliiiianrliiiirii  iiiiü 
M<-lM*rr.  mit  o(l«>r  oiiii«'  «'in*  ndt'i-  iloppel-'. 

M«>itiKt'r  Wiiikt'l-  iiihI  KiilbwinkcUrherr,  niiiiitlicli  iiiuflfrnnter 
«rliiiollnrbi-itcnder  Ilebel-Konntruktion;  hia  zu  40  mm  in  40  umi  S.  ü. 

i  • "   'lilech  lr>rlii!nl  oder  »chneidead,  für  dirokleii  oiler  TeiTnntrtfn  Anlrii"h.  — 

Blerliiili-i>;«'iiiitMrhiiifii.  ltlf«'lirirhtema«rliinrn,Koniliini«'r(«'KRlkt>iibi4'{;<'-  u.  liorlEon- 
tnl  l<orhiiiaHrliin(>ii  mit  rin-  oder  «lopp«'l««i'itic»T  Winkel-  ii.  Kiilbwiiik(>Ufli«Te.  — 
Itlcrlikaiilon    llnlit>lninM<-liin«>n  bi«  lO  in  liiinjcc.  Hlech-.4nM<>rhärrinnHrhinfn. 
Il.t  «IruuliMrbo  Xirtrr,  Itiix«'-  KHUIInnMrb-Mn««cbin«'n  fiir  Meli i ff  inid  K.i>pix«'lbHU. 
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Kcschcnk  als  .lubiliiiimsKahc  überwiesen.  Ferner  haben 
die  MitKlicder  des  Aufsichtsratcs  auf  ihre  persoiilicheti 
Knsten  jedem  verheirateten  bczw.  einen  eigenen  Haus- 
stand führenden  Arbeiter  je  drei  Zentner  Kohlen  Re- 
liefen. 

Per  Kaiser  sandte  dem  Viilcan  ein  eigenhändiges 
(iliickwunschschreibcn,  und  der  Staatssekretär  des 
Reichsmarincamts  ein  Telcßramm,  in  dem  zum  Aus- 
druck uebrachl  w  urde,  dal!  ohne  den  „Vulcan"  die  Knf- 
\\  ickluHK  des  deutschen  Schiffbaues  und  der  damit  zu- 
samnienh:in);cnden  Industrie  undenkbar  sei. 


mann  Karl  Pathe  in  Köln.  Den  ersten  Aufsichtsrat 
bilden  die  Herren  LudwiK  Stollw  erck.  Max  Siclaff  und 
Salomoti  Simon.  Her  Vorstand  besteht  aus  den  Herren 
h'crdinand  Sielaff  in  Berlin  und  Herrn  Karl  l'athe  in 
Köln. 


Maachlnenfabriken 

Am  verfl>>sseneu  U  citinachtslieiimcnabend  wurden 
S  Arbeiter  der  f"irm:i  Erdmann  Kircheis  in  Aue  (Erzgeb.) 
mit  dem  trasbaren  ..Khrcii/.eichcn  für  Treue  in  der 
Arbeit"  ausgezeichnet. 

Die  t'irma  kann  sich  rühmen,  unter  ihrem  Arbeits- 
IHTSiinal  *<S  .lubilnre  (die  itber  2h  Jahre  ununterbrochen 
l)ei  der  h'irma  tätiK  sind)  und  2h  Dekorierte  (die  nach 
vollendetem  25.  Lebensjahre  über  .^1  Jahre  ununter- 
brochen tätig  sind),  zu  zählen. 


Sonstige  Fabriken 

Wie  uns  mitgeteilt  wird,  hat  die  Chemische  fabrik 
Griesheim-Elektron.  Frankfurt  a.  Main,  die  deutschen 
Kciclispatente  des  Koln-Miisencr  Bergwerks-Aktien- 
Vercins.  Crcuzthal  i.  W..  betreffend  Verfahren  zum  Be- 
seitigen von  Ofenansätzen  u.  dcrgl.  bei  Hochofen  und 
anderen  Oefen  erworben. 

Dieses  ..Sauerstoff-Schmelzverfahren"  ist  von  (iries- 
heim-tilektron  weiter  au.sgebildet  worden  und  zwar  zum 
Schneiden  von  Blechen  usw.  in  der  Stärke  von  2  bis 
I.S(»  mm,  wobei  die  Schnittfläche  ebenso  glatt  erscheint, 
wie  bei  dem  Schnitt  mit  der  Säge,  so  dalS  eine  Nach- 
arbeit sich  in  den  meisten  Källen  erübrigt. 


Die  Sielaff  Maschinenfabrik,  A.-(i.,  In  Berlin  ist  in 

das  Handelsregister  eingetragen  wurden.  Sie  hat  das 
bisher  von  dem  Ingenieur  Herrn  Max  Sielaff  unter  der 
h'irma  Sielaff  betriebene  habrikatloitsgeschäft  zum  hirt- 
betrieb libernoninien.  (legenstand  des  Unternehmens 
ist  die  Mi:rstcllung  und  der  Vertrieb  von  Maschinen  und 
Apparaten  jeder  Art.  Das  (]rundka|)ital  beträgt  SWKHHI 
M.  auf  das  der  Mirbcgriinder,  Herr  Max  Sielaff.  sein 
f'abrikatioiisgescltäft  nach  dem  Stande  vom  1.  h'ebruar 
gegen  <iewährnng  von  -lyfetHNl  M  Aktien  eingebracht 
bat.  Die  iibrigen  (iriindcr  sind  die  Herren  Ludwig 
Stollwerck  in  Köln.  Bankier  Saloinon  Simon  in  Köln, 
sowie  die  Herren  Ferdinand  Sielaff  in  Berlin  und  Kauf- 


Das  erste  im  .fahre  I9U7  mit  chemischer  heuer- 
schut/einrichtung  versehene  Schiff  ist  der  englische 
Dampfer  „Karamca",  der  das  Oronwald-System  der 
Deutschen  Schilfs-Feuerlö«chKesellschalt  mit  beschränk- 
ter Haftuns,  Hamburg  XI,  Neptunhaus,  erhielt.  Diese 
(ironwald-Ausriistung  bildet  zugleich  eine  Rckordein- 
richtung,  indem,  nach  Fertigstellung  der  Rohrleitung,  die 
Aufstellung  der  Apparate  cinschlieBlich  der  Anlieferung 
von  der  Fabrik  der  British  Ship-Fire  Protection  Syndi- 
cate  in  London  an  das  Schiff  innerhalb  2-1  Stunden  zur 
vollsten  Zufriedenhvil  der  Inspektion  erledigt  wurde. 
—  Diesem  Daitipfcr  hart  auf  dem  FuBe  folgte  die  Ein- 
richtung des  soeben  fertig  gestellten  grollen  Dampfers 
„Arawa",  der  in  New castle-on-Tyne  die  (ironwald-Ein- 
richtung  erhielt. 


WERDEN  AUF  DEN  GROSSTEN  UNO  SCHÖNSTEN 
SCHIFFEN  DER  WELT  ANGEWANOT 


Tenax  BitamlnSscr  Cement 

Vt  da  Ocwlchb  öcr  PorlUnd-CrmrntierunK  für  Tanks  und  Bilccn 
Dk  Vortrile  grgmiibcr  Portlind-Ceinfiillciunit  sind  . 

Gewichtsarsparniis,  grtasere  Haltbarkeit,  grisM'r« 
Elattizitit  und  grosse  kontervierende  Wirkung. 

BrlgKS  VUduct  Solution 
«Ird  kill  tufmtrlchrn  -  wie  Farbe;  ein  Varniih  auiirrordenttidwi 
Haltbarkeit    far    Riume,    Decks,    Schornsteine  etc.     Sehr  billisn 
SdiBtzmIttel  für  Stahl. 

„Ferrold"  BItumlnflae  Emaille 

2  mm  dick,  heiss  angnlrichen  für  Kohlenbunker,  Tankdeckoi,  Kfihl- 
rtume,  Bodenstficke  rtc 

Tenax  KaKater-Lelm 

lit  [>ecksnlhle  dti  baltbartte  und  billigttt  edite  Marine  Olue  in) 
dem  Mir  kl. 

C  Fr.  Duncker  A  Co« 

Inluiber  Tj.  Dittmern 
HAMBURG,  AdmlraHtaiBtrasse  8. 

Telephon:  Amt  la.  853 


SIEMENS  &  HALSKE  a.o. 

\vi:R.\F:invnRK 

BERLIN-NONN  END  AMM 

Maschincntelegraphen.    Rudertclegraphen.    Rudcriageanzeigcr.    Kesscltclegraphen.    Wasser-  und  lufldichlo 
Alarmweckcr.    l  jiidrehungsfcrn.ciger.    Lautsprechende  Telephone.    Tcmpcralurmcldcr.    Spezialtypen  von 
elektrischen  Messinslntnicnlen  für  Schiffs^wccke.    RöntRcnapparale.  Wasseriiiesser. 
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Nachrichten  Qhtr  Schiffahrt 

und  ScMffsMrkb 


Der  NorddMlSClW  Lloyd  besitzt  in  allen  Krolic-rcn. 
ahcr  auch  in  vielen  kleineren  Orten  Deutschlands.  s<»\x  ie 
in  allen  Hauptplätzen  der  Kiinzcn  V.  Agenturen,  bei 
denen  die  Reisenden  für  alle  Linien  und  l)ampier  der 
Oesellschaft  Fahrkarten  und  jeelichen  Rat,  den  sie  für 
eine  Seereise  bedSrien,  erhalten.  Bei  der  ungeheuren 
AasdchounK  des  Betriebes  des  Lloyd  erreicht  die  Zahl 
der  AKenturen  natürlich  eine  RewaltiKC  Hrihc.  Der 
Lloyd  unterhält  deren  zurzeit  insgesamt  nicht  weniger 
als  2157.  I  ntcr  diesen  sind  fiS  (ki.i  ral-Ascnturen,  112 
Haupt-Agenturen  und  7.t  Haicn-AKenturen.  Hei  diesen 
Ageatnren  erhält  der  Passagier  Fahrkarten  —  nhnc 
irgendwelciien  Preisaufschiag  —  zu  demselben  Preise 
wie  bei  der  Hanptcesdiäftsstelle  in  Bremen. 


Im  verRangenen  Jahre  sind  insgesamt  '^'J  s<h  K  •  n 
für  die  Besichtigung  der  Ozeandampfer  d«ir  IlamburK- 
Amerika  Linie  ausüCKcbeti  u  nriU  n  I  >a  Zahl  der  Be- 
suche erreichte  ihren  höchsten  Stand  in  den  Monaten 
Juni.  Juli.  August,  September,  was  vermuten  läßt,  daB 
der  Fremdenverkehr  einen  besonders  grofien  Anteil  an 
diesen  ResfchtiKiingen  hatte.  Die  Einnahmen  aus  dem 
Ve'kauf  ikr  ncsLhlivcun^skarten  fließen  der  Pensions- 
Süwic  der  Ijnterstutzunif&kassc  flir  die  AnKc&tcIltcii  der 
Harabnrg— Ameriltn  Linie  zu. 


Von  Luei;cr<^  Lexikon  ist  die  /.weite  Auflage  bis 
zur  H<ilfie  erschienen.  Iis  bildet  eine  lückenlose  Enzy- 
klopädie der  technischen  Wissenschafteti.  Durch  V.in- 
riiumunK  von  5  M-Monatsraten  seitens  der  Buchhand- 
lung >  Hermann  "^MeuLier  in  Berlin  W.  35,  Sle},liUer 
Stralto  58,  ist  die  Anschaffung  des  L,exlkons  wesentlich 
erleichtert.  Wegen  des  Bexnges  verweisen  wir  auf  den 
dieser  Nnmmer  beigelegten  Prospekt 

Die  Turblnetitechnische  Ges^llschait  c.  V.  in  Ber* 
lin.  die  vor  kurzem  stescründet  vtorden  ist,  veranstaltete 
am  2S.  Januar  ihren  ersten  \  ort  i>,>abcnd  in  der  Uau- 
akademie,  Schinkelplatz  6.  Herr  A.  Achenbach,  Ober- 
lehrer für  Schiffsituischinenbau  an  der  Kfinigüchen 
Höheren  Maschinenbauschule  In  Kiel,  sprach  über  das 


'niema:  „Die  nuKk-nicii  Anli>rdcruiiKen  an  die  l'ro- 
(iiiKioii  \vr  Schiffe,  mit  besondei  L-;  Hl  liicksichtiKun«  der 

1  urbdienschrauben".  Der  \or(ra«cnde  besprach  die 
\erschiedcncn  (iesichtspimkte.  nach  denen  iiri  all«e- 
incinen  heutzutage  die  ächraubcnpropeiler  der  Schiffe 
konstruiert  werden.  Er  ging  besonders  auf  die  Methode 
von  Taylor  zur  Konstruktion  der  Schraubciiein/,elheitcn 
ein.  erw.1hnte  auch  die  besonderen  Eiuentümlichkeiten 

Ii  i  M  itorbootschrauhen.  der  Schrauben  mit  vcrstell- 
haicti  1  liißeln,  der  Niki-I^ropellcr.  sow  ie  der  Schrauben- 
anordnunKcii  bei  Dampttnrbinen-Antrieb. ,  Im  AnschtuB 
an  den  Vortrag  wies  Herr  Oberingenieur  Helling  von 
der  Finna  Theodor  Ziese-Altona  darauf  hin.  daft  die  sog. 
Zicsc-Schraube  den  v<irhandcncn  physikalischen  Ikilin- 
eungen  am  besten  entspreche,  und  daB  man  vor  allem 
streben  mfisse,  die  Umdrehungszahl  mftgllchst  klein  zu 
halten. 


Zeits  c  h  riftens  chau 
Kriessschifibau 

The  limitafi'Uis  of  Ihe  diving  submarine.  Jon  mm!  nf  tlie 
United  States  artiilery.  Nnvcniber 'Dezeniiiti.  Bc- 
traLl,iLiii'.;cii  über  die  (iefaliren.  denen  Liiiterseeboote 
im  UcKeiisatz  zu  Tauchbooten  infolge  mangelnder 
Lringsstabliität  auagesetzt  sind,  im  Anhalt  an  die  Er- 
fahrungen, die  von  Unterseebootskomnundanten  ge- 
macht worden  sind,  und  im  Anhalt  an  ModeTIvertucihe 
über  das  f3estreben  verschiedener  Bofi'Nfi  ri  ieil.  Wäh- 
rend der  Fahrt  mit  dem  Buije  zu  sinken.  Mehrere 
Abbildungen  und  oinitte  Diagramme. 

Die  vermutlichen  Ursachen  des  Unterganges,  sowie  die 
Bergung  des  französischen  Unterseebootes  „Latin". 

iMittL'ihHi:i:cn  ;iiis  dem  Oebict^.'  Jl--  SLcacscns  Nr.  II 
iirul;  L.',  pcnJttü  dcl  „Lutin"'.  Ivtvisiii  Maritlima.  De- 
.ainlu  r.  Die  Ursachen  fiir  den  Untergang  werden  in 
Wassereinbrüclien  in  die  hinteren  Ballastkammcrn 
gesucht,  und  es  w  ird  ferner  der  Zweifel  geäuBert,  ob 
die  Bemannung,  die  in  letzter  Zeit  h&uiig  gewechselt 
hfitte,  genhgcnd  mit  dem  Boot  vertraut  gewesen  sei. 
Fiii'.'  Abbildung. 

Tr)rpedo-b(iat  destro^ers  for  the  royal  Italian  iiavy.  Hn- 
gineeriii«.  11.  Januar.  Kurze  Angaben  über  einige 
in  Italien  nach  Tiiornycroftschen  Zeichnungen  gebaute 
TorpedotKKite: 

„lispero"     .Cassiopea"  „Bersagliere* 
64,0  m         50.1)  m         ()4,.S  ni 
S^95  m        .=«.3  m  (>.l  m 

2.29  m         2.13  in         2,29  m 
30  ko  25  kn  28  kn 

6000  3000  — 


L  ^ 
B  » 
T  « 
Oeschwind^eit  = 

i.  PS.  = 


SIEMENS  -  SCHUCKERT  WERKE 


KRIHÜS-   L'Nl)  SCHIPFBAUTECHNISCtIli  ABTEILUNü. 


G.  in.  b.  H. 
BERLIN  NONNENDAMM. 


CiUwurf  und  Einbiiu  von  ekklrischcii  Anlagen  für  Bcicuthlung  und  Kraftüburtragunj»  an  Bord  von  Kriegs-  >md 
Handelsschiffen.  Sonderkonstruktionen  von  Maschinen,  Motoren  und  Hebezeugen  für  den  Bordbetrieb.  Mnnitions 
förderwerke.  Bekohlungseinrichtungen.  Ruderantriebe.  MarineinstallationsinateriaL  Marinekabel.  Signaleinrichtungen 
Scheinwerfer  mit  Glasparabolspiegeln.  Leuchtfieaer.  BeleuchtunKswagen.  fahibare  Sctieinwerferstationen.  Vorspann- 

maschinell.  Aniaelasizügc  Ventilatoren  jcdur  Qn/ssc  Lüftungsanlagen.  Litht-  uiul  Kr.iftanlanen  für  .Schwimin- 
und  Trockendocks  und  für  Schwimmbagger.    Sonderkonstruktionen  von  Hilfsniaschinen  für  den  Werftbetrieb. 
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l.äiiKsschiiillc,  StuiiiiMKs-  und  IVckspli'inc.  (.>iK-rscliiiil(c 
und  AbbiKliingcn  von  den  liiiolcn. 
1  lic  .IjpuncsL-  halllLslnp  „Kutcin".    IiiIl-i national  Ma- 
rine EnKinccrinK.  Januar. 

MittcilunKc-n  iihcr  die  Arlilk-riv.  l\m/xni\\K  und  Ma- 
scIiincnanlaKi".  tirsicrc  l>fslfht  aus  ■4-.1II..S  au  I.  45, 
•4-25,4  ein  L  45.  12-15  cm  1.  45,  12 -7.1)  cm  «nd 
5  Unterw asser|rir|>L'dori>|iren.  Iter  ( iiirtelpanxcr  ist 
nntl>ehiffs  22h  nun.  vtirm-  liMi  nun  inid  liinicii  x.s  mm 
dick.  IMc  Stiirke  der  Kasinialte  l>elr:iKi  152  nun.  die 
des  l'anzerdecks  im  liori/cMilalcn  1'eile  51  nun,  an  den 
sehrÜKen  ^^eiten  7(>  nnn  und  an  den  l'nden  (k)  mm 
liei  der  l'rtihefalirt  wurden  nnt  \Mi  Umdrehuiiuen 
2li,22  kn  (ieseliw  indiKkeit  crrelclit.  Die  Abmessungen 
der  „Katori"  sind:  <ianze  l.änKe  ~'  I.W.Wi  in,  iJiiiKe 
zwischen  den  Perpendikeln  =  12«,IMl  m.  Breite 
—  2.1,76  ni.  Seitenholle  =  1.1,4«  ni,  TieficanK  —  M.23  ni, 
Deplacement  —  16  205  f.    Vier  Al>hildun«en. 

'Ihe  new  HiiküsIi  turpedn  hiunch  ..l'rauDnfl.v".  F.ltenda. 
Kurze  Ueschreihuim  eines  Torpcdcihooles  von  12,20  m 
LänKc.  I.H7  III  IJreite  und  it.7«  ni  TiefjranK.  Ks  be- 
sitzt eine  Vorrichtung  /um  l  alleiilasseii  eines  .15,5  eil! 
Torpedos.  Der  KNipierdiKe  Oasolinmotor  mach!  9l)(i 
ininutliebe  rnidreliiinKen  und  verleiht  dem  fioote  eine 
(leschwiiidiKkeit  \on  IS  kn.    Zwei  AbbilduiiRen. 

Speed    trials   of    tlie  halllesbip  ..\  ermont".  Scientillc 


Filze  für  technische  Zwecl<c: 

Zcer-filzc, 
Kessd-filze,  Dsolierungs-filze, 

Schleif-  und  Polier-Filze, 
filze  |är  Pulver-  uni)  /Hunitions-fabriken, 

sowie  ffir  siintlicbe  andeie  technische  '/.vrecte 
liefern  nh  Spezialität  billigst 

Carl  6finther  l  filz-fabrik 

BERLIN  NO.  18. 


American,  .s.  .lanuar.  Angaben  über  Abmessungen, 
l'an/eruiiK.  Artillerie  und  Probefahrten.  -  liei  /  letz- 
teren w  urden  Williretid  4  Stunden  im  Maximum  mit  \ 
UmdrehunRen  18,58  kn  erreicht,  während  die  Durch- 
schnittSKeschwindiRkeit  bei  117  UmdrchunKcn  I8,.12  kn 
betruR.  Die  „Vermont"  ist  1.17,14  m  lang,  23,40  ni 
breit,  «eht  7.46  m  tief  und  besitzt  Ui5(>0  i.  PS.  — 
Der  (ilirtel  ist  mittschiffs  228  mm  dick  und  veriüiiKt 
sich  nach  den  Knden  zu.  Die  Dicke  des  Panzerdecks 
betrüRt  im  horizmitaleii  Teile  mittschiffs  .38  nmi,  an 
den  schrüKen  Seiten  76  mm  und  vor  und  hinter  den 
ßarbetteii  der  schweren  (leschütze  ebenfalls  76  mm. 
Zitadelle  und  Kasematte  sind  177  mm  dick.  Die  .Ar- 
tillerie besteht  aus  4 -.10,5  eni,  S-2U..1  cm.  12-17.7  cm 
und  2(17.6  cm  (ie.schiitzen,  daneben  eine  .Anzahl  klei- 
nerer (ieschiltze.  Mehrcrc  .Abbildunijen. 
Stapellaiii  des  Linieiischilfes  „Schleswig-Holstein",  Sec- 
Maschinisten-ZeitniiK.  15.  Januar.  Daten  über  das 
Schiff,  das  der  „Deutschlaiid"-Klasse  angehört,  die  Ma- 
schinen, die  Artillerie,  die  Panzerung,  über  die  He- 
.satzuuRsstärkc  und  die  [Baukosten. 

Handelsschiffbau 

A  fire-proof  ferrv-boat.  International  Marine  KuKineer- 
iuK.  Januar.  Wiedergabe  eines  von  der  Society  of 
Naval  Architects  and  Marine  Kngineers  gehaltenen 
Vortrages  liber  die  ieuersiclierc  Bauart  des  l'ähr- 
dampfers  „Hammoiiton".  UingsnU,  Stauungsplan, 
Hauptspant,  Maschine  und  Details. 

I  Vrioriiiaiice  <>l  the  pa Jdlc-whce!  steamboat  „New  York" 


r  BEISPIE L IPSER  E R FO LKjr 

Jaemrl.  Absatz. 


l)owdldl$«)erke  Kiel 


Schiffbau,  Maschinenbau,  Giesserei  u.  Kesselschmiede. 

jitaschinenbau  seit  1888.   •   giscnschiffbau  seit  1866.   •   Jlrbeiterzahl  2500. 

Neubau  und  Reparaturen  von  Schiffen,  Docks  und  »  x  % 
(S  X  cC  cK     Maschinen-Anlagen  jeglicher  Art  und  Grösse. 

Spezialitäten:  Metallpackung:,  Tcmperaturausgleicher,  Asche-EJektoren,  D.R.P. 
CecItTvairs  Patcntsclnilzhülse  für  Schraubenwellen,  D.  R.  P.  Ccn(ritu'f:alpumpen-.\iila£;en  für 
Schwimm-  und  Trockendocks.   DampINvinden,  Damprankerwinden. 

Zahnräder  vcrschicdoucr  Giü>^t.n  ohuc  Modell. 
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of  thc  Hudson  rivcr  day  linc.  Kbcnda.  AllKenieiiie 
licschrcibuiiK.  AbmcssunKCU.  FroRrcssivlahrt  und 
Probefahrt  auf  dem  Hudson.  Länge  in  der  Wasser- 
linie  =    10Ü.58   ni.   TiefKan«    ~    132    m.  Breite 

—  12.19  m.  Deplacement  —  126(1  t.  o.hs*.  Zy- 
linderdurchmesser =  l.9»>4  m.  Geschwindigkeit  -  27.72  kn 
bei  3132  i.  PS.  Ausführliche  Tabellen  über  die  Probe- 
fahrten.   Linienriß  des  Bootes. 

The  turhine  steamship  „Yalc".  Ebenda.  Schilderune 
der  WohnunKseinrichtunRcn  des  für  den  PassaRier- 
verkchr  zwischen  New  York  und  Boston  bestimmten 
Dampfers.  Die  TurbinenanlaKe  ist  für  Iihmki  i.  PS. 
berechnet;  die  (leschwindijjkeit  betraut  21  kn.  Die 
Haupidatcn  sind:  L  =  124.12  m.  B  -  1.S..W  m.  Tief- 
KanR  beladen  =  4.S7  m.    Zwei  Abbildunjjeti. 

Le  vapcur  americain  ä  turbiiies  ..(iovernor  Cohh".  Le 
Yacht.  5.  Januar.  Angaben  über  die  üinrichtuni;  und 
Turbinenanlage.  Letztere  besieht  aus  drei  an  drei 
Wellen  arbeitenden  Parsons-Trubinen,  von  denen  die 
mittlere  die  Hochdruckturhinc  für  Vorw ürtsganK  ist. 
Auf  der  Probefahrt  wurden  21.66  kn  erreicht.  Die 
Hauptdaten  des  Schiffes  sind:  L  =  91.5ii  m.  L^^L. 

—  S8.45  m.  B  =  16,77  m.  TiefganK  ~  4.27  m.  Vic 
Abbildunt^en. 

Der  Eildampfer  „Mauretaiiia"  der  Cunard  Stcamship  Co. 
Mitteilungen  aus  dem  (iebicte  des  Seewesens  No.  II. 
Kurze  BcschreihunK  des  uetianiiten  Dampfers,  dessen 
Abmessungen  schon  mehrfach  gebracht  worden  sind. 

Das  Ablaufgerüst  der  „Mauretania".  Allgem.  Schiff- 
fahrts-Ztg.  ?>.  Januar.  Einige  Angaben  über  den  Ab- 
lauf der  ..Mauretania".  Abiaufgewicht  —  17  (NN»  t. 
Breite  der  Schlittenbahn  =  I.S  m,  Länge  des  Schlit- 
tens =  2(15  m,  Neigung  der  Ahlaufbahn  =  I  :  24. 

Le  vapeur  norvegien  „Borgestad".  Le  Yacht.  12.  Ja- 
nuar. Allgemeines  über  nach  dem  Canlilevcr.'systeni 
gebaute  Dampfer  nebst  Angaben  über  den  ..Borge- 
stad". Kr  besitzt  eine  Ladef;'ihigkeit  von  7iM)n  t  hei 
7.(M  m  Tiefgang  und  läuft  mit  Jniin  i.  j'S.  II  kn.  Die 
Lade-  und  l.üschv<»rrichtungen  gestatten  ein  Be- 
frachten und  Entladen  in  drei  oder  sieben  Stunden. 
Zwei  Abbildungen. 

Passenger  paddle  steamer  ..Viena'.  The  Engineer. 
.VI.  November  I9(K).  Kurze  Notizen  über  obigen  für 
Buenos  Aires  bestimmten  Dampfer.  Er  besitzt  Wohn- 
cinrichtungen  für  4l»t  Passagiere  I.  Kl.  und  fiir  eini- 


groUe  Zahl  II.  Kl.  Die  Drcifach-Expansions-Maschinen 
verleihen  ihm  eine  Geschwindigkeit  von  16';  kn.  Die 
Hauptdalen  sind:  L  ~  Un\fiH  m.  Breite  über  Rad- 
kasten —  21.94  m.  Tiefe  —  9.44  m.    Eine  Abbildung. 

The  Channel  steamship  „Princess  Ena".  The  Enginccr. 
7.  Dezember  I9(i(i.  Beschreibung  des  Passagier- 
dampfers „Princess  Ena '.  der  zwischen  den  Inseln  im 
Kanal.  St.  Malo  und  Southampton  verkehrt.  Die  beiden 
Dreifach-Expansionsmaschinen  laufen  mit  2lH)  Um- 
drehungen und  entwickeln  je  12FA\  T'S.  Die  (leschwin- 
digkeit  beträgt  hierbei  lt\Ji  kn.  Die  Zylinderdurch- 
messer betragen  4(16.  660  und  1041  mm.  die  Abmes- 
sungen des  Dampfers:  L  -  76,19  m.  B  ~  KM».')  m. 
RT  bis  Oberdeck  -  7,(1«  m.  Eine  Tafel  mit  Längs- 
schnitt. Decksplänen.  Zeichnungen  der  Maschinen  und 
Kessel.    Eine  Abbildung. 

The  royal  mail  steamer  „Araguaya".  The  Engineer. 
21.  Dezember  l9lKi.  Kurze  Mitteilungen  über  die  W  ohn- 
einrichtungen nebst  ausführlichen  Angaben  über  die 
.Maschinen-  und  Kessel-Anlage.    Die  Maschinen  haben 
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K  vier  /Cylitidcr  vi>n  6H5.  <W»5.  1371  und  194!  mm 
Durchmesser;  der  Hub  hctränt  1371  mm.  Dampf  wird 
in  6  Zyliiidcrkcsscln  cr/cuKl.  Die  Ahmcssunecn  des 
Dampfers  sind:  L  —  lf»2,.W  m.  B  =  1R,M>  in.  Seiten- 
höhe =  13,10  m.    Mehrere  Abbildungen. 

Militärisches 

The  tactical  qualities  nf  the  „DreadnciuKht  -  Type  of 
hattleship.  ünKineerinK.  II.  .lanuar  und:  Valuc  of 
all-biK-Kun  hattleship.  Army  and  Navy  Journal. 
.S.  Januar.  Aus7.uk  aus  einer  Ahhandlunu  von  W.  S. 
Sims  (Iber  die  taktischen  P.inenschaften  des  „Drcad- 
nouRhl'-Typs.  Der  Verfasser  tritt  für  den  uenannten 
Typ  ein.  der  bei  «rößerer  Wirtschaftlichkeit  auch 
wirksamer  sei.  als  ein  Typ  mit  Mittclartilierie  und 
etwas  KcrinKcrcr  (leschwindigkeit. 

In  demselben  Sinne  nuGert  sich  der  Leitartikel  in 
dersell)cn  Nummer  des  l"'n){ineerinK.  Vergl.  Mitteilungen 
aus  Kriegsmarinen. 

laktische  licschwindiKkcit.  Mitteilungen  aus  dem  (]e- 
biete  des  Seewesens.  Nr.  2.  AbhandlunR  über  den 
taktischen  Wert  hoher  (leschwindiiikeit.  Der  Ver- 
fasser sucht  nachzuweisen,  daB  eine  schnellere  Hotte 
keineswcKS  einer  langsameren  ucKeniiber  so  groBe 
taktische  'Vorteile  besitze,  wie  es  aneenommen 
werde. 

Der  franzosische  MarinevoranschlaK  pro  19li7.  tbcnda. 
Kurzer  Ueberblick  über  den  Kenannten  Anschlag  nebst 
MitteilunKcn  über  die  Ik'battcn  im  französischen  Par- 
lament. 

Der  .Knjaz  Suvorov"  in  der  Seeschlacht  bei  Tsushima. 
Hbenda.  Wiedergabe  interessanter  Einzelheiten  aus 
dem  Buche  des  (''regattenkapitans  Semenov  über  die 
Schlaclit  bei  Tsuschima.  Der  Verfasser  war  an  Hord 
des  „Suvorow"  damit  betraut,  über  den  (lang  der 
Ereignisse  Dericht  zu  erstatten. 

La  questinne  dclle  navi  da  guerra.  Rivista  Nautica. 
Januar.  Iktrachtungen  über  die  Hestiickung  eines 
Linienschiffes  \<in  2<l(NN»  t.  Es  werden  Aufstellungen 
von  M)J>  cm  (iescliützen  allein  und  von  .30.5  cm  und 
2K.0  cm  (iescliützen  im  \'ercin  mit  111,(1  cm  deschützeil 
erörtert.   Vier  Skizzen. 

Nautisches  und  Hydrograpisches 

Reise  der  „(ijou  im  amerikanisch-arktischen  .Archipel. 
Mitteilungen  aus  dem  (iebiete  des  Seewesens.  Nr.  II. 
Kurze  Nachrichten  iiber  die  Reise  des  norwegischen 
Kapitiins  Annmdscn  nach  dem  magnetischen  Nordpol. 

Diagraninia  rx'larc  delle  deviazioni  magnetiche.  Rivista 


Marittima.  Dezember.  Darstellung  der  tnagnetischen 
Deviation  in  Polardiagrammen  mit  mehreren  Bei- 
spielen und  drei  Tafeln. 
Unterwas.ser-Schallsignalc,  ihre  historische  Entwicklung, 
ihre  Eortschrittc  und  ihr  gegenwilrtiger  Stand.  An- 
nalen  der  Hydrographie  und  Maritimen  Meteorologie. 
Heft  1.    Kurzer  Aufsatz  über  das  genannte  Thema. 

Dasselbe  tieft  der  Annalen  enthiilt  noch  folgende 
Aufsätze  und  kleineren  Mitteilungen: 

Treibeis  in  südlichen  Breiten. 

Die  Nadelanordnung  der  Kompaßrose  tijit  Rück- 
sicht auf  Nadelinduktion  in  den  D-Korrcktoren. 

Kurze  Zeit-Azimut-Tafe!  für  alle  (lestirne  und  be- 
liebige Breiten. 

Eine  neue  Anordnung  der  A-,  B-,  C-Tafeln. 

Die  Witterung  an  der  deutschen  Küste  im  No- 
vember 19ü6. 

Schiffsmaschinenbau 

The  dcvelopment  and  present  Status  nf  the  steam  tur- 
bine.  International  Marine  Engineering.  Januar. 
Auszug  aus  einem  Vortrage  über  obiges  Thema.  Be- 
handelt sind:  I.  Schiffsturbinen  und  deren  Aufnahme 
in  der  Kriegsmarine.  2.  Entwicklung  der  Turbinen  in 
der  Handelsmarine,  .V  Das  Messen  der  entwickelten 
l'fcrdestiirken,  -1.  Die  Erage  der  Wirtschaftlichkeit. 
5.  Die  Hilfsmaschinc. 

Boiler  and  cngines  of  S.S.  „Rance".  Engineering.  18.  Ja- 
nuar. Angaben  über  die  Kessel-  und  Maschinenanlagc 
des  genannten  Dampfers.  Der  Kessel  ist  mit  Pielock- 
schem  Ueberhitzer  versehen,  und  die  Maschinen  haben 
Lentzsche  Ventilsteuerung.  Bei  der  Probefahrt  wurde 
auf  ..Rance"  ein  Kohlenverbrauch  von  0,41  kg  erzielt; 
während  auf  dem  Schwesterschiff  „(jaronne",  dessen 
Kessel  und  Maschinen  von  üblicher  l^auart  sind, 
(»,51  kg  Kohle  verbraucht  wurden.  Skizzen  von  Kessel 
und  Maschinen  nebst  Diagrammen  und  einer  Tabelle. 


Jacht-  und  Segelsport 


A  ncw  cra  in  yacht  design.  Engineering.  4.  Januar. 
Leitartikel  über  das  neue,  internationale  Meßver- 
fahren, von  dein  der  Bau  wohnlicher  und  doch  schnel- 
ler Jachten  erwartet  wird. 

The  Khedives  Jacht  „Mahroussa".  Ebenda.  Mitteilun- 
gen über  die  41  Jahre  alle  Jacht  des  Khediven  „Mah- 
roussa", die  vom  I^addampfer  zum  Scliraubcndampfer 
mit  Turbinenantrieb  umgewandelt  wurde.  Sie  erhielt 
eine  Hochdruck-  und  zwei  Niederdruckturbinen,  die 
drei  Wellen  antreiben.    Mit  .=i(K)0  i.  F*S.  wurden  bei 


=  Part«  1000:  nOLDBNE  MBDAILLe.  = 


Droop  ff  Rein 
Sielefeld. 

Werkzeugmaschinenfabrik  v  o 
«  «  (i'  «  und  Eisengiesserel. 

Werkzeugmaschinen    bis   zu  (Jen 
grossesten   Dimensionen    für  den 
Schiffsbau    und    den  Schifb- 
maschinenbau. 
Villiitiel  Iii  CoiittrietlM  iid  liiflkmi. 
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•456  UmürehunKen  17^4  kn  <  a-Nch\viiidiKkeit  erreicht. 
Die  Ahmessunecn  sind:  L  —  122J()  m.  B  =  12.8  m, 
ti=-ifom,  Tiefgang  =  5^  m.  Deplacement  =  4300  t 
Drei  AMrtldaiigeii. 

Uebcr  Reise-Canoes.  Wassersport.  10.,  17.  und  24.  Ja- 
nuar. Wiedercahe  einer  AhhandlunR  eines  erfahrenen 
cnKÜschcn  Cani ic-l'ahrcrs.  der  als  bcstts  Hoot  das 
kanadische  Doppii-Canuc  empiiehlt.  von  dem  ciniKC 
Skizzen  gebracht  werden. 

Segeldiiwhy  stiebe".  Waaaenport  l<K  Januar.  Linien, 
VerbandssMzzen  md  TakelrlB  von  einem  Segelboot, 
das  folKendc  AbinessunRen  hat:  L  —  3.66  m,  B  — 
I,-17  ni,  RT  -  0,50  III,  Segelfläche  =  9,8  m',  Oewicht 
des  fcrtiKcn  Bootes  =  110  k»j. 

Lc  Yacht  mixte  ..OiKa".  Lc  Yacht.  .S.  Januar,  und: 
„Olga".  Pranzösisclies  Catbout  mit  Hilf&schraube. 
Wassersport  17,  Januar.  Linien  and  SegelriS  nelist 
Iturzer  Besclireibuttg  des  Bootes,  das  einen  Ein- 
zylinder-Viertakt-Hilfsmotor  von  ."Ü.  PS.  besitzt  Die  Ab- 
incssunKcn  sind:  L  —  f),-tH  tti,  H  —  2,4.1  ni,  TiciKaiiki 
n.M  ni. 

Lc  cotrc  de  2'»  Ix.  „Marie  Claire".  Ebenda.  Ein- 
richtunsszeiclinunKen  der  in  Zedernholz  mit  Spanten 
aas  Akazie  ansgeffthrten  JadiU  L  =  1142  m,  LwL 
=  7.68  m,  B  =:  2.»  m,  Tiefi^ne  =  1.50  m,  Segel- 
flache  —  7-1  rn'.    Zwei  Abbildiingen. 

l.e  \achi  de  course  alleinand  „Capri".  Le  Yacht. 
12.  Januar.  IJnienriU  obiner  Jacht,  deren  Hauptab- 
messungen  sind:  L  zw.  d.  Loten  "  l.?,H.S  m,  Lwi  — 
9.67  m,  B  =  2.87  m,  Tiefgang  =  1.80  m. 

U  ketcb  anxiUaire  de  22  tx.  JHarcelle".  Le  Vacbt 
19.  Jannar.  Linien.  SegelriB  und  Cinrklitangszetch- 
niinvren  des  mit  einem  10  pferdigen  Hilfsmotor  ver- 
sehenen Bootes.  L  —  15,45  m,  LwL  =  12,00  m, 
B  ^  3jB8  m,  TMgutt  =  1,55  m. 


ITie  hiickei  dredger  „Heetvkrood".  Tiie  Engineer. 
30.  November  19G6.  Allgemeine  Beschreibung  de«  nach 
dem  Eimersystem  gebauten  Baggers.  Die  stDndlidie 


HagKericistung  betragt  1170  t.  Eine  Dreifach-Expan- 
sionsmaschine  von  7(Ki  i.  PS.  dient  zar  Fortbewegung 
und  zum  Betriebe  des  Baggenmwntes.  Dampf  wird 
in  z«'ei  Zyiinderfcesseln  erzeugt.  An  Deck  befinden 

sich  6  Dampfwinden  für  Vcrh«)lzzwcckc.  L  =  S2^ra, 
B  =  11.12  m,  RT  =  .^ft-S  m.   Eine  Abbildung. 

Steam  launch  for  liidia.  The  Engineer.  IS.  Januar. 
AnKal>en  iibcr  ein  Dampfboot  von  20,'!  1  ni  Lange« 
2.95  m  Breite  und  0.46  m  Tiefgang.  Es  besitzt  eine 
Kompoundroasciline,  die  bei  400  minutUchen  Umdre- 
hangen  100  i.PS.  entwickelt  und  dem  Boote  ehie 
Geschwindigkeit  von  1.^  kn  verleiht.  Die  Zvlindcr- 
durchmesser  sind:  171  und  M2  tmti.    Kitu-  XbhiKluiig. 

Two  timbcr  drydocks  and  their  puiiipm^;  jjlai];.  ['iie 
Nautical  IJazette.  27.  Dezember  l'X«).  (ianz  austiihr- 
liche  Beschreibung  der  Bauart  der  beiden  Trocken- 
docks  der  Newport  News  Sbipbuilding  &  Drydock  (Ja 
in  Newport  News  nebst  »liilreiclien  Zeichnungen  und 
Schnitten. 

Shipbuildiiig  and  engineeiinn  in  1906.  Engineering. 
4.  Januar,  rtbcrhiick  über  die  bjiiw  icklunv;  des  Schiff- 
baus in  den  ein/.elnen  Schnihaudistrikten  Englands  im 
Jahre  1906.  hinsichtlich  der  Uröfte  der  Schiffe,  des 
Qesamttonnengehaits  und  der  Mascbinenleistung. 
Mehrere  Tabellen  und  Diagramme. 

The  rieh  chuck  and  high-speed  flat-drill,  The  Shippitig 
World.  2.1.  Januar.  Beschreibung  eines  Bohrappa- 
rates zum  Bohren  von  hartem  Material,  msbesondere 
von  Panzerplatten. 

Raasegel  nach  der  Milte  einzuholen.  Hansa.  19.  Ja- 
nuar. Vorschlag,  die  Raasegel  nicht  nach  oben,  son- 
dern  nach  der  Mitte  einzuholen.  Eine  Skteze. 

Cokmibo  liarbfuir.  Engineering.  7.  Pc/eitilHr.  Mil- 
teiluniren  über  den  .\iisliau  des  Hafens  vnii  Coloinbo 
mit  mehreren  .Abbildungen  und  einein  l.ageplan. 

The  proposed  Channel  ferry  scivice.  Ebenda.  An- 
gaben über  den  Entwurf  einer  Eisenbahnfähre  von 
Calais  nach  Dover.  L  =  91,0  m,  B  =  12,0  m,  H  = 
73  m,  Tiefgang  (beladen)  »  3,0  m.  Die  Sdiwlerig- 
keit  des  Entw  urfs  besteht  in  der  Auffindung  einer  ge- 
schickten  Losung  für  die  l'eberfiilirung  der  Eisen- 


Ottolrortep^illieyitt 


bis  zu  den  gjössten  Abmessungen, 

•pcsiell   fSr  dea  Schiffsban,   als:    BUrdelmaKbinen.  Stomnikintsafraia' 
hlMtwIfMuianihiasn.   BleehbiegmucbinoD,    Schri-rm.  Pr«nen, 

Ben,  KeMelbohrmafärhinen  (ein-  und  mehnpindeUg), 
sowie  UobelmMchinea,  Drehblnke  ete.  tta. 


Vertiak  jfabeliiiaseiiitte 

von  1800  mm  HobelhOhe 
«d  ISOOXBOO  mm  TtsdivonGldebung. 
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bahtiuaueii  \(m  Land  auf  das  KührlxMii.  da  mit  einem 
Uasserstandsunlerschiede  von  7.0  m  zu  rechnen  ist. 
LänKsplan.  iH-cksplan.  Oucrschnitte  und  Skizzen  von 
der  HehcliKhne  für  di<>  l.andun«  der  WaKeii. 

The  Clarke  audiniativ.  c<>aliii«-liar«c.  KnKincerinK. 
18.  Januar  Notiz  über  einen  Kohlenprahm,  der  nach 
Art  der  (iecrcide-KIcvatoren  seine  Kohlen  an  Schiffe 
abKcben  kann,    hine  AhbildunK- 

Stern-^^hecl  sicainer  „Kiideavour"  for  tfie  liaptist  Mis- 
sionary  Society.  Kbenda.  Beschreibunu  eines  kleinen 
Hinterraddampfers,  der  im  Missionsdienst  auf  dem 
Konitii  verwendet  werden  soll.  Die  Abmessuntten 
sind:  L  ~  m.  L  zw.  d.  Perp.  =  m,  B  ~ 
.S.H  m,  H  -  1.7  m.  TiefKan«  -  0,77  m  hei  25  t  Ladun«. 
Längsschnitt,  Decksplane.  Skizze  von  der  Maschine 
und  zwei  Ahbildunicen. 

l'asscuKcrs  of  Atlantic  liners.  Kbenda.  MitteilunKen 
über  die  l'assauierbeforderunK  im  verflossenen  Jahre 
durch  die  einzelnen  Schiffahrtslinien.  Der  Norddeutsche 
Lloyd  und  die  Hambiiru-Anierika  Linie  mit  I94.S(H1  und 
1N.S  7(111  Passagieren  stehen  an  erster  Stelle.  Drei 
Tabellen. 

Die  Untwicklun«  der  japanischen  Schiffahrt  und  des 
Schffihaues.  Ost-Asien.  Dezember  und:  Die  japa- 
ni.sche  Mandcismarme.  Die  Flotte.  Januar.  Kurzer 
Ueberblick  iibcr  diese  KntwicklunK-  Im  Jahre  190.5 
hetruK  der  (iesaniltonneriKchalt  I27()INMI  t.  Vorhan- 
den sind  jetzt  20?i  l^rivatw  erften  und  .^2  Privatdocks. 

Die  V'ertraKshedinKunicen  für  die  Bauausführung  des 
Panama-Kanals.  Zeitschrift  für  Binnenschiffahrt. 
Heft  !.    AusziiK  ans  den  genannten  Bedinttuntien.  bei 


denen  nicht  von  einer  bestimmten  V'ertraKssumme 
ausKCKaniccn  wird.  Der  Nutzen  des  Unternehmers  be- 
steht in  einem  prozentualen  Aufschlag  und  in  Prä- 
mien für  kürzere  Bauzeit  und  für  Rrsparnisse  gegen- 
über einem  noch  festzusetzenden  Voranschlag. 


INHALT: 

'Die  Indlkatorische  Unterauchunit  von  Ruder- 
Maschinen  durch  Zcitdiagramme.  Von  Marine- 
Baumeister  f*  P  r  a  e  t  o  r  i  u  s  .    .   .iOQ 

VIII.  Hauptversammlung  der  Schiffbautechnischen 
Oeseilschaft  am  22.  24.  November  1906.  Von 
O.  Flamm  iFortsetzungl  315 

Oer  Schiffbau  im  Jahre  l9Uö.    Von  F.  M  e  v  e  r  und 

H.  Dör  waldt  '   .    .  .317 

Kritllc    der    Prcbefahrtsergebnlsse    des  Kleinen 

Kreuzers  „Lübeck".  Von  Itig.  Felix  Langen  319 

'Das  Frahmschc  Resonanztachometer  und  dessen 
Verwendung  als  Umdrehungsfcrnzelgrr  iUr 
Kriegs-  und  Handelsschiffe.  Von  Friedrich 
Lux  in  Ludwigshafen  a.  Rh.  iFortsetzungi  .   .   .  321 
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Berlin,  den  21.  Februar  1907 

BrMiMta«  Mi  2.  «ad  4.  MIttWKii  «ia««  fAmn  MauU.  bIcImU*  Hctt  am  ».  niiE  1907 


Vlli.  Jabrganflr 


Berechnung  eines  kontinuierlichen  Schottes 
auf  vorwiegend  graphischem  Wege 

Von  Alfred  Schmidt,  Danzig 
Mit  7  AbbHduqgen 

Der  Hauptwerf  dieses  Verfahrens  besteht  darin, 
daß  sich  die  Stützenmomente  auf  auUerorJcinlicli 
einfache  Art  finden  lassen.  Um  den  Arbclt^gang 
klarzulegen,  möge  ein  Beispiel  vorangehen,  dem  der 
theoretische  Nachweis  folgen  wird. 

Des  Schott  (Abb.  l)  ist  «in  Doppelboden  und 


Denkt  man  sich  den  ganzen  Schotlrager  an  den 
Decks  durchschnitten,  so  enistchcii  3  einzelne,  frei 
aufliegende  Träger,  von  denen  der  erste  die  Dreiecks- 
last P,,  der  zweite  die  Trapezlast  P.^  +  Pj,  der  dritte 
dl«  Tiapezlast  \\  +  zu  tragen  hat.  Diese 
5  Lasten  berecbnen  ateb  wie  folgt: 


Abb.  I 


am  Oberdeclc  eingespannt  gedacht,  während  es  durch 
Haupt-  und  Zwischendeck  abgestützt  wird.  Die 

Wnysersäiile  reicht  bis  zum  ObertIci,I<  f>ie  Steifen- 
entfernung b  betrage  0,7  m;  die  Abstände  der  Decks 
sind  aus  Abb.  1  »i  ersdien. 

Zuerst  ist  die  Wasserlast  berechnen: 
Bezeichnet  P  die  ganze  Wasserlast.  so  ist  P 

■  b  <  X  dx,  wobei      das  Gewicht  des  Wassers 


bedeutet.   Danach  ist 

P      1.025  0,7 


II  = 
7,4* 
2 


P,      1.025  0,7 


V,  ^  P  ,      1,025  0.7 


1,025  0,7 


2 


-   2.62  To 


-      19.65  To 


S^  — 2,7* 
2 

llaS.7 
H  =  M 

2.3»  _ 


6,35  To 


1,9  To 


Pj--6,3S  —  1,9  --  4,45  To 


^  ■ 
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P^  +  P,     1,025  ü.: 


Ps    i,oas  ().7 


u  =  ^^ 


10,68  To 


II  -  2,4 
2.4- 

2 

h  =  0 


2,06  To 


H),08  -2.00  8,62  To 
Nun  sind  —  wfc  bekannt  —  von  jedem  der 
>  TniRer  die  Kurve  der  Hicp;tmKsnio!nente,  ihre 
riäche  und  deren  Schwcrpunktsabslandc  von  den 
Auflagern  tu  finden.  Hier  wäre  die  graphische 
Statik  zwar  anwendbar,  dk  Rechnung  führt  aber 
schneller  zum  Ziele,  da  die  Belastung  eine  stelig 
verlaufende  ist.  Die  aus  der  folgenden  Rechnung 

I' 

ersichtlichen  Werte  von  L  und  R  sind  nodi  durch  — 

zu  dividieren,  woraus  sich  die  neuen  Werte  AI  und 
Ar  ergeben  Die  Hntwickehing  der  Formeln  ist  der 
Kürze  halber  nicht  angegeben:  dieselbe  ist  einfach 
und  überdies  schon  im  ^.Sdilffbau" ,  V.  Jalirgan« 
Nr.  .\  Seite  107.  von  Ernst  Witt  ausführlich  dar- 
gelegt 

Der  Wert  des  Riegungstnomentes  für  eine 
beliebige  Stelle  beträgt 

Pi 
3 


X  .--ö- 


Die  Fläche  der  Biegungsmomentc  hat  «nen  Inhalt 
Fi  — iMdK- 


^  1.592 


12  12 

Das  statische  Moment  der  I  lache,  bezogen  auf  eine 
Achse  im  linksseitigen  Auflager,  beträgt 

2  Pi  F 


X  dx 


45 


Die  Entfernung  des  Schwerpunlctes  von  dieser 
Achse  betiSgt  fbl^teh 


M. 


M, 
J-i 

24 

1     1.44  m 

VI 

2.7 

1.44       1.2()  m 

Fl 

l.5'»2  •  1.4  1 

2,2') 

R,- 

Pi 

•  fr 

^  1,5<^2  •  1.26 

2.005 

«1 

Ii' 
6 

2  7* 
o 

AI, 

I-, 
ai 

1,884 

Ar, 

R. 
•i 

1,651  . 

Feld  II 

2* 

P.. 
21, 

3  31. 

la-lP-  f  P«)    2.3«  6,35 

^12      ^~~Ü~  ^'^ 


F.     j  AU  d 

f  P  1  ^     'S  P  M 


'  -r  I'., 

2.3  —  1.172  "  1.128  m 


1,172  m 


Lj    -F,ci  -  2.8-1,172     32<J  Bj   ^  ' 


0.882 


AU 


2.8-  1.128 
3,73  Afj, 


Fj  Cr  ~ 
3.29^ 
0.882 

Genau  so  ergibt  sich  für 

Feld  III 


3,16 
3.16 
0.882 


—  :.\x" 


1.212  n> 


6,5 


6,36 


Aus  Abb.  2  sind 


6,10 
0.96 

die  Kurven  der  Biegungs- 
momente und  die  Schwerpunk  tsabstände  zu  er- 
sehen.  Durch  die  Auflager  1.  11.  IH.  IV  sind  Verti- 

kak-  zur  Trä«iT.K-!isi-  Ali  tjezov'en.  Hie  zu  dicsi-r 
parallele  Linie  Aj  B,  uird  in  jtdciu  der  3  Felder  ij, 
l„  U  in  3  Teile  Rctcilt.  Durch  die  so  gefundenen 
Punkte  I  .  4,  5.  K,  werden  Vertikale  gezogen. 
Das  1li/,ic  Drittel  ücs  Feldes  I,  wird  mit  dem  ersten 
Drittel  des  Feldes  I.^  verschränkt;  dadurch  ergibt 
sich  der  Punkt  i,.  durch  den  die  verschränltte 
vertikale  Drittellinie  jiclcgt  ist.  Sie  ist  der  Deut- 
lichkeit halber  in  Abb.  2  piinktierf  iMan  nimmt  also 
die  üntfernuiiK  a  in  den  Zirkel  und  trägt  sie  von  3 
aus  in  der  Richtnni;  nach  II.  auf.) 

Auf  dir^t  llx  \\  eise  erhält  man  l,.  indem  man 
die  Drittellinien  4  und  5  \  erschrankt.  (NB.  Wären 
die  3  Felder  l„  I.  und  U  gleich  grolJ,  so  würden 
natürlich  die  vcr'^ Jir.'inkten  Drittellinien  i,  und  it 
im)  Ucii  AisilcKtrliiiicu  II,  resp.  Uli  zusammenfallen.) 

Jetzt  nimmt  man  auf  der  verschränkten  Drittel- 
linie it  den  beliebieen  Punl(t  c  an  und  zieht  eine 
Qerade  nach  Ji;  sie  schneidet  die  Drittellinie  2  in  d. 
\  (Ml  d  zieht  man  J;ir>-li  II  i  itu  Oerade  bis  zum 
l^unktc  e,  der  aui  der  Drittellinie  3  liegt.  Verbindet 
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man  nun  c  und  e  durch  eine  Gerade,  so  wird  aui 
A,  Bi  der  Inflexionspunkt  Js  abKcschnilten.  während 
der  cr-te  Inflexionspunkt  der  Drittclpunkt  .1,  ist. 
VS  icdcrtiult  man  diesclbi;  Manipulation  von  h  aus- 
gehend in  der  Richtung  nach  R,.  so  erhält  man  den 
dritten  Jnflt.Aimi'-piinkt  ,1  .  t"iri  ^;lcicher  1  .inicu/uv; 
(in  der  ZeicIniunK  punktiert)  von  Ki  rückwärts  in 
der  Kichtuni;  auf  A,  gehend,  eriribt  die  Inflexions- 
pmikte  K  lind  K,.  Von  >änit1ichcn  J-  und  K- 
l*tiiikic))  werden  Vertikale  hinauf  zur  Linie  AB  gc- 

Läiit  man  voriäuiiis'  die  Oeffnungen  I,  und  I. 
unbelastet  und  denkt  sich  nur  die  Mittelutiining  1. 
mit  der  ihr  zukommenden  Last  Pa+P»  belastet,  so 


4 1  ^*  ^ 


I 

%.ul  .f  1=  ^  ip  ^ 

Abb.  2 

ist  mit  Hilfe  der  Iiiik  \t<i'islii!ii'n  }  ii'id  ¥  und  der 
Werte  A!  und  Ar  die  Ijicgung>moujentenkurve  fiir 
diesen  BelastunKsfall  leicht  zu  linden.  Man  trä^t 
AU  auf  II  II,  als  Strecke  von  II  aus  nach  unten 
im  A^Bstab  der  Monientenknrve  ab,  desgleichen 
Ar^j  auf  III  III,  von  III  ans.  Durch  eine  (ierade  von 
AI:  nach  Iii  und  eine  zweite  von  Ar.  nach  11,  er- 
hält man  auf  den  Inflexionslinien  nnd  K-,  die 
Scliiiitlpiiiiktc  tf  und  f.  Der  Liii  i  i  I  r  von 
gt  über  n  nach  J,  resp.  über  o  n.icli  Kj  jictit,  iM 
die  I  eilnuKslinie  der  Momentcnknrve.  Folglich 
stellen  n  II  und  u  III  dir  TH't:;itr.'fi^  Strit/iMinifnieiite 
über  den' AuHaiicrn  Ii  nrid  III.  .\ni  ur.J  lip  die  fiir 
diesen  IklastunKstail  positiven  h'inspainMUiKS- 
momentc  in  A  und  B  dar.  sind  also  alle  hlachen 
der  Momentcnknrve  unter  der  Tcilnngslinie  in  .1,  n 
g  f  o  K,  !>  positiv,  alle  dariibci 1  1 i  dcn  negativ. 

Da  aber  3  ücifnungcn  vorhanden  sind,  so  ist 
iedc  einzelne  in  derselben  Welse  zn  behandeln. 
Dann  sinnniiert  man  unter  Beriicksiv!iri'^iiii,c  der 
Vurzeichcii  tür  Jedes  Auflager  die  entsprechenden 


Pf^ilernioniente  mit  dem  Zirkel  und  erhält  so  die 
BicgunKsnionientenkurve  für  die  ganze  Belastung. 

In  der  Zeichnung  sind  die  Teilniik'slinicn  durch 
verschiedene  Stricharten  gekennzeichnet,  während 
in  der  Praxis  verschiedene  Farben  die  Uebersicht 
Jlt  /liclinung  erleichtern.  Bei  Oeffiunigcn  kann 
man  die  Linien  noch  gut  ineinander  zeichnen.  Sind 
mehr  Oeffnungen  vorhanden.  sf>  empfiehlt  es  sich, 
mit  Hilfe  von  Pauspanier  iedc  nioiiiiri'.,'slinie  einzeln 
zu  zcicluien  und  sie  dann  zu  suauiutren.  Der  Ar- 
beitsgang bleibt  bei  mehr  als  den  hier  vorgeführten 
Oeffnungen  ganz  derselbe.  In  Abb.  2  ist  die 
snnniiicrie  Motnentenflaclic  durch  Schraffierung 
hervorgehoben.  Will  man  mir  die  StützennuniH  iitc 
oder  das  Maximalmoment  kennen,  so  hat  man 
natfirticb  nicht  nötig,  die  Kurven  der  Momentenlinie 
zu  zeichnen. 

Wie  das  Verialireii  sich  ändert,  wenn  ein  oder 
beide  Cndauflager  nteht  eingespannt  sind,  ist  aus 
dem  folgenden  mathematischen  Nachweis  t»  er- 
kennen. 

Nachweis 

Das  Verfalircu  stützt  sich  aui  den  allgemein 
bekannten  Mohrschen  Satz;  ,.Utn  die  elastische 
Linie  eines  Balkens  zu  erhalten,  betrachte  man 
seine  Momentenilächc  als  üelastungsfläche  und 
zeichne  ztt  diesei*  ein  Seflpolygon." 

Die  nun  fol^eiKlcn  Ausführungen  habe  ich  den» 
Werke  „Anwendungen  der  graphischen  Statik", 
III.  Teil,  von  W.  RKter  entnommen.  Ich  fasse 
micli  hier  so  kurz  als  möglich:  wer  sieb  yenaner 
inforiiiicicii  will,  dem  empfehle  ich,  das  außer- 
ordentlich interessante  Buch  selbst  heranzuziehen. 

Abb.  3  sei  ein  Haiken  mit  vier  Oeffnungen,  bei 
dem  mir  eine  einzige  Oeffnung  (hier  die  zweite)  be- 
lastet sei.  Den  Balken  selbst  setzen  wir  als  ge- 
wichtlos voraus.  Betrachtet  mau  die  Momenten- 
flSche  als  BelastnngsflSche  tind  zeichnet  dazu  ein 
zweites  Scili'^lygon,  so  crliHlf  iiiati  die  'Rievitiil^''^- 
Unie  des  Balkens.  Die  Pfeilermomeiite  müssen 
nun  derart  beschaffen  sein.  daB  das  zweite  Seileck 
durch  die  fünf  Aiiflagerpnnkfe  gelegt  werden  knnn, 
W  ie  dieses  Seileck  zwischen  zwei  benaclüjarten 
Aiiflai;iiM  \erUiiift.  ist  gleichgültig;  man  braucht 
daher  die  Momentcnilächen  nicht  in  lotrechte  Strei- 
fen zu  teilen,  sondern  kann  sie  innerhalb  einer  Oeff- 
lumg  nach  (iiitdünken  zeile;;rii. 

Aui  llrund  dieser  t:rwäguitgen  betrachten  wir 
die  Momentenflächen  der  zweiten  Oeffnung  als  den 
Unterschied  zwischen  dem  Fünfeck  B,  C,  nnd  dem 
Trapeze  Ii,  H,'  C/  C,.  Letztere  teilen  wir  überdies 
durch  die  Diagonale  B,'C,  in  zwei  Dreiecke.  Rech- 
inti  wir  dann  (}.::^  I'iinft-ek  iiositiv  nnd  die  beiden 
l»rcicckc  iKguiiv,  so  iidirt  die  \  ci  cinigiiug  der  drei 
Mächen  auf  die  richtige  ^Vnnct^tenfli^cllc. 

hl  <U  r  driftAi»  CKffiMinv;  betrachten  wir  die 
scliraffieite  l"lak.lie.  die  cii;  iihcrschlagcnes  Viereck 
bildet,  als  l'titerscliied  zweier  llrciecke  C-.  C,'  D,' 
und  Ci  Dl  Ü|'.  Führt  man  diese  Dreiecke  mit  ent- 
gegengesetztem Vorzeldien  m  die  Rechnung  ein,  so 
ergibt  sich  durch  Abziehen  auch  hier  die  schraffierte  * 
hläche. 
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Auf  diese  Weise  gelangen  wir,  die  richtigen 
Pfeflermomente  vorlSiifie  als  bekannt  voraus- 
setzend, zu  drei  positiven  und  vier  negativen 
Pläclu!).  Die  Inlialu  dieser  sieben  Flächen  ver- 
ringern wir  in  den  entsprechenden  Schwerpunkten 
als  cbensoviele  Kräfte,  3,  6  und  7  sind  abwärts, 
1,  2.  4  und  5  aufwärts  gerichtet. 

Zeichnet  man  niii  diesen  Kräften  das  zweite 
Seileck,  so  gelangt  man  zu  dem  Linienzug  At  E>. 

Da  sämtliche  Pläcttenteile  mit  Ausnahme  des 
driiicri  DrciLckc  sind,  so  liegen  üirc  Schwerpunkte 
je  im  Drittel  der  betreffenden  Oeffnung.  liezeichnet 
man  die  SjMnnweitcn  mit  U,  U,  U  und  I«.  so  ist  bei- 
spielsweise die  Kraft  1  um  I3I,  die  Kraft  2  um 
's  I»  vom  Auflager  B  entfernt. 

Die  Dreiecke  A,  B,  B/  und  B,  haben 
ferner  gemeinschaftliche  Hohe;  ihre  Flächeninhalte 
verhalten  sich  somit  zueinander  wie  ihre  Grundlinien, 
das  heii3t  1;  :  ]..  ^  criängert  man  im  zweiten  Seileck 
die  Seite  vor  1  und  die  Seite  nach  2  bis  zu  ihrem 
Schnittpunkte  B«,  so  tfesrt  daher  dieser  Punkt  auf 
einer  I,inir.  die  die  Kiitfermnij;  der  Kräfte  1  und  2  im 
umgekehrten  Verhältnisse  derselben,  also  im  Ver- 
hältnisse It :  Ii  teilt.  Da  die  Entfernung  gleich 
'itli-f  3I2  ist.  foffTt.  daP  der  Punkt  Ba  auf  einer 
Linie  liegt,  die  niaii  (.rlialt,  w  enn  man  die  beiden 

c — : — 5    !  . :  ! — 2^ 


Abb.  J 


Sparmweiten-Drittel  in  ihrer  Lage  vertauscht  oder 
verschränkt.  Diese  Linie  wird  die  „verschränkte 
nrittcüinic  "  $rcnatini.  (lanz  dieselben  Beziehungen 
fuidct  nun  für  C,  uiiü  D„  und  es  ist  hervorzuheben, 
daß  diese  Beziehungen  unverändert  bleiben,  wie 
man  auch  die  zweite  Oeffnung  belasten  möge. 

Betrachtet  man  nun  das  Dreieck,  das  von  den 
drei  ersten  Seiti-n  des  Scilecks  gebildet  wird  (es  ist 
in  Abb.  3  schrafiicri),  so  erkennt  man,  dali  seine 
Ecken  auf  drei  festen  Vertikalen  liegen  und  2wei 
seiner  Seiten  durch  feste  Punkte  (Aj  und  II')  K'chcn. 
In. diesem  Falle  —  so  lehn  uns  die  Geometrie  — 
geht  auch  die  dritte  Seite  durch  einen  festen  Punkt, 
der  iTiit  den  beiden  anderen  auf  ein  und  derselben 
Linie  ticgi,  <iä:iiiicii  Ucii  l'uiikt  .1,.  Denselben  Punkt 
.1,  kann  man  aber  auch  finden,  wenn  man  von  As 
nach  dem  beliebigen  Funkt  M  zieht,  dann  von  dem 
auf  der  Drittellinie  sich  ergebenden  Punkte  L  durch 
B2  zieht  und  dadurch  auf  der  Drittellinie  des  zweiten 
Feldes  den  Punkt  N  abschneidet.  Verbindet  man 
jetzt  M  und  N,  so  geht  die  Gerade  wieder  durch 
-Tl.  denn  die  Dreiecke  stehen  in  affiner  Verwandt- 
schaft, und  A,  B;  J,  ist  ihre  Aifinitätsachse. 

Durch  ganz  gleiche  Betrachtungen  gelaust  man 
7Hr  zeichnerischen  Festlegung  der  beiden  Punkte 
Kl  und  K2. 

Wäre  nicht  die  zweite, 
sondern  [die  erste  Oeffnung 
belastet.'  so  ergäbc]|sich  ein 
weiterer  fester  l'ur.kt  K  .  links 
von  Bq.  Ebenso  ergäbe  sich 
ein  Punkt  J  in  der  dritten 
und  ein  solcher  in  der  vierten 
Oeffnung,  falls  die  dritte  be- 
ziehungsweise die  vierte  Oeff- 
nung belastet  wäre. 

Nun  seien  C  und  D'Jdie 
Punkte,  in  denen  die  Seil- 
seite .S,  (»  die  .Auflagerlinien 
C  D  schneidet.    Dann  ;^  kann 
man     nach     der  Theorie 
paralleler  Kräfte  die  Abschnitte 
C.   C  und        C   als  die 
slatisificn  .Momente  der  Kräfte 
5  und  b  auffassen.    Da  die 
Hebelarme  für  beide  Krifte 
gleich  sind,  nämlich  '/^  's- 
folgt,  dal-t  sich  die  Abschnitte 
C,  C'  und  D|  [)'  zueinander 
verhalten,  wie  die  Kräfte  5 
und  6.    Diese  Kräfte  verhalle  n 
sich  aber   auch  zueinander 
wie  die  Strecken      Cj'  und 
(]]  D,'.   Daraus  folgt,  daß 
er   Punkt   K.  in   dem  die 
PMomentenflächc  null  ist,  lot- 
recht Ober  K,  liegt.  Wire 
••nicht  die  zweite,  sondern  die 
erste  Oeffnung  belastet,  so 
ttgdie  sich  auch   das  Bie- 
gungsmoment  lotrecht  über 
K^  gleich  null.    Das  nämliche 
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läüt  sich  für  alle  übrigen  K- 
und  J-Piuikte  nailiu  eisen, 
beaditet  man  noch,  dni;  die 
Endauflager  A  und  H  des 
Raikens  ebenfalls  Punkte  sind, 
in  denen  dis  ßiegungsmomcnt 
null  ist,  so  ergeben  sich 
folgende  Sälze :  ,ln  jeder 
Oeifi  iing eineskontinuierlichen 
Balkens  gibt  es  zwei  feste 
Punkte  Jund  K,  die  von  den 
Spannweiten,  nicht  aber^von 
den  Belastungen  abhängen : 
das  Biegungsmoment  in  einem 
J-Punktc  -  t  'lit  alle  Be- 
lastungen ücr  redils^davün 
liegenden  Oelfnung  gleich 
null ;  das  B^gitogsmoment 
in  etnem  K*Pun1de  ist  für 
ullc  Belastungen  der  links 
davon  liegenden  Oeffnung 
gleicli  null.*  Wie  diese  so- 
genannten .Inflexionspunktc" 
am  schnellsten  gefunden 
werden,  ist  in  Abb.  3  an- 
gegeben. 

Nach  der  Theorie  der 
der  paraUelen  KrBfte  SteUcn 

im  Seileck  A .  F ,  die  Strecken 
Ba"  und  Ci'Cj,"  die  sta- 
tischen Momente  der  Kraft  3 

dar.  Da  die  Kraft  ^  dem 
Fünfeck  C,  entspricht  und 
dieses  von  der  Kontinuität  un- 
abhängig ist,  so  können  die 
Strecken  B/  B.."  und  C/  C/'  als  bekannte  (iröUen 
antjesehen  werden,  flieraiif  gestützt,  lassen  sich 
die  Pfeilermomente  wie  folgt  bestimmen:  Wir 
tragen  zuerst  die  Strecken  B/  B/'  und  Cs'  d" 
auf  und  verbinden  ihre  EiKlpniiktt  kreuzweise.  Die 
Linie  Hg'  C/'  werde  von  der  J -Linie  in  J„  die 
Linie  C/  B/'  von  der  K-Linie  in  Kt  Kcschnitten. 
Verbinden  wir  nun  J,  und  Kj.  sn  erhalten  wir  die 
Abschnitte  B,  ßj'  und  C,  C/.  Diese  .stellen  aber 
die  statischen  Momente  der  Kräfte  3  und  4  dar 
und  Kcstattcn  uns  daher,  diese  Kräfte  und  damit 
die  IMcilerinomcntc  zu  berechnen.  Diese  Arbeit 
kann  aber  noch  al>gekflrzt  werden. 

Soll  nämlich  auf  Grund  einer  bekannten  Mo- 
nientenfläche die  BicKunKslinie  eines  Balkens  rc- 
zcichnct  werden,  so  verwandelt  man  die  Inhalte  der 
einzelnen  FlächenteiJe  der  Momentenfläche  auf  eine 
fiasis  a,  betrachtet  die  Ergebnisse  der  Verwandlung 
als  Kräfte  und  setzt  sie  mittels  einer  Polwcite  w 
zu  emem  zweiten  Seileck  zusammen.  Nimmt  man 
nun  a .  w  =  ^  1',  wobei  1  die  L9n$re  der  beiasteten 
Spannweite  bedeutet,  so  .schneiden  die  Seileck- 
seitcn  2,  3  und  3,  4  die  I^feilermoniente  B  und  C 
unmittelbar  ab. 

Die  Kraft  2  stellt  nfimüch  den  Flächeninhalt  des 
DreiecksB,  B,'C,  dar;  sie  ist  also  gleich  '/sBi  Bi'  •  la^  a. 


if      1»"  L 


Atb.  4  l)is  6 

Ihr  Hebelarm  in  bezuR  aiif  das  Auflager  B  ist 
';;].,  folglich  ihr  statisches  Mdtiieti!  gleich  ^,;B, 
ßj'  .  la  a.  Nach  der  Theorie  der  parallelen  Kräfte 
ist  aber  dieses  Moment  auch  gleich  der  Pblweite  w 
multipliziert  mit  dem  Abschnillc  der  Seite  2,  3. 
also  gleich  w  .  B*  B,'.  Setzt  man  beide  Ausdnicke 
einander  gleich  und  macht  a  .  w  =  %l»*,  so  folgt: 
B;  B/  =:  B,  B/. 

Aus  demselben  Gründe  ist  Ci  C|'  ^  C-'. 

Vereinigt  man  nun  noch  in  Abb.  3  die  Motnenteii- 
fläche  A,  E,  mit  dem  Seilccke  A;  E,.  sf)  daI5  B,  B,' 
und  Bj  B/  .sowie  C,  C,'  und  Cj  sieli  decken, 
so  ergibt  sich  für  die  I3ercchnung  kontinuierlicher 
Balken  derselbe  Arbcitsjran^.  der  schon  in  der  Be- 
rechnung des  Schottes  darurlt  ist. 

Freilich  gilt  dieser  Beweis  für  den  an  den 
Enden  frei  drehbaren  Balken.  Es  ist  nun  noch 
nacliznweisen,  htwiefem  die  Beziehungen  anders 
werden,  wenn  der  Balken  an  den  Enden  eingespannt 
ist,  was  ja  bei  dem  Schotte  Voraussetzung  war. 
Vorerst  mögen  aber  noch  ein  paar  Worte  fiber  die 
gleichförmig  verteilte  Belastung  und  zugleich  über 
das  Endfeld  eines  nicht  eingespannten  Baikciis 
folgen.  (\V.  Umer  III.  Nr.  \2.  Seite  31.)  Bei  gleich- 
mäßiger Belastinitr  ist  die  iMomen'i  nknrve  des  ein- 
fachen Balkens  bcl<aiiiulicli  eine  i-'arabcl.  Nennt 
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man  den  Picil  der  F^arabcl  f,  so  ilir  Mäclien- 
inhalt  -.1  f  .  I.  Der  Scliwcrpunkt  der  Häche  Hegt 
in  der  Milte  der  Ocffmmjf.  Aluliipli/icrl  man  den 
Flächeninhalt  mit  den  Abstanden  dc^  Schwerpunktes 
von  d«n  bddeit  benachbarten  Auflagmi,  so  bekoiniirt  man 


.1 

dur^ 


I 


i 


fl^  Teilt  man  diesen  Wert 


a  w 


^     1'.   SU  werden  die  auizutragenden 

Strecken  an  jedem  Auila^er  =  2  f.  lnfolßfcdc^seil 
fälh  der  Schnittpunkt  der  Kreuzhnien  genau  in  den 
Scheitel  der  l'arabel.  und  wir  ^elaiiji^cn  m  folgender 
Regel :  ,Ist  eine  der  üclimingen  gleichiörmig  ver- 
teilt belastet,  so  zeichne  man  die  entsprechende 
Monientenkurve  BSC  (Abb.  4j,  verbinde  den  Scheitel- 
punlct  S  mit  B  und  C  nnd  xieKe  die  f  Jnien  B'J'K'C. 
B'A.  C'KD'  und  D'E".  Ist  die  Hciastung  veränder- 
lich, wie  beim  Schott,  so  muU  eben  der  Schwer- 
punkt austcerechnet  und  dann  so  verfahren  werden, 
wie  im  Arbeitspnn^^  angegeben  ist.  Ist  das  Schott 
an  den  Bnden  niclit  eingespannt,  so  ergeben  sich 
an  den  Endauflagern  keine  Momente.  Es  fällt  dann 
der  Punkt  .1  der  ersten  Ocffnung  mit  dem  Auflager  A 
zusammen.  Man  zeichnet  (Abb.  hf  für  die  gegebene 
Belastung  die  A\iimentenfläche.  trägt  den  Wert  A  I 
von  A  aus  ab.  verbindet  AI  mit  B  und  zieht  die 
IJnien  AK'B',  B'KC.  C'KD'  und  D'E.  Wäre  die 
Last  gleichmäLiig  verteilt  brauchte  man  wieder 
nur  nach  S  zu  ziehen,  um  K'  zu  finden. 


Abb.  7 

Der  eingespannte  Ballten 

In  Al)b.  f)  ist  genau  wie  in  Abb  die  .\\(:iii;e;ileii- 
flüchc  und  liicgung&hnic  eines  Balkens  gezeichnet, 
der  aber  an  seinen  Bnden  eingespannt  gedadit  ist. 
Aus  lelzterem  Gründe  itnil';  c);iv  Seilcrk  in  den  Punkten 
A,  und  B,  wagerecht  verlauten.  Berücksichtigt  man 
dies  und  macht  soust  die  gleichen  Untersuchungen 


wie  mit  Abb.  3,  so  gelangt  man  zu  dem  Ergebnis. 
daU  die  Momentenfläche  eines  eingespannten  Balkens 
genau  so  gefunden  werden  kann,  wie  die  eines  nicht 
eingespannten  Balkens:  nur  spielen  hier  nii.bt  die 
Punitte  A  und  E.  sondern  die  Drittelpgnkle  J,  nnd 
K,  die  Rolle  der  Festpunkte.  tSiehe  W.  Kitter  Iii 
Nr.  ly  Seite  71.) 

Ein  einfaches  Schott,  welches  also  nur  eine 
Ocffnung  hat  und  oben  und  unten  eingespannt  Ist. 
ist  ebenfalls  leicht  zu  zeichnen:  Abb.  7.  Die  Punkte 
,1  und  K  liegen  jet.^t  auf  den  Drittellinien,  denn 
denl(t  man  sich  hinter  A  und  vor  B  i«  eine  unendlich 
kleine  Oeffnung.  so  findet  man.  daß  J  und  K  auf 

'  1  fallen.      Da.s  uh.nge  ergibt  steh  aus   .^bb.  7. 

Wie  vorzugehen  ist.  wenn  das  Schott  auf  einer 
Seile  eingespannt,  auf  der  andern  frei  drehbar  ge- 
dacht ist.  bedarf  wohl  keiner  weiteren  I:rnr1crung, 
da  der  bezüghche  Arbeitsgang  nichts  als  eine  Zusammen- 
setzung der  hier  angeiührten  Falle  bedeutet. 

Will  man  von  einem  einbchen  Schott  nur  das 
.Maximalmonient  kennen,  so  führt  die  Rechnung 
schneller  zum  Ziele.  Eine  einfache  geonutrische 
Ueberlegung  an  der  Hand  von  Abb.  7  führt  zu  den 
bekannten  Formeln:  I.  Die  Wassersäule  reicht  bis 
zum  Deck,  das  Schott  wird  also  von  einer  Dieiedcs- 
last  beansprucht: 

M  P> 
10 


2.  Das  Schott  hat  L'ebcrdruck  atiszuhalten : 

P,1^P,1 

10   '  12 


worin  P,  die  Dreicckslast.  P^  die  Rcchlcckslasl 
bedeutet. 

\n  Das  hier  gegebene  Verfahren  setzt  voraus, 
dal^  du.s  Irägtieitsniomcnt  des  Balkenqucrschnitts 
konstant  sei;  es  lälU  sich  aber  ohne  groUcn  f-chler 
auf  Träger  mit  vofänderlichem  Querschnitt  anwenden, 
wenn  die  Verlnderlichkeit  unbedeutend  ist.  So 
werden  iiaeli  Ritter)  noch  Fachwerkträger  mit 
parallelen  Gurtungen  danach  berechnet,  auch  wenn 
der  Qurlungsquersdtnitt  sieh  ändert.  Der  dabei  be- 
gangene Fetilcr  ist  geringfügig,  Uebrigens  werden 
die  Versteifungen  eines  Schotts  in  ihrem  Längs- 
verlauf ia  meistens  von  gleichem  Profile  sein. 


VlIL  Hauptversammlung:  der  Schiffbautechnischen 
Gesellschaft  am  22.-24.  November  1906 

Von  O.  Plam  m 
(Fortsetzung  von  Seite  317p 


In  der  niskiissioii  des  \urtrages  des  Herrn 
Dr,  iiiy.  Mehlis  w  ies  Herr  Oberingenieur  S  Ii  t  - 
terliii  diiraiii  hin,  daß  es  heute,  wo  mnn 
vor  der  \V  lederciiiiiiliriiiig  der  l  kberliitziing 
stehe,    .sehr    aiiiieiieliiii    ucue.sta    waic.  weini 


der  Redner  die  'iriinde  genau  aiiKcgebep 
hätte.  :tns  denen  iiuiti  in  den  X'orjaliren  die  sdiou 
eiiiinal  einifcfiihrte  I  eberhitznng  v.  icder  aufKegeben 
habe.  Per  verantwortliche  Konstrukteur  würde  da- 
duich  \  iLlleicht  in  die  Lage  versetzt  worden  seni. 
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ciiiem  FeWerlffe  vorzubeugen.  Die  Konstruktion  von 

Landanlagcn  oIiik'  w  eiteres  auf  Seeschiffe  7it  über- 
traget), sei  unstatthaft:  Das  Scescliiff  hahc  mir  ver- 
MltnismSBif;  wenige  passende  Reparaturk'cleKen- 
hciten,  lind  dann  werde  tnit  der  Hvi^tcn/  der  Ma- 
»chincnanlaijc  die  Existenz  des  taii/.eii  Sciiiifes  in 
P]  viLsteilt;  das  sei  bei  Landantagen  nicht  immer 
der  f-ail. 

Das  Problem  der  hentinen  UeherhitzuiiK  zer- 
falle in  die  beiden  Aufgaben:  Konstruktion  des 
Kessels  und  der  Maschine.  Beim  Kessel  entstehe 
sofort  die  Frage,  ob  tnan  I<ombinierte  oder  separate 
Ueberhitziing  aiiu  kuden  \vr«IIt.  Meistens  sei  es 
richtig,  den  Uebcrhitzcr  in  den  Kusst;!  eiiizubauenv 
er  verlange  dann  weniger  Raum,  weniger  Gewicht, 
sei  hilli'.'cr.  l-c^itze  urotkre  OckniK.mic  tiiicl  rr- 
iordere  keine  Li^eiic  Ik-üiemuij;.  Vut  separate 
Ueberhitzcr  liabc  dagegen  diese  Vorteile  des  ein- 
nebanten  Ueberhitzcrs  nicht.  Ha  die  heutigen 
Kessel  das  Resultat  lanKÜihriger  Arbeit  und  Erfah- 
rung seien,  so  müsse  sich  ein  eingebauter  Ucber- 
hitzer,  sobald  er  irgend  welche  Störungen  zeige, 
sofort  ausschalten  lassen  können;  sehie  Reparatur 
dürfe  keine  bcsniHici  i.'  \'i  irricfitimg  und  keinen  Ober* 
mäßigen  Zeitautwatid  erfordern. 

Der  Schmidtsche  Ueberhitzer  zeige  in  seiner 
Konstruktion  den  erfahrenen  Spezialistin,  cUt  Pie- 
I()ck-l VliLrlmzer  liabe  mehrere  schwere  konstruk- 
tive iScÜLiikcn.  Bei  einem  l'ebcrhitzer  von  34Xi 
Pf  lircn  habe  man  zwischen  Wasser  und  Dampf  WM) 
iUclitungsstellen,  und  /svar  Dichtnngsstellen,  die 
man  schon  bei  Neubauten  nicht  befriedigend  üit  htei: 
könne.  Wenn  auch  auf  beiden  Seiten  der  Quer- 
wiinde  eines  Pielock-Ueberhitzers  gleicher  r>ruck 
herrsche,  so  sei  es  doch  nicht  wünsciiLii^w  i  rt.  im 
UeberUitzer  Wasser  zu  haben.  Der  Pielock-Ücbcr- 
hitser  sei  zudem  im  Innern  vollkommen  uncugäng- 
lich  üiu!  Ia"--vc  sich  weder  revidieren  nnch  repa- 
rieren. L.U1  weiteres  schweres  Hedeiikcii  sei  darin 
zu  erblicken,  daß  die  Siederohrc  in  vier  ver- 
schieden warmen  Kohrwäiidcn  gelagert  seien. 

Hinsichtlich  der  l.cntz-Ventilmaschine  hoffe  er 
dcinn.iclisl  Resultate  von  seiner  eigenen  h'iniKi 
ßluhni  (k  Voü  erwarten  zu  können.  Dampiübcr- 
hitzung  und  Ventilmaschinen  gehörten  eng  zusam- 
men, und  die  Zahitti  des  hierbei  tT7ic!ten  Dampf- 
vcrbrauchcs  verdienten  fraglos  IJcachtung. 

Wegen  der  groBen  Verantwortlichkeit  bei  Ein- 
führung von  Neuerungen  in  den  Schiffsbetrieb  habe 
die  Eirma  Blohm  &  Voß  es  für  zweckmäßig  er- 
kannt, sowohl  die  Ucberhitzerfrage,  wie  die  ifin- 
führung  der  Ventilsteuerung  im  praktischen  Be- 
triebe selbst  zu  erproben.  Bereits  vor  vier  Jahren  sei 
eine  Danipikcssclanlage  mit  separatem  rdiLThitzcr 
in  Betrieb  genommen  worden.  Der  Dampf  werde 
an  vollkommen  normale  Schiffsmaschinen  mit  drei- 
facher Cxpansinn  abgegeben,  Störungen  seien  bis 
jetzt  nie  vuryeki)iiiineii.  Eine  neue  Anlage  von 
.VK)i5  Pferden  sei  fertiggestellt,  sie  enthalte  vier  nor- 
male Schiffskcssel  mit  eingebauicti  Flammrohr- 
Ueberhitzem  und  forciertem  Zug  nacii  System  Süt- 
terlin}  der  Dampf  werde  in  einer  Lentzsdien  Ven- 


tilmaschine verarbeitet.  Durch  diese  Anlage  sei  das 

getreue  Bild  einer  Scliiffsmaschincnanlagc  jrojrchct» ; 
an  dieser  .Anlage  sammle  seine  Firma  Kriahrungen, 
um  dann  spater  mit  ruhigem  Gewissen  und  klarem 
Blick  die  Fortschritte  auf  Schiffe  zu  iibertraj^en. 

Die  W  cernuuin-Linie  beabsicliiigc  dcsgleiclieii, 
bei  seiner  Firma  den  Umbau  eines  Dampfers  mit 
Ueberhitzung  und  einer  ganz  neuen  eigenartigen 
VentilsteiKruiig  in  Auftrag  zu  geben;  da  dieser 
Dampfer  bisher  seit  ungefähr  \  in  lalucn  mit  einer 
Dreifach-Expansionsniaschiiic  und  nurinalem  Schiffs- 
kessel gelaufen  sei,  so  lasse  sich  durch  den  Umbau 
ein  guter  Vergleich  schaffen,  es  werde  hier  nur  das 
Ventil  und  der  Ueberhitzcr  eingebaut  und  der 
Dampfer  dann  dem  normalen  Dienst  wieder  Ober- 
geben. 

Herr  Konmierzienrat  Gotthard  Sachsen- 
bcrg.  K'oHlau.  teilte  mit,  dali  seine  Firma  bis 
heute  vier  groUc  Paddampfer  mit  Sclimidtschcn 
Ueberliiizern  ausgeführt  habe,  nämlich  die  Khein- 
scblepper  „Hugo  Stiimc.<  II".  „Hugo  Stinnes  111'*. 
sowie  die  Dampfer  „Haniel  1'  und  „tlaniel  il";  die 
beiden  letzteren  seien  Umliauten.  Eine  besondere 
(iewichtscrsparnis  habe  sieli  indessen  bei  Anwen- 
dung der  Ueberhitzung  nicht  herausgestellt.  Das 
Gewicht  einer  Kompoundmaschine  mit  Darapfflber- 
hitzcr  sei  niinde^^ens  ebenso  groß,  wie  dasjenige 
einer  Dreifacli-!:\pansionsmaschiiie.  Freilich  habe 
man  vorsichtshalber  die  Kcs^elheizflächen  für  die 
Kompoundmaschine  mit  Ueberhitzung  ebenso  groß 
gemacht,  wie  ohne  Ueberhitzung.  Auf  Orund  der 
neinachlcn  Erfahrungen  könne  nmn  indessen  mit 
der  Kes&ciheiziiuche  beträchtlich  heruntergehen, 
dann  trete  wohl  eine  Ersparnis  ein. 

Die  Bedenken  liin-.ielitlieii  der  Haltbarkeit  der 
Ueberhitzcr  und  der  Bedienung  der  Ke&!>el  und 
Maschine  seien  behoben;  man  könne  liente  dl« 
Dampfüberhitziing  mit  voller  Uchcr?ciiK:iinK  cnsp- 
fehlcn.  Die  Maschinisten  und  Heizer  hi  dienten  die 
UeilJdampfmaschinen  lieber  als  früher  die  Satt- 
dampfmaschincn,  und  zwar  aus  dem  einfachen 
eirunde,  weil  die  fkdienung  der  richtig  konstruier- 
ten HeiLidaiiipfmaschine  infolge  Weghlls  des  Kon- 
densatioiiswassers  leichter  sei. 

Auch  die  Firma  Sachsenberg  habe  ein  Patent 
auf  einen  Ueberhitzcr  genonnnen,  der  speziell  iiir 
den  Umbau  vorhandener  Kessel  sich  eigne.  Ent- 
gegen Schmidt,  der  den  Ueberhitzer  in  das  Kessel- 
innere  ()der  den  Raiichfang  Ici^e.  sei  von  seiner 
Firnia  der  Ueberhitzcr  außerhalb  des  Kessels  ge- 
legt worden,  und  zwar  so,  daB  ein  Ten  der  Heiz- 
gase aus  dur  Feiierkatnmer  durch  den  Kessclrnantcl 
in  den  Uclieriiiizc!  geleitet  werde;  das  mache 
keinerlei  Schwierigkeit.  Man  müsse  die  Feuer- 
kammer durch  seitliche  Stehbolzen  halten.  Anstelle 
dieser  Stehbolzen  habe  man  Stehröhren  von  SO  bis 
Sf't  m-.u  eifiK'efiiliri  inid  leite  üureli  diese  einen  Teil 
der  Feuergase  in  den  Ueberhitzcr  ab  und  schlieU- 
lich  in  den  Rauchfang.  Ehi  solcher  Ueberhitzcr  sei 
bereits  seit  drei  Jahren  auf  eiiuin  älteren  Elb- 
schleppdampfcr  ununterbrochen  im  betriebe  und 
habe  eine  amtlich  festgestellte  Kohlenerspamis  von 
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12  %  erffeben.  Wenn  auch  der  Schniidtsdie  Uebcr- 

h'ATvr  der  idealste  sei,  so  befördere  doch  die  Such- 
scnbcitci'^Iie  Konstrukiion  sehr  wesentlich  üic  brciit 
ClnführuiiK  der  Uebcrhitzcr. 

Zu  erwähnen  sei  noch,  daü  der  Dampfer  „Hugo 
Stinnes  II"  bei  seircr  Probefahrt  einen  Kohlcnver- 
brauch  von  O.fO  bis  0,65  kg  ergeben  habe,  ein  Re- 
sultat, das  bei  Dreifach-Expansioiistnaschinen  bis- 
her sich  nicht  habe  erreichen  lassen. 

Herr  Iiirektor  Henckcl  von  der  Pirma 
Sctimidt,  Kassel,  gab  die  Gründe  an,  aus  denen  man 
zu  Ende  der  sechziger  Jahre  die  nampfüberhitzunR 
wieder  aiifgeKeben  habe.  Ziiniichst  habe  man  in 
damaiijier  Zeit  mit  sehr  niediiRci  DatnpfspannuiäR 
gearbeitet  ohne  mehrfache  Teilung  der  Expansion. 
Ferner  habe  ein  hochsiedendes  Mineralöl  gefehlt; 
sodann  habe  nian  vielfach  Kupfer  verwendet,  wel- 
ches bekanntlich  bei  höherer  Temperatur  sdir  an 
Festigkeit  verliere»  und  schlieBtich  habe  man  da- 
mals noch  nicht  erkannt,  welche  auBerordentlich 
wichtik'c  Rolle  die  Strömung  des  ^ampfe•^  für  die 
Wärmeübertragung  bilde.  Weil  man  vcrsnclit  habe 
den  Damiyf  ebenso  zu  überhitzen,  wie  man  im 
Danipfkcsscl  Wasser  verdampfe,  habe  nian  ein- 
seitige, hochgradige  tiwariinmg  der  Mächen  und 
dadurch  Defekte  erhalten.  Erst  nachdem  Schmidt 
eine  intensive  Dampfströmungf  und  zwar  Dampf- 
geschwitidigkeiten  von  durchschnittlich  15  m  pro 
Sekunde  angewandt,  und  ferner  die  kühlsten  l'eber- 
hiuerteile  mit  dem  heiliesteii  Dampfe  in  Berührung 
brachte,  konnte  die  Ueberhitzerfrage  in  Verbindung 
mit  schmiedeeisernen  Röhren  und  hnch'^icdcndem 
Schmiermateriaie  als  gciust  betrachtet  werden. 
Seinen  Motor  habe  Schmidt  so  auskonstruiert,  daß 
mn^rlieh^it  zit  der  natürlieiicii  Erwärmung  des  Ma- 
terials durch  die  liuhcu  Dampiteniperaturen,  keine 
Reibungswärme  mehr  hinzutrete.  F.s  habe  heute, 
wie  man  allgemein  wisse,  gar  keine  Schwierigkeit 
mehr,  hohe  Temperaturen  in  gewöhnlichen,  doppelt 
wirkenden  Maschinen  arfu  iteii  zu  lassen,  wenn  man 
nur  dafür  sorge,  dali  zu  der  durch  die  üeberhitzung 
geschaffenen  Erwärmung  des  Materials  nicht  auch 
noch  Reibungswiirme  hinzutrete. 

Sehr  wichtig  sei  leriici,  dafür  zu  sorgen,  daU 
die  Liderungsringe  der  Kolben  keinen  Hinterdampf 
bekämen  und  daii  ihre  Flächen  nicht  so  lang  ge- 
wählt würden,  daß  dadurch  eine  richtige  Oelung 
in  Frage  gestdit  werde. 

Da  man  nun  Undc  der  sechziger  Jahre  des 
vorigen  Jahrhimderts  durch  Einföhrung  höherer 
Itanipftertiperatur  und  stnfenweiser  Expansion  in 
mehreren  Zylindern  eine  wesentlich  ökonomischere 
Maschine,  als  sie  bis  dato  bestand,  geschaffen  hatte, 
so  glaubte  man.  dafl  die  f^arnpfühcrhitzung  keinen 
wesentlichen  Vorteil  hicIh  biete  und  ließ  sie  fallen. 

flinsichtlich  der  von  Herrn  Sütterlin  bemängel- 
ten Rttriehssichcrheit  In  i  ^nwendMii;:  vcm  l.'eber- 
hitzutiü  wies  Herr  Heiiekel  aui  .seine  lanüjäiiri^en 
Erfahrungen  hin.  P.r  habe  eine  Dampfmaschine,  die 
im  Hochdruck  mit  350 im  Niederdruck  mit  105 " 
ZwischenfberMtziing  arbeite,  28  €00  Stunden  im  Be- 
triebe gehabt;  diese  Maschine  habe  ein  Clektrizi- 


iStSWerk  mit  durchschnittlich  Ji)  Tagesstunden  be- 
trieben. Na.li  dieser  Zeit  habe  er  die  Kolben  her- 
ausgeiiuiiiii»eii,  m  der  Absicht,  neue  Liderungsringe 
einzusetzen.  Hierbei  sei  festgestellt  worden,  dali 
die  Liderungsringe  im  Niederdruckzylinder  nur 
etwa  um  '  i;  mm,  im  Hochdruck  um  etwa  %  mm 
sich  abgenutzt  hatten;  idlK'Iieh  seien  die  Kothen  un- 
verändert wieder  eingesetzt  worden.  Sodann  sei 
der  Kolbenschieber  untersucht  worden.  In  jenen 
28  000  Betriebsstunden  sei  etwa  mm  .■\bnutzung 
eingetreten;  auch  hier  habe  also  keine  Veranlas- 
sung zur  Auswechselung  vorgelegen.  DieMascIiine 
«^ci  eine  stehende  gewesen.  Wenn  man  bedenke, 
dali  die  Ergebnisse  in  dem  uiigenicin  forcierten 
Lokoniolivbetriebe  seit  acht  Jahren  für  die  Üeber- 
hitzung vorzügliche  seien,  daü  heute  gegen  1700 
Lokomotiven  mit  Üeberhitzung  teils  im  Bau,  teils 
im  Hetriebe  seien,  so  ktiniie  man  wohl  ^agen.  daH 
die  Frage  der  Dauerhaitigkeit  des  Ucbcrhitzers  im 
Rdhrenkcssel,  der  bei  Schiffen  in  erster  Linie  in 
Fra^e  komme,  wohl  auch  als  gelöst  zu  bezeichnen 
sei. 

Im  übrigen  sei  heute  eine  Variante  des  Schmldt- 

schcri  FlnmiiTrohrflberhitzers  tnit  vnr7ü^:^che^1  Er- 
folge III  Anwendung,  welche  dann  l)csiclie,  daß  der 
Ueberhitzer  statt  in  einem  weiten  Flammrohr  in 
einer  Anzahl  enger  Röhren  untergebracht  werde. 
Hierbei  sei  es  möglich,  jede  einzelne  Rohrschlange 
bequem  auszuwechseln,  fki  Lokomotiven  komme 
diese  Bauart  jetzt  fast  ausschließlich  zur  Anwen- 
dung. 

Wenn  nun  in  Reedereikreisen  dem  Ueberhitzer 
eine  höhere  Iklastung  des  Bedienungspersonals  zu- 
geschrieben werde,  so  sei  dies  ein  Vorurteil;  eine 
Mehrbelastmi^  des  Hedietiiingspcrsnnals  bestehe 
nicht.  Schwieligkeit  könne  lediglich  die  tntfer- 
nung  des  Oeles  aus  dem  immer  denselben  Kreis- 
prozeß durchlaufenden  Wasser  bereiten,  allein  bei 
zweckmäßiger  Kon.struktion  der  reibenden  Organe 
einer  Maschine  verlaniie  die  Ueberfiit/un^  nicht 
mehr  Gel,  wie  der  gesättigte  Dampf;  es  lägen  sogar 
Beobachtungen  eines  Minderverbrauches  vor,  und 
dieser  Minderverbrauch  lasse  sich  vielleicht  daraii'^ 
erklaren,  daß  bei  Dampf üherliiizung  die  Wasscr- 
tuiüi  am  Z>Iinder  fehle,  die  das  Oe!  fortspüle, 
ledernalls  Sei  auch  dieses  Bedenken  wenig  von  Be- 
lang uiiii  als  absolut  beseitiijt  zu  betrachten,  so- 
bald die  Dampfturbine  zur  Anwendung  gelange. 

Nachdem  Herr  Sütterlin  noch  festgestellt  hatte, 
daß  er  in  seinen  Ausführungen  eine  Mehrarbeit  für 
da,s  l'er'^onal  imr  bei  separaten  Ucberhitzern  ge- 
meint habe,  erklärte  Herr  Ingenieur  Pielock, 
Hannover,  daß  die  Bedenken  gegen  die  große  An- 
zahl von  Piehtungen  der  Rohre  in  den  Ueber 
hitzerruhrwandcn  nicht  bestünden.  Das  Einwalzen 
ik  r  Rohre  sei  euie  überaus  einfache  Sache;  wegen 
der  1  irnekvrleielilreit  anßeii  und  innen  sei  ein  fe<;tes 
Eiimalzcii  der  Rohre  überhaupt  nicht  erforderlicli. 
und  auf  den  Betrieb  des  Ueberhitzers  habe  es  sehr 
wenig  Einflufi,  wenn  einzelne  Rohre  etwas  Wasser 
durchtfeGen.  Freflidt  sei  der  Ueberhitzer  Im  Innern 
nicht  zugSngKch,  allein  das  sei  bis  jetzt  noch  gar 
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nicht  (.riordcilicli  ^jtwescn.  Auf  Schiffen  habe  man 
eine  Meinjc  von  Apparaten,  btispiclswcise  die  mo- 
dernen Wasserrohrkeüscl,  von  denen  kein  einziger 
einer  Revision  Im  Innern  unterworfen  werden 
könne.  ( IiiK  daU  dabei  ein  Auseinandernehmen  zu 
erfolget!  habe. 

Herr  Direktor  H  e  u  c  k  e  1 ,  licrlin,  wies  darauf 
hin,  daß  entgegen  der  Ansicht  des  Herrn  SDtteriin 

aneh  bei  direkt  ijefenertetn  Ueberhitzer  eine  Mehr- 
belaiitun>!  des  Personals  nicht  eintrete,  weil  die 
Ersfiarnis  \'on  etwa  i()  '/•  bei  grölicrcn  Schiffen  es 
gestattr.  einen  oder  zwei  Kessel  stillzulegen. 

Iki  üciii  von  Herrn  Sachseiiberg  erwähnten 
Schleppdampfer  ..Haniel  I  sei  nach  Kinführen  der 
Ueberhitzung  eine  sehr  wesentliche  Hrsparnis  fest- 
gestellt  worden.  Mit  gesättigtetti  Dampfe  habe  das 
Svliiff  22  Zentner  Kohler  pro  Siiuidi..  mit  über- 
hitztem Dampfe  dagegen  nur  lö Zentner  gebraucht; 
dabei  habe  man  sich,  da  es  sich  um  einen  nach- 
traKÜclun  h'inbau  Kchinidclt  habe,  mit  MiO"  Ueber- 
hitzung begnügen  müssen,  und  somit  sei  der  SchluU 
berechtigt.  daU  die  schon  jetzt  erzielte  Ersparnis 
von  26  ji>  bei  einem  Neubau  noch  vermehrt  werden 
könne. 

ilcri  Liirektor  Cornehls,  Hamburg,  teilte 
mit.  daß  er  mit  einem  direkt  gefeuerten  Ueber- 
hitzer längere  Versuche  gemacht  habe.  Dieser 
Apparat  sei  anf  dem  Norddeutschen  Lloyd-Dampfer 
..HrL-iiKii"  VLT'^iklit  uorLlni.  üik!  dir  \'erhältnisse 
liätten  in&ufcrn  denkbar  ungünstig  gelegen,  als  man 
das  Masdiinensystem  nicht  habe  Sndem  können. 
Man  habe  mit  einer  Quadrupclmaschine  zu  tun  ge- 
habt, und  die  Ueberhitzung  schon  im  ersten  Mittel- 
drnck-Zylinder  vollständig  verloren.  Nur  durch 
direktes  Cinblasen  von  Dampf  in  die  Rcceiver  sei 
es  gelungen,  die  Temperatur  im  ersten  Mittel- 
druck-Zylinder um  ()"  zu  irfinfun.  Man  habe 
ferner  nicht  genügend  üaiiiit  gerechnet,  daU 
der  Verlauf  der  Expansionskurve  des  über- 
hitzten Dampfes  ein  anderer  sei,  ;ifs  der  des 
gesättigten  Dampfes,  und  daü  infolgedessen 
der  Admissionsdruck  im  ersten  Mltteldruck-Zylin- 
dcr  titit  nahezu  eine  Atmosphäre  geK<^"'ihcr  dem 
.NaUdampf  zurückgegangen  sei.  Die  (iesamtleistung 
der  Maschine  sei  deshalb,  entgegen  den  Erwar- 
tungen, bei  Überhitztem  Dampfe  geringer  geworden. 
Aus  diesen  flrflnden  habe  man  den  Ueberhitzer 
spätLT  w  iedi  r  enticmt,  da  die  Reederei  daraus 
keinen  Vorteil  habe  ziehen  können.  Allerdings  habe 
der  direkt  gefeuerte  Ueberhitzer  einen  Kessel  er- 
spart, dtim  man  habe  c-itu-  '^anze  Reise  unter  Aus- 
sclialüiug  eines  einfachen  Kessels  machen  und  dabei 
doch  annähernd  die  gleiche  Leistung  erzielen  können. 
Der  Nachteil  dc^  direkt  gefeuerten  Uebrrhit/crs  sei 
darin  zu  suchen,  daU  er  ebenso  bedient  werden 


müsse,  \s  ie  ein  Wasserrohrkcssel,  und  das  ver- 
ursache mit  detn  nicht  geschulten  Heizcrpersonal 
mehr  Arbeit  und  Schwierigkeiten. 

In  seinem  SchluUwort  betonte  Herr  Dr.-lng. 
Mehlis,  daß  man  allerdings  stationäre  Anlagen 

iiiclit  (  Inn.  weiteres  auf  Schiffe  übertr.i^fn  Kümie; 
allein  in  ihrer  dauernd  hohen  Deanspruchung  stell- 
ten die  Schiffe  keine  anderen  Verhältnisse  dar,  als 
z.  B.  der  Bergbau  bei  den  Wasserhaltungen  und 
Fördermaschinen  sie  biete;  auch  hier  .sei  eine  Be- 
triebsunterbrechung von  schlimmsten  Folgen  be- 
vilt  iti  t  Fraglos  würden  bei  Einführung  der  Ueber- 
lutzung  auf  Schiffen  Mißerfolge  eintreten,  allein 
daraus  lasse  sich  lernen.  Auch  sei  es  unrivlitik'. 
wenn  des  öfteren  von  den  die  Ueberhitzer  bauenden 
Firmen  Kon.strnktionen  verlangt  würden,  die  den 
\  (;rtei!  der  L'eberiiit/iing  nicht  voll  zutage  treten 
ließen.  Beispielsweise  habe  eine  Reederei  den 
fiberhitzten  frischdampf  dazu  benutzt,  erst  den 
Zylinder  zu  umkreisen  und  zu  erwärmen  und  dann 
erst  im  Zylinder  zu  arbeiten.  Dabei  habe  selbst- 
redend der  Dampf  an  innerer  Energie  verloren,  und 
der  üridl^;  --ei  in  Fra-^'c  gestellt  worden.  Innnerhin 
hoffe  er,  durcli  siiuen  Vortrag  dazu  beigetragen 
zu  haben,  daB  man  der  Ueberhitzcrfrage  mit  mehr 
Vertrauen  wie  bisher  auch  in  Keedereikreisen  ent- 
gegenkommen werde. 

Diesen  Ausfflhrungen  Ist  hinznzufägen,  daß  es 

fraglos  unrichtig  ist,  wenn  der  Seliiff^iTiaschincnbau 
von  heute  sich  nicht  alle  diejenigen  Fortschritte 
und  Erfahrungen  zu  eigen  machen  wollte,  die  der 
ungemein  ausgedehnte  imd  vielseitige  Landmaschi- 
nenbau bietet,  (lewiss  hat  lange  Zeit  hindureli  eine 
viel  zu  weit  gehende,  schädigende  Trennung:  des 
Schiffsmasclnni  nlt.iiit  s  vo»ti  Landmaschinenbau  be- 
standen; vitie  l'arallelei!,  die  ab  und  zu  zwischen 
den  beiden  Konstruktionsgebieten  gezogen  wurden, 
wies  der  ächih'sniaschinenbau  meistens  damit  zu- 
rück, daß  er  von  seinen  besonderen  und  eigen- 
artigen Betriebsverhälinissen  spra^Ii.  dlnie  indes 
diese  Hetriebsverhäitnisse  in  ihrem  Wesen  klarzu- 
legen, und  die  f)erechtlgung  der  andauernden  Ab- 
weisung \'ün  Landmaschinetikon^tnikti  nen  r.u  be- 
gründen. Heute  hat  sich  das  wc.sciulicti  geändert, 
zumal  auch  auf  Werften  wesentlich  Maschinenkon- 
strukteure im  Schiffsmaschinenbau  tätig  sind,  die 
ihrer  Vcirbildutig  nach  ans  dem  allgemeinen  Ma- 
schinenbau statnmeti;  ausgestorben  ist  jene  ein- 
seitige Auffassung  des  Schiitsmaschinenbaues  noch 
nicht,  wenn  auch  Ihre  Vertreter  vereinzelt  da- 
stelieiv  Auf  beiden  'ichieten  aber,  dem  S^liit'f-i- 
maschitienbau  und  dem  Landmaschinenbau  wird  der 
Fortschritt  um  so  intensiver  sein,  je  inniger  die  Bfr- 
rührnngen,  je  vollstfindiger  der  Austausch  anf  bei- 
den ist.  (Schluü  folgte 
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Der  Schiffbau  im  Jahre  1906 

Von  F.  M  c  >  e  r  und  H.  D  ü  r  w  a  I  d  l 
(Portietsnng  von  Seit«  319) 


Das  Hauptinteresse   auf   dem  (jebiete  des 

üaiidi.Is'^ctiifni.iiK.s  besitzen  natürÜLli  zurzeit  die 
beiden  iiu  Bau  befiiidlicht;n  RroUcn  Ciinard-Schiiell- 
dampfer  „Lusitania"  und  „Mauretania",  auf  denen 
die  HriKl^ittdcr  mit  bewundernswerter  Kühnheit  die 
LeistiitigMuliiKkeit  der  Daiiipfturbiiicn  auf  Schiffen 
im  Krönten  Malistabt  beweisen  wollen. 

Nacli  den  bisher  mit  Turbinen  treniachten  Er- 
fahrunRen  ist  sicher  zu  erwarten.  daB  die 
l<  o  n  t  r  a  k  t  m  ä  ü  i  c  '  u  schwinditfkeit  unter  den 
gestellten,  nicht  sehr  :>trengen  Bedingungen  wohl 
erreicht  werden  wird.  —  DieTnfUne  aisSchifl^mascIiine 
li;it  in  l.li^.^cm  Jahre  nicht  so  umfangreiche  \'er\vcn- 
diuig  gefunden,  wie  man  nach  der  öffentiieiien  Mei- 
nung wohl  hitte  erwarten  können:  es  haften  dii,scr 
Mascliincnart  dDch  ncK-h  so  \  iele  Nachteile  an,  die 
vieliticiu  bald  durch  weitere  Verbesserungen  mehr 
in  den  Hintertirund  treten  werden. 

Nach  all  den  parteiisch  gefärbten  Berichten  und 
Kritiken,  die  über  Turbinen  erschienen  sind,  ist  das 
in  der  Hauptversammlung  der  Schiffbautechnischen 
üesellschait  (Nov.  19U6)  im  Laufe  einer  Lil  atte 
durch  Se.  Exzellenz,  Vizeadmiral  v.  Eickstedt  ge- 
gebene Urteil  (siehe  Schiffbau  Nr.  6  Seite  193  %) 
mit  besonderer  Genugtuung  zu  begrüßen,  ist  es 
doch  die  erste  gänzlich  unparteiische,  in  wohl- 
wollender Fortn  'gegebene  und  auf  ilNi\h  nichts  be- 
engte III  der  Praxis  gcsaminelst-  Kriahrungen  be- 
gründete Kritik. 

Die  rein  schiff  baulichen  Leistungen  /.eigen  an- 
dauernd die  Tendenz,  immer  größere  Schiffe  zu 
bauen.  Per  so  laui^e  angestaunte  „(ireat  Castern" 
mit  seinen  t9UüU  Kcg.-ronnen  wird  schon  durch 
eine  ganze  Reihe  von  Schiffen  Ubertroffen.  Die  zu- 
letzt ^bauten  groÜen  Pracht-  mul  Passagier- 
dampicr  der  Mamburg-Amerika  Lnuc  und  der 
White  Star  Line  haben  251MM)  t.  die  neuen  Cunarder 
über  3,KHH»  t.  ["»lese  s^rnUcii  S^liiffe  velicuien  dem- 
nach sowohl  im  Praelit-  wie  -Mdi  im  Passagier- 
verkehr sich  großer  Beliebtheit  zu  erfreuen.  Die 
beiden  ti.-A.  L.-Dampfer  „Amerika"  und  „Kai- 
serin Auguste  Victoria*'  haben  nicht  die  fiälfte 
der  angemeldeten  Passagiere  befördern  können, 
ist  daher  wohl  begründete  Aussicht  vorhanden, 
daB  von  diesem  Typ  In  nächster  Zeit  noch  mehr 
Dampfer  werden  gebaut  werden.  Ptr  Nord- 
deutsche Lloyd  hat  neben  vielen  anderen  Neu- 
tnuten  wieder  einen  grollen  Schnelldampfer  ..Kron- 
prinzessin Cecilie'  beim  Stettiner  Vulcan  im  Bau. 
der  bei  vergrößerten  Abmessungen  keine  wesent- 
lichen .Abweichungen,  weder  am  Schiffskörper 
noch  in  der  Maschinenanlage,  gegen  die  im  Be- 
trieb befmdlichen  berühmten  deutschen  Schnell- 
uarnpier  zei^t  \y\i  Jm'sJicn  K'ecdereien.  an  ihrer 
Spitze  der  Norddeutsche  Lloyd  und  die  Hamburg- 
Amerika  Linie,  verfolgen  zwar  mit  der  grÖBten 
Aufmerksamkeit  die  Fortschritte  im  Dampfturblnen- 


wescn,  wollen  aber,  wie  Obcringenieur  Walter  im 
Namen  dt  s  Nfrrildt  utsciK n  i  hiyd  auf  der  Sitzung 
der  Schiffbautechnischen  UcscUschaft  erklärt  hat, 
nicht  eher  mit  der  Anwendung  der  neuen  Ma 
schincnart  vorgehen,  bis  die  bis  jetzt  noch  vor- 
liaadencn  Nachteile  der  niangelhaftcn  Wirtschait- 
iKhkeit  und  Manövrierfähigkeit  behoben  sind. 

Neben  den  erwähnten  waren  die  Haupt-Bau- 
objekte grolk  Postdanipier,  groUe  und  kleine 
Prachtdampfer.   Die  Qcrmaniawerft  baut  zurzeit 

einen  zwei«eii  Praehtdampfer  nach  dem  Turret- 
System,  währviiü  dieser  Typ  in  Mngland  von  den 
Werften  \ on  I)(>.\ford  und  von  Raylton,  Dixon 
«Sc  Co.  andauernd  ver\()llkoimmiet  und  zu  einer 
immer  rationelleren  Konstruktion  ausgebildet  wird. 
Die  letzten  Schiffe  dieser  Art  sind  ohne  Verwen- 
dung von  Ucckstiitzen  gebaut  worden,  was  für  die 
Beladung  von  großem  Vorteil  ist. 

Von  diesen  und  anderen  Portschritten  auf  dem 
(lebiete  des  Schifibaiies  legten  im  verflossenen 
Jahre  verschiedene  Ausstellungen:  Mailand.  Mar- 
seille, in  kleinem  Mallstabe  die  Automobil-Aus- 
stellung zu  Berlin,  die  Motorboot-Ausstellung  in 
Paris  Zengnis  ab.  Pur  das  kommende  Jahr  1907 
sind  verscliiedeiie  neue  Auss'clliinnen  \  erabredet 
wordcii.  ts  Stielt  mir  die  .Motorboot-.Ausstcllung  in 
Kiel,  die  groUc  Marine-.Aussielluflg  und  die  Sport- 
ausstellung in  Berlin  erwähnt. 

Auch  in  Deutschland  beginnt  man  jetzt  nach 
dem  Muster  von  Prankreich  und  England  damit,  in 

systematisch  angelegten  Sannnlungen  und  Museen 
zu  zeigen,  wie  sich  der  Schiffbau  im  L^iufe  der 
Zeiten  entwickelt  hat  nnd  bis  zu  welcher  Voll- 
kommenheit er  in  mancher  Bezichitntr  ;rc!anst  ist 
Besonders  zu  erwähnen  ist  hier  das  Museum  iür 
Meereskunde  in  Berlin  nnd  das  Deutsche  Museum 
in  München.  Beide  Institute  haben  einen  sehr  viel 
versprechenden  Anfang  genommen  und  finden  viel- 
seitige l'nterstütznng  zur  weiteren  Entwicklung. 

ti.itiz  lu'somlers  rege  war  im  verflossenen 
laluc  auch  das  Streben  nach  wissenschaftlicher 
N'ertieiung  und  weiterer  Ausbildung  der  mit  dem 
Schiffbau  zusammenhängenden  i'heorien  und  Pro- 
bleme. Davon  zeugten  nicht  nur  die  während  des 
laliies  nsciiienene  neue  schiffbautechnische  Lite- 
ratur und  die  wissenschaftlichen  Vorträge  auf  den 
Versammlungen  der  technischen  Vereine,  sondern 
auch  insbesondere  die  Neueinrichtung  von  Labora- 
torien und  Versuclihaiistaltcn  (Paris,  Danzig)  zur 
Erforschung  der  physikalischen  Vorgänge,  deren 
Kenntnis  uns  heutzutage  noch  so  sehr  fehlt,  zur  Pr- 
zielimg  weiterer  Fort.sclirittc  aber  unbedingt  nötig 
ist.  Die  erwähnten  Vortrüge  haben  zum  Teil  recht 
wertvolles  Material  der  Oerientlichkeit  übergeben, 
in  manchen  Vereinen  wurden  allerdings  Vortrige 
gehalten,  die  weniger  der  Pörderung  der  wissen- 
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schaftlichen  Erkenntnis  dienten,  als  der  Reklame 
für  gewisse  Indiistrieprodiikte. 

Fortschritte  wurden  im  vergangenen  Jahre  auch 
in  der  Kotistrulttion  and  weiteren  AusbUdontr  der 

SicherheitscinrichtunKcn  auf  Schiffen,  der  Untcr- 
waüsersignalc,  der  drahtlosen  Tclegraphie  und  der 
Deshrfektions-EinrichtunRen  ^etnacht.  Daß  selbst 
die  reine  (iröIJc  der  Schiffe  nicht  allein  Sicherheit 
tcebend  wirkt,  hat  der  Havariefall  des  „Kaiser  Wil- 
licltti  der  Große"  in  Cherbout>:  ;;clclirt,  wobei  eine 
Anzahl  von  Zwischendeckeru  ihr  Leben  einbüfien 
iniiUtr. 

Hier  sind  auch  die  weiteren  Fortschritte  mit 
dem  Schlick-Kreisel  zu  erwähnen,  der  verschiedent- 
lich praktisch  erprobt  wurde,  so  dall  sowohl  Han- 
dels- wie  KrieKsniuriiiL  in  Deutschland  in  ernsthafte 
pralctische  Versuche  mit  diesem  Apparat  «inge- 
treten sind. 

England  hat  eine  neue  Schiffahrt-OesctzKebung 
und  nene  Freibord-Kegeln  erhalten,  bei  denen  der 
EinflnB  des  deutschen  Beispiels  unverkennbar  ist. 

Auf  dim  (icbicte  der  Biniitii^^liiffalirt  war 
hauptsächlich  Amerika  tätig.  Die  durch  die  natür- 
lichen Wasserwege  begQnstigten  großen  Erztrans- 
pf)rTdanipfcr  fanden  eine  immer  raffiniertere  Aus- 
bildung», die  allerduiys  in  anderen  Ländern  nicht 
SU  ohne  weiteres  Nachahmung  finden  dürfte,  weil 
auch  die  ^ranzen  übrigen  Transport-  und  Verlade« 
einrichtntigen  drüben  in  ganz  besonderer  Weise 
ausgebildet  und  entwickelt  sind.  In  Drutscliliind 
i^ind  auch  im  Binnen -Schiffbau  besondere  Ereignisse 
zn  verzeichnen.  Hierzu  gehdrt  die  Herstellung 
uanz  besonders  starker  Radschlepper  für  die 
großen  deutschen  Ströme,  die  bedeutende  Ver- 
größerung und  Vermehrung  der  Frachtschlepp- 
kiihnc.  die  Ausbildung  des  elektrischen  Schiffs7Hges 
( rdtow-Kanal)  sowie  die  energische  Bautatigkeil 
zur  Ausbildung  der  künstlichen  Wasserstraßen, 
deren  Hauptohjekte  zurzeit  der  Kanai  von  Berlin 
nach  Stettin  sowie  die  Verbreiterung  des  Nord- 
Ostsee-Kanals  ^ind.  Kine  viele  beunruhigende  Streit- 
iragc,  die  nicht  ohne  Einfluß  auf  den  Schiftbau 
sein  dürfte,  ist  die  Einführung  von  Abgaben  auch 
auf  den  natürlichen  Wasserstraßen,  die  vom  preu- 
ßischen Fiskus  zur  Vermehrung  seiner  Einnahnjc- 
quellcn  geplant  wird. 

Lebhaftes  Interesse  findet  zurzeit  die  Frage 
der  F.inführtnig  rationeller,  billig  arbeitender  An- 
triebsmaschinen für  Schiffe.  Hie  Dampfturbinen 
sind  bereits  wiederholt  erwähnt  worden.  Daneben 
streiten  der  Diesel-Motor,  die  übrigen  Systeme  der 
t)clmotoren  und  der  Sauggasmotoren  irnd  schließ- 
Jicli  die  Elektrizität  um  die  Siegcspalme.  Zurzeit 
ist  noch  schwer  zu  sagen,  welcher  Konstruktion 
endgültig  die  Ueberlegeithrü  über  alle  anderen 
Systeme  wird  zugesprochtr.  weiden  müssen.  Der 
scharfe  Wettstreit,  an  dem  sich  auch  die  zu  hoher 
Vollkommenheit  entwickelte  Kolbendampfmaschinc 
nicht  ganz  ohne  Erfolg  beteiligt,  hat  den  Nutzen. 
d.iK  ein  .il!',;*. nieitier  riipidcr  Fortschritt  in  der  Ver- 
bcsscnnig.  \  crciniuchuiig  und  Vcrbilligung  der  Mo- 
toren zu  verzeichnen  ist. 


Bewegt  sich  dieser  Wettstreit,  an  dessen  Aus- 
gang der  Schiffbau  aufs  höchste  interessiert  ist, 
mehr  auf  dem  Gebiete  des  Maschinenbaues,  so  sind 
auch  die  Werften  nicht  mflBig  gewesen,  durch  Ver- 
\  (lilkfininuninv;  ihrer  speziell  dem  eigentlichen 
Schiffbau  dienenden  Einrichtungen  ihren  Betrieb 
zu  vereinfachen  und  verbilligen  und  sich  für  die 
noch  zu  erwartenden  Aiif^rnhcn  zu  rüsten.  Insbe- 
sondere sind  hier  die  großartigen  Matcnal-Trans- 
port-  und  Krananlagen  zu  erwähnen,  die  im  letzten 
Jahre  ausgeführt  wurden,  und  von  denen  ein  große-' 
Teil  sich  noch  im  Bau  befindet.  Verschiedene 
deutsche  Kraubau-Firmen  haben  auf  diesem  (iebieic 
hervorragende  Konstruktionen  insbesondere  in 
England  tmd  Deutschland  zur  Ausffihrnng  gebracht. 
Vcr.schicdeiie  englische  Werften  haben  in  Italien 
Filialgründungen  vorgenommen.  Die  Werft  von 
Yarrow  in  Poplar  bei  London  ist  aus  Gründen  der 
Betriebs-Verbilligung  von  I-ondon  nach  der  Tyne 
verlegt  worden,  der  Stettiner  \  ulcan  isi  citrig  be- 
schfiftigt.  in  Hamburg  eine  große  Filialwcrft  anzu- 
legen, die  Nordseewerke  in  Emden  gründeten  eine 
üock-üeselischaft  znm  Betriebe  des  neu  eitanten 
Schw  iinmdücks  in  Emden. 

Erfolge  wurden  von  den  Werften  in  der 
raschen  Ausführung  von  Neubauten  und  von  Re- 
paraturen erzielt.  Auch  deutsche  Stahlwerke  haben 
sich  ausgezeichnet  bei  der  schnellen  Herstellung 
großer,  schwerer  Schmiede-  und  OuBtelle  für 
Steven-  und  Maschinen-Reparaturen. 

Das  verflossene  Jahr  ist  aucii  iiiclit  ganz  ohne 
Streiks  der  Arbeiterschaft  verlaufen.  Die  Werft- 
Icitungen  dagegen  beklagen  sich  über  mangelhafte 
Qualität  des  Arbeiterpcrsonals.  insbesondere  auch 
Uber  die  Wanderlust,  wodurch  eine  sichere  Kal- 
kulation der  Betriebskosten  sehr  erschwert  wird. 

Beim  Bureanpersonal  der  Werften  macht  sich 
die  Nachfrage  nacli  besser  geschulten  und  wissen- 
schaftlich vorgebildeten  Kräften  bemerkbar,  in 
England  zeigt  sich  das  Bedürfnis  in  diesem  Punkte 
auch  darin,  dal!  verschiedentlich  die  ungenügende 
Vorbildung  der  Konstrukteure  öffentlich  gerügt 
wurde  und  daß  vor  kurzem  eine  neue  mit  22000  iVl 
Jahresgehalt  -dotierte  Professur  für  Schiffbau  ein- 
gerichtet worden  ist. 

Die  geschäftliche  Lage  der  deutschen  \\'erften 
wird  treiiend  durch  einige  Auslassungen  deutscher 
Zeitungen  charakterisiert.  Z.  ß.  schreiben  die 
„Bremer  Nachrichten"  am     Januar  1007: 

Die  Preise  für  Kohmaterialien  zeigten  eine 
stetige  Steigerung,  wflhrend  die  Neubaupreise  nicht 
/n  ff>lgen  vermochten.  Da  das  Schiffbanstahl- 
kontor,  auf  das  die  Werften,  soweit  Scliiül)aii- 
material  deutschen  Ursprungs  in  Frage  konntit,  an- 
gewiesen sind,  die  Preise  verhältnismäHi«:  hoch 
hielt,  so  benndite  sich  die  englische  Konkurrenz 
nicht  ohne  Erfolg,  englische  Rohprodukte  nach 
Deutschland  abzusetzen.  Andererseits  Ubertrugen 
\  ielfacli  die  Reedereien  Ihre  Neubauten  zu  billige- 
ren l'ieisen,  als  die  deutschen  Werften  sie  stellen 
konnten,  an  ausländische,  narncntlicii  englische 
Werften.  Von  Einfluß  auf  die  Lage  der  Schilf- 
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baiiindustric  war  auch  die  P-iitwickclun^  des  Kupfcr- 
inarktcs.  Der  Kupferpreis  liat  sich  im  Laufe  des 
Jahres  von  etwa  85  £  auf  Uber  100  i 
Kchohen  nnd  damit  einen  Stand  erreicht,  der 
den  Dlirclischuitfsprcis  dir  iLtzten  2'  lalire 
um  mehr  als  4U  £  übcri>tcigt.  Hinzu  kam, 
daß  infoltre  der  starken  Ans{>annuns  der  ge- 
samten  deirt^clu  ii  Industrie  Jas  für  die  Schiffbauten 
benötigte  Material  mit  grolicr  \crspätung  ange- 
liefert wurde,  und  es  deslialb  scliwer  liieh,  die  he- 
dunKcncn  Lieferungsfristen  einzuhalten.  Auch 
durcli  die  im  verjjaiiKcnen  Jahre  eingetretenen  be- 
deutenden L()hnstei«ernngcn  wurde  das  Verhältnis 
zwischen  Hersteilungskosten  und  Neubaupreisen 
sehr  unirfinstifr  beeinflnßt. 

Vdii  Streiks  iiiij  Spellen  Iilieiuii  die  Werften 
im  wesentlichen  verschont.  Indessen  verlief  das 
Jahr  in  ständiger  Spannune  und  im  ständiger. 
Ringen  mit  den  h'orderungcn  der  organisierten  Ar- 
beiter, Vorgänge,  die  der  flutwickehnin  dci 
deutschen  Schifihanindustrie  dauernd  schwere 
Sorgen  bereiten  und  angespannte  Aufmericsanitteit 
verianjfen. 

All  -eleriiteii  Arbeiiskräitcn  lieiisLliie  starker 
Mangel,  wodurcli  die  Betriebe  zum  Teil  an  der 
vollen  Ausnutzung  ihrer  Anlagen  behindert  wurden. 

I^as  „Hamburger  Fremdenblatt*'  schrieb  am 

17.  November  1906: 

Das  Schiffbaugeschüft  ist  im  Bezirk  der  Ham- 
burger Handelskanmier  im  letzten  Jahre  nicht  be- 
friedigend gewesen.  Wenn  auch  einige  Ktablisse- 
ments  voll  beschäftigt  waren,  so  entsprach  doch 
der  erzielte  Gewinn  nicht  dem  Umsätze  imd  dem 
Umfange  des  Geschäfts.  Dieses  ungünstige  Re- 
siilt;;t  \s'  besonders  auf  die  äuUerst  scharfe  Kon- 
kurrenz zurückzuführen,  die  den  Werften  des  Be- 
zirks von  anderen  deutschen  Werften  und  auch  von 
holländischer  Seite  crcmieht  wird.  Die  holländi- 
schen Werften  zahlen  niedrigere  Arbeitslöhne,  und 
auch  das  Schiffbaumaterial  ist  dort  etwa  .^t  M  pro 
Tonne  billiger  einzukaufen,  als  es  den  deutschen 
Betrieben  möglich  ist.    (jüustiger  dagegen  ge- 


>:.iltctc  sii.li  das  Geschäft  in  Dampfbooten  und 
kleinercti  I'Jampfern.  Die  Nachfrage  nach  solchen 
war  sehr  rege,  da  infolge  des  Aufblühens  des  Koh- 
giunmihandels  nnd  der  außerordentlich  hohen 
Preise  für  Pi>liv;nnimi  de-'artiue  kleine  nainpfer  für 
den  Transport  des  Rohgunmiis  auf  dem  Amazonen- 
strom starke  Verwendung  finden. 

Nicht  ohne  F.iiifliiß  auf  die  Schiffbau-Tätigkeit 
sind  die  von  den  einzelnen  Re^;ieriiiitien  gezahlten 
Subventionen.  Im  Aiishmde  wird  luuifig  behauptet, 
daLi  die  Kntwickclung  des  deutschen  Schiffbaues  in 
den  letzten  25  Jahren  hauptsächlich  den  aus  der 
Reichskasse  dem  Schiffbau  zugeflossenen  Beihilfen 
zuzuschreiben  sei.  in  Wirklichkeit  liegen  die  Ver- 
hSitnls.se  wohl  nicht  so.  Jedenfalls  zahlen  andere 
Länder  bedeutend  mehr  Subvenlinncn.  Das 
fleutsclie  Reich  zahli  an  Subventionen  und  l'ost- 
lieförderungskosten  lahrlich  etwa  9  Millionen  M. 
Krankreich  an  Schiffbauprämien  Ah  Mill.  Fr.inken. 
an  Dostsubventionen  2h  .Mill.  Franken,  Lugkiiid  an 
Rostsiibventionen  ctw  a  24  Mill.  M.  an  Subventionen 
für  die  als  Hilfskreuzer  gebauten  Schnelldampfer 
4,5  Mill.  M.  Italien  an  Subventionen  13  Mfll.  Lire. 
Oesterreich-Ungarn  6  Mill.  M.  a  elefier  Fietrag 
aber  gesteigert  werden  soll,  die  Vereinigten  Staaten 
an  Subventionen  12  Mill.  M.  Japan  einen  Ziffern- 
niänig  nicht  veröffentlichten,  ;d'er  stitr  bctriicht- 
liclicn  Fietrag  an  Subventionen,  der  sich  nach  der 
Maschinenstärke  und  dem  Tonnengahlt  der  einzel- 
nen Schiffe  riebtct 

Mehrere  bedeuicnuc  Scliwiiuiiidockbauten  sind 
im  letzten  Jahre  ausgeführt  worden,  so  das  dcutsclie 
Dock  für  Tsingtau  und  das  amerikanische  Dock 
„Dewey"  für  Manila,  das  in  Amerika  gebaut  und 
über  den  Ozean,  durch  das  Mitteimccr,  den  Snez- 
kanai  und  den  Indischen  Ozean  an  seinen  Bestim- 
mungsort geschleppt  wurde. 

Zniii  Sellin'!  ist  nr.eli  besunders  crwrüuiens- 
wcrt  die  Baiiuaiiikcit  aui  dem  üci)iel  des  Stgel- 
iachtweseus,  auf  dem  im  letzten  Jahre  be.sonders 
Lngland,  Amerika.  Deutschland  und  Prankreich  sich 
hervorgetan  haben.  if-ortsclzung  folgt) 


Der  Dampfturbinenantrieb  von  Schiffen 

Von  Ingenieur  Felix  Langen 
(Fortsetzung  von  Seite  274) 


Bis  jetzt  sind  die  gefandenen  r  i  le  bei  der 
Schiffslurbinc  rd.  höher  als  bei  einer  gleich 
großen  Landturbine.  Die  Vergrol.lerung  der  Aus- 
strahlung können  wir  verIl^leI^la^^lL;en,  ebenso  die 
Erhöhung  der  Lecrlaularbcit.  Indessen  liegen  die 
Verhiltnisse  bei  der  Schiffsturbine  noch  in  anderer 
Beziehung  ungünstig. 

iki  der  oben  nachgerechneten  landturbine 
nimmt  das  spez.  Volumen  in  der  Turbine  unier  Be- 
rücksichtigung von  2.'^'^'  „  Reibungsvcrlust  von  o,  IH 
auf  lim'jkgzu.  in  der  berechneten  Schiffslurbinc 
dagc^n  von   0.125  auf  etwa  2S  m^/kg.  Die 


Hxpansion  ist  aho  im  ersten  Falle  72 -fach,  im 
zweiten  200  -fach!  Die  letzten  Schaufelkränze 
würden,  wenn  wir  dort  n  '  c  i>.23  und  «  24' 
wählen,  etwa  s)ii  nini  lange  Schaufeln  erhalten, 
gegen  225  nmi  bei  der  Landturbine.  Dies  ergibt 
erhöhte  Ventilationsverluste.  Verkleinerten  wir  u/c 
in  d'"n  letzten  Stufen  noeli  nielir  und  wählten  wir 
grölierc  Winkel,  so  lietie  sich  die  Scliaufellänge  wohl 
auf  etwa  die  Hälfte  verringern,  allein  wieder  auf 
Kosten  des  Wirkungsgrades. 

Jedenfalls  können  wir  annehmen,  üaü  der  Ge- 
samlverlust  in  unserem  Betepiele  um  etwa  9  bis 
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in'/,,  gröl^er  wird  als  bei  der  Landtitrbine.  Dann  wird 
der  Turbinenwirkungsgrad 

74  —  10      64  "/o. 

Dadurch  geht  die  Leistung  der  berechneten 
Turbine  von  10000  auf  etwa  9000  PS.  herunter. 

Die  Vemrinderung  der  ümlaufszahl  gegenüber 
der  l^ndlurblnc  bctru>^  hh  Jetzt  38  ' . .  so  daü  die 
Turbine  395  Umdrehungen  machen  würde.  Be- 
rOdcsichtigen  wir  noch,  dafl  infolge  des  geringeren 
Wirkungsgrades  anstatt  200.0,74  nur  noch 
200 .  0.63  cai  für  1  kg  Dampf  in  der  Turbine  in 
.Arbeit  umgesetzt  werden,  so  ergibt  sidi  eine  weitere 
Verminderung  der  ümlaufszahl  auf: 

595  y     =  548  UmdrVMin, 

Hierdurch  geht  dii  maximale  L^mfangsge- 
schwindigkeit  auf  47  m/sek.  die  mittlere  auf 
30  m/sdk  herunter. 

Das  Hrgebnis  unserer  bisherigen  Untersucliung 
ist  daher,  dati  es  niuglich  ist.  eine  Schiffsturbine 
von  90i»o  l'S  und  548  Unidr,/Min.  mit  einem  eff. 
ihcrtnodyn  Wirkungsgrade  von  <>4"/,  jru  bauen, 
wobei  die  Stufciualil  etwa  180.  die  mittlere 
Umfangsgeschwindigkeit  30  m/sek  und  der  Spalt* 
Verlust  etwa  0,ii%  betrSgt.  Wir  können  auf  Onuid 
dieses  Ergebnisses  die  erreichbaren  Wirkungsgrade 
für  alle  möglichen  Leistungen  und  Umlaufzahlen  be- 
rechnen. Dabei  können  wir  den  i^eerlauf  dem 
Trommddurdmiesser  proportfonal  setsen.  da  die 
Reizung  nur  am  Umfanpje  stattfindet.  Ferner  he- 
trachtcii  wir  den  Leerlauf  als  von  u  unabhängig,  da 
hier  die  Stufenzahl,  also  die  Linge  der  Turbme,  mit 
abnimmt. 

Iis  sei  wiederholt,  dali  der  Spaitverlust  nach 
der  Formel: 

1.12  s 
0,9  h  i  s 

2u  berechnen  ist.  worin  h  die  Schaufelhöhe  bedeutet 
und  5  durch  die  niciJuini^: 

s  =  U.J  "i  0.00067  D  mm     (Gl.  1) 

bestimmt  ist. 

F:?  soll  nun  eine  einfache  Formel  zur  Berech- 
nung des  Turbinen wirkuiigsgrades  aufgestellt  werden. 
Wir  setzen  den  .Austrittsverlust  und  den  Leerlauf 
zusammen  b  und  bezeichnen  den  Spaltverlust 
mit  V,,  den  Schaufelreibungsverlust  mit  V,; 

Dann  wird 

94  -  V,  -  V.  ö/o- 
Für  V.  müssen  wir  jetzt  eine  Faustformel  auf- 
stellen. Es  wichst  mit  abnehmender  (kschwindigkeit, 
abnehmender  Leistung  und  zunehmendem  Spalt.  Wir 
können  also  etwa  schrdbefl: 

V,  =  k  X    X  Spalt  (mm)  X  •        X      (Ol.  2) 

worin  k  und  k'  Konstanten  sind.    Wh-  setzen  k' 

vorerst  gleich  I  und  finden  k,  indem  wir  die  (IröLien 
unserer  Normalturbinc  einsetzen.    Wir  erhalten  dann ; 

(M       k  X  1,0  X  1,1  X  1,11  X  0.174 
und  finden  k  2.H. 

Dieses  k  gilt  nur  für  u  c  0,5,  Mit  fallendem 
u/c  mutt  es  wachsen,  daher  die  ScbaufeUiöhe  kleiner 


wird.  Die  V'erinderKdiktit  von  k  mit  u/c  geht  aus 
Tabelle  1  hervor. 

Tibelie  1 

Siiifcnzahl  bei  «  -  2<i'' 


Milll.  u  c 


u;=3()ni  sek.u  200calkg 
unter  Ht.'nitk^ichti>;iing 

der  r<eibiing 


Marsch-  und 

Rrick\^  fifts- 
tiirbincn 

Normale 
Schiffs- 


6.9 

5,5 
4.6 
4,0 
3^ 
a.( 
2,8 

i  0,55  2fi 
10,6  tA 

k  berücksichtigt  den 
wird  für  ein  mittleres 


0,2 
0.2.S 
0,.^ 
0,35 
0.4 
,0.45 

I  o,.s 


56»  0 

47», 
41% 


Landturbinea 


Bs 


75 

102  _ 
133 
i5b 
187 
220 
262 

aas 

Hinfluü  der  Stufenzahl. 
WärmegefäUe  für  eine 


33»', 
2S% 
24»'. 


Stufe  von  200/160=  1.2.S  cal/kg  gleich  I.O  (vor- 
liegender  l-al]).  Aendert  .sich  Stufenzahl.  Dampfdruck. 
Dampfnässe  und  Vakuum,  so  ändert  sich  auch  das 
mittler«  Wirmege»lle  für  die  Stufe,  und  k'  ändert 
^ch  alsdann  nach  Tabelle  II. 

Tabelle  II 

Wärme  gcf.  per  Stufe 
ohne  Berflcksichtjg. 
der  Reibinis 

0.5  cal. 
0.67  , 
0.9  „ 

1,0  . 
1^5  „ 
2,0  , 

a.66  . 

S.0  . 


Stufen^alil  bei 
200  eal  ks 

400 
300 
2S0 
200 
160 
100 

7S 

SO 

40 


kl 

0.f>3 

0.73 

O.H 

0^9 

1.0 

1.26 

1.46 

1,78 

3,12 


Mit  u  c  verändert  sich  auch  der  Schaufelrcibungs- 
vcrlust  Vr.  da  ja  mit  abnehmendem  u/c  die  Dampi- 


geschwindigkeit  relativ  zunfanml. 
Tabelle  lU. 

Tabelle  III 


Wir  finden  V.  aus 


Stufenzahl  hei 

Mittlerer 

am,  20°  U.  200 

cal  kg  unter 

Kcrücksiclit 

/' 

n 

der  Reibuqg 

Schnelldampfer  3u  m  sek 

0,47 

150  bis  200 

200 

POstdampfer  32 

0.47 

20O 

300 

180  ' 

Sclilachtschiffe 

u.  Qr.  Kreuzer  33 

0.5 

250 

500 

185 

Kanaldaaipfer    86  . 

0.42 

400 

m 

7S0 

118 

Kl.  Kreuzer      40  . 

0.49 

40O 

750 

120 

Torpedotraote  47  , 

0.50 

600 

1200 

9« 

Zur  Berechnung  von  s  müssen  wir  den  mittleren 

Trommcldurchmesscr  kennen,  nnd  mn  diesen  zu 
finden,  u/c.  die  Umlaufszahl  n  und  die  mittlere  Um- 
fangsgeschwindigkeit u„,  wählen.  Das  geschieht  nach 
Tabelle  4.  Der  Gang  der  Rechnung  ist  nun  fol- 
gender: 

1.  Um  und  n  wählen  (Tabelle  l\  i 

2.  Din  berechnen:  D»  —    '  '  " 

3.  s  berechnen  (Gleichung  1) 
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4.  u/c  wählen  (Tabelle  HD 

5.  k  aufjuchen  (Tahcllc  h 

6.  k'  autsuchen  (Tabelle  il) 

7.  V,  berechnen  (üleichiing  2) 

8.  V,  «lasucben  (Tabelle  Ii 

<).  5,  =  94  —  V«  —  Vr  bilden. 
Der  Qaßg  der  PropeUeiberechnung  sei  noch  kurz 
wiederholt: 

^      1.  Berechnung  der  Propeller  des  belr.  Schiffes 

für  Kolbcnmaschincn.  2Schrauben.  H/D  1,5 
und  s,  ^  lü^/o  {s«a.  ^  20%)  nach  den 
Formeln: 

'>>=^'  I  Mu/?;.  «'='-^''' 

wobei  K,  1  <l*ost(la!ii(>fcr)  bis  1,38  (Tor- 
pedoboote) bei  2  Schrauben,  ini  Wiitel  für 
Schlachtschiffe  und  Schnelldampfer  1,15  wird, 
und  V  in  Knoten  einzusetzen  ist: 

1.  W  alil  der  Turbinenumlaufszahl  nach  Tabelle  3; 

3.  Berechnung  der  Tourenerhöhunp;  gegen 
Kolbenmaschinen  (Berücksichtigung  der  Pro- 
pellerzahl). Die  Tourenzahl  der  Kolben- 
mascbinen  wird:  . 

—  »tH  •  V 

-  3600  Hit  ' 
Wahl  von  s  und  H/D  nacti  Kurve; 
Bestinunung  von  r^i,  nach  Kurve, 

Nun  fällt  es  Idcht,  für  irgend  einen  Fall  den 
Qesamtwirkungsgrad  r,^     r    r;^za  bestimmen, 

Tabelle  i  S' 


TuriHaen: 


■1. 
5. 


]  Torpedo^erslörer 
USOOt  Mkn) 


Geschwindiglceit,  kn 

2t 

2& 

36 

PS 

23000 

6«  ODO 

28000 

Normalpropeiler 

H  --^  15% 

Vorstr..  »•« 

Anzahl 

2 

2 

2 

Dk 

6,38 

7,33 

Hk  1 1.5  Dk 

9.60 

11,00 

.i.lH 

111. 

7S 

78 

2.S2  Umdr.  min 

Turbinunprupeller: 

AoHihl 

4 

4  • 

4 

ti 

300 

165 

w.«)  Umdr.  min. 

Tourcnerliuluing 

{S  -  =- 

gegen  den  Normal- 
propelier  auageUhrl : 

2,67 

2.11 

D 

2vB2 

5,26 

2.1.^ 

H 

3j03 

5,28 

2.05 

HD 

1,075 

1,0 

0,96 

elf.  Slip 

It 

10 

•»1» 

mjt 

Nich  Kurve  ab  Maximum  erreichbar: 

HD 

0,9 

0.9 

0,96 

Eft.  Slip 

24.5 

11 

10 

D 

3,3 

a.27 

2,13 

H 

2.W 

5.27 

2.05 

«ri- 

LeistttOK  per  Turbnw 

1 1  .soo 

34  000 

14  000  e  .  P  S 

33 

30 

47  m,  sck 

n 

300 

163 

600  ümdteh. 'min. 

Dm 

.'.! 

3.5 

1.5  m 

B 

1.7 

2.().i 

1,3  mm 

u  c 

0,.S 

0,47 

0,5 

k 

2.8 

3,0 

k, 

I.O 

1.0 

1,0 

V, 

U4\ 

0.45''a 

V, 

3»% 

28>o 

,t  =94-V,  -V, 

54.6^0 

63.6»  0 

6S,S»/o 

Bei  der  Probefahrt 

erreich!:  54-5H'\, 

— 

— 

nu  —  >i[i    Ii  nach 

AusfütiniDg 

30»/, 

42% 

43,8»« 

do.  eneichbar  nach 

35»  4 

42% 

43,5", 

Kohlenverbrauch: 

beicctaiat 

0,66 

0,54 

0,nS  KgC  r9. 

erreicht  besw.  erw.  a635— 0,(85 

0,66 

1 

niU  Hnfli. 

Gesamtkohlenverbr. 

16000 

37000 

18200  kg  St 

Kolbeomaachhien 

MaschinenleistunR 

einer  Welle 

WS« 

.i2  250 

14000  e.PS. 

Wenig.geg.  Turbinen 

2.r  „ 

ip 

70'', 

66«o 

Son 

24«  o 

20», 

25*;» 

MasciiinanwirkungS' 

grad  "»k 

so«„ 

Dampfverbrauch 

<).3.S 

T>,1 

7,0  kg  i.  PS. 

Ii  ~  T  m 
Kohlenverbrauch 
Zum  Vaigleieh: 


0,84 


3ä°o 
0,68 


27% 

1,03  l^e.P5. 


Die  Priipellcr  der  Dreadiiought  cr^chciiiLn  dulicr  /ti 
klein.  Die  der  beiden  aitdcrn  Schrie  enUprcchen  nach 
unseren  Pormebi  den  gGnstigsten  VerhMtNtssen, 


King  Edward  Campania 

o,«4.s       0,7.-?  kg  i.  P  S 

Kofalenverbrauch  in 

Summa  16  7uu    43  soo      2<)  ooo  St. 
Ersparnis  durch 

Tiirhmen:  1"  ,         I.S<''j  .37°, 

Nehmen  wird  den  Kessel  Wirkungsgrad  beiSchndl- 
dampfem  zu  0,75.  bei  Schlachtsdtiffen  und  Kreuzern 

zu  0,7  und  hei  Torpedobooten  zu  an.  5o  können 
wir  aucii  den  Koiiiciiverbrauch  berechnen.  Wir  be- 
rücksichtigen dabei,  dai.i  i  kg  Kohle  rd.  koöo  cal 
enthalt  und  I  kg  Dampf  bei  den  im  Schiffbau  üblichen 
Drucken  rd.  (»70     3n  -  -  um  cal. 

Die  Berechnung  ist  im  folgenden  für  drei  wich- 
tige Typen  von  Turbinenschiffen  durchgeführt: 

Die  L'ebereinstimmung  der  berechneten  und  aus- 
geführten Propelterabmessungen  und  Wirkungsgrade 
ist  bei  Nr.  2  und  Nr.  3  vollkommen.  Unsere 
Formeln  sind  daher  hier  richtig.  Nur  bei  Nr.  1  er- 
scheint der  Propellcrdurvhnu  sscr  /u  klein,  der  Slip 
zu  hoch  und  auch  das  Verhältnis  H/D  etwas  hoch. 
Dadurch  wird  der  Propellerwirkungsgrad  merklich 
kleiner  als  nach  unsern  Formeln  erreichbar 

Das  mag  zum  Teile  an  der  l  nsiclterheit  einiger 
Koeffizienten  liegen,  zum  Teil  daran,  dal.»  man  aus 
baulichen  (iründen  zu  diesem  kleinen  Durchmesser 
gezwungen  war.  l-etner  fahren  Schlachtschiffe 
meist  mit  reduzierter  Geschwindigkeit,  und  der  Slip 
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wifd  dann  abnehmen,      aber  wird  höher.  Endlich 

i^f  CS  recht  wnlil  iriüglicli.  daCi  ht-i  der  Unkeniilni^ 
der  Vorgänge  im  l'ropeller  der  l:iiiwurf  tatsäclilich 
fehlerhaft  ist. 

Was  nun  den  Wrgkich  mit  Kolbenniascliincn 
angeht,  so  sind  tiicr  die  besten  bekannten  Dampf- 
verbrauchszahlen eingesetzt.  Wir  sehen,  dal.)  bei 
dem  angenommenen  Vakuum  von  0.05  atm  abs.  bei 
Schlachtschiffen  und  Schndldampfcrn  die  Turinne 
der  Koibenmaschine  um  nur  4  t^s  15%  über- 
legen ist. 

Bei  sehr  schnellen  Torpedozerstöiern  können 

wir  hingegen  hi?  7u  .U"  „  an  Kohlen  gegenüber 
Kolbcnniaschincn    durch    die    Turbinen  ersparen. 
Schiffe  mit  über   .M)  kn   Geschwindigkeit  sollten 
daher  unbedingt  mit  Turbinen  ausgerüstet  werden. 
Es  wäre  sehr  erwünscht,  wenn  mit  der  Zeit 


auch  Ergebnisse  von  Propellern  veröRentlicht  wQrdcn. 

und  vor  allem  Ncrsuche  iiber  die  Abnahme  des 
i'ropellerwirkungsgradcs  mit  abnehnicndem  H/D. 
Leider  bteibt  uns  vorMuflg  nichts  anderes^  übrig,  als 

wie  ohcn  rv.  rechnen 

Es  ist  walusciicinlich,  daü,  wenn  H/l)  <  0.') 
gewählt  wird,  der  Wirkungsgrad  viel  schneller  fällt, 
als  unsere  Rechnung  angibt ;  H/U  =  0,8  dürfte  das 
luUerst  Zulässige  sein.  Indessen  ist  es  vorläufig 
nicht  mi'iglich,  diese  Verhältnisse  genauer  Kilmcrisvli 
zu  verfolgen,  und  wenn  wir  auch  wissen,  daU 
unsere  Rechnungswetse  noch  nicht  einwandsfiei  ist, 
so  ist  e;?  (Icicli  ininterhin  heiser,  einigen  Anhalt  ^u 
haben,  als  gaiu  im  Dunkeln  lu  tappen,  wie  bisher. 

Die  .Methode  zur  Berechnung  des  V.'irkungs- 
gradcs   der   Turbine    ist  jedenfalls   für   die  An- 


forderungen der  Praxis  genau  genug. 

(Porti 


Mtiung  folgt) 


Das  Frahmsche  Resonanztachometer  und  dessen 
Verwendung:  als  ümdrehungsfernzeiger  für  Kriegs- 
und Handelsschiffe 

Von  Friedrich  1.  u  n  in  l.iiilwigshafan  a.  Rh. 

iSchhiii  von  Seile  ^2i) 

Die  Abb.  17  und  18  stellen  einen  solchen  Welle  etwu.s  unistünühch  sein  würde,  bedienen. 
Wechselstromgenerator  dar,  dessen  wir  uns  bei    Wir  nennen  diesen  Apparat,  einen  in  der  Tele- 


1 

10 

l  \ 

— 1 

Abb.  17 

bereits  vorhandenen  Waschnicn,  bei  denen  das  un- 
mittelbare Aufsetzen  der  Crrcgerscheibe  auf  die 


Abb.  l*« 

graphie  und  Tclcphüiiie  gebrtiuclilidicn  AusdrucK 
benutzend,  den  Qcbcr.  Seine  Wickelung  wird  durch 
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tinc  Uopn^'llc  Oller,  bei  Ikiiiitziiiivt  der  Krde  ;ils 
K'iickleitiiiiu.  durch  eine  einfache  LeitiiiiK  mit  der 
Wickehiti«  des  in  Abb.  10  darKestellieii  atizeiKt-nden 
Apparates,  den  wir  ÜnipfänKcr  nennen,  verbunden 
und  zcii;t  hier  durch  die  schwinitenden  Zungen  die 
in  jedem  AuKcnbhcke  vorhandene  (ieschwindiK- 
kcit  an. 

Die  Abb.  20  und  21  neben  die  photoKraphische 
Anfnainne  eines  im  Hetriebe  befindHchen  Knip- 


fänjfcrs  wieder.  In  Abb.  2ii  ist  der  .Apparat  ge- 
öffnet, in  Abb.  21  geschlossen  und  mit  Zifferblatt 
versehen  darKestellt;  er  ist  in  meinem  Arbeits- 
zinmier  mit  dem  Netze  des  Stadt.  Hlektrizitäts- 
werkcs  in  Lndwigshafen  verbunden  und  gestattet 


Abb.  20 

mir  daher  in  jedem  Augenblicke,  die  Umdrehnngs- 
nnd  l'olwechselzahl  der  .Maschine  in  der  Zentrale 
al>ziilesen. 

Anstelle  eines  Wechselstromes  kann  zur  Er- 
regung der  Zungen  auch  unterbrochener  (ileich- 
strom  benutzt  werden;  man  hat  sich  daiui  nur 
eines  fjleichstromunterbrechers  lieliebiger  Kon- 
struktion zu  bedienen,  der  von  der  .Maschine,  deren 
(ieschwindigkeit  gemessen  werden  soll,  angetrieben 
wird. 

Aus  dem  bisher  Ucsagtcii  erisibt  sich,  daU  der 


durch  elektrische  l lebertragtnig  erregte  Empfänger 
sich  vorzüglich  dazu  eignet,  die  l'olweclisel  eines 
Wechselstromes  oiler  die  l'nterbrechungen  eines 
( ileichstromes  zu  ermitteln  oder,  sei  es  mit.  sei  es 
ohne  Verbindung  mit  euiem  besonderen  üeber,  die 
(Ieschwindigkeit  von  Maschineti  und  Wellen  jeder 
beliebigen  Art  in  jeder  beliebigen  Entfernung  zu 
messen.  Es  ist  ohne  weiteres  klar,  daß  ein  (iebcr 
gleichzeitig  mehrere  Em|)f:inger  erregen  kaini;  da 
aber  Wellen  verschiedener  Ereguenz  und  .•\mpli- 
tude,  die  übereinander  gelagert  durch  eine  Leitung 
zum  Empfänger  gehen,  von  diesem  wieder  zerlegt 
werden,  so  kann  auch  ein  Empfänger  von  mehreren 
(iebern  aus  gleichzeitig  erregt  werden.  Endlich 
können  mehrere  Empfänger  gleiclizeitig  voti  mehre- 
ren (lebcrn  erregt  werden,  wie  dies  praktisch  in 
einer  größeren  Anzahl  von  Eällcn  schon  durch- 
geführt worden  ist. 

Es  lassen  sich  also  zwei  oder  mehr  W'eclisel- 
ströme  unnnttelbar  miteinander  auf  ihre  Ereguenz 


Abb.  21 

vergleichen,  und  man  kann  daher  den  Frahmschcn 
Apparat  auch  sehr  gut  dazu  verwenden,  zwei 
Wechsel-  oder  Prchstromgencratoren  parallel  zu 
schalten,  wobei  er  gleichzeitig  als  Phasenindikatnr 
dient,  oder  die  Schlüpfung  v<ni  Elektromotoren  zu 
bestinunen  u.  dgl.  m. 

Von  einer  einzigen  Stelle  aus  kann  man  mit 
dem  Erahmschen  Ereguenz-  und  (je.schwiudigkeits- 
mcsscr  beliebig  viele  Maschinen  auf  ihren  (lang 
überwachen  und  damit  eine  Zentralisation  der  lic- 
triebskontrolle  schaffen,  wie  man  sie  sich  bisher 
nicht  hat  träumen  lassen. 

Jahrelange  praktische  Versuche  und  Heobach- 
tiingen  auf  der  Schiffswerft  von  lilohm  &  Voss  in 
Hamburg  haben  gezeigt,  dalJ  die  Schwingungszahlen 
der  Zungen  und  damit  die  .Angaben  der  Apparate, 
praktisch  gesprochen,  als  zeitlich  unveränderlich 
angesehen  werden  können.  Sind  doch  Apparate 
vorhanden,  die  seit  beinahe  vier  Jahren  unaus- 
gesetzt im  Betriebe  sind;  einzelne  Zimgen,  solche 
nämlich,  die  nahe  der  normalen  Anzeige  liegen, 
haben  in  diesem  Zeiträume  wohl  mehr  als  tausend 
Millionen  Schwingungen  ausgeführt,  sind  aber  in 
keiner  W  eise  nachteilig  verändert  worden  und  be- 
sitzen heute  noch  wie  vor  vier  Jahren  die  ihncTi 
damals   erteilte  EiKenscliwingungszahl.  Ebenso- 


Coogle 


wenig  wird  die  Schwingungszahl  der  Zungen  durch 
die  Art  und  Weise  oder  den  Qrad  der  erregim^ 

beeinflußt:  ob  daher  die  prreKimg  des  Kammes  in 
ihrer  Stiirkc  um  das  Mehr-  und  selbst  Vichachc 
schwankt,  ob  also  bei  der  unmittelbaren  niecba- 
nisclien  t!rregune  die  £rböhuiieeu  und  VertiefonKen 
des  Daunicnradcs  steiler  oder  flacher,  oder  Irei  der 
elektrisclifii  t\'bfi  t'akMiii's'  die  riebcr-  oder  Knip- 
iängcrmagnctc  stärker  oder  schwächer,  die  Lei- 
tungswiderstände  trroBer  oder  kleiner,  die  Span- 
nuntrcti  oder  Strninstärkcn  hnlicr  ndcr  tiicdripcr 
.sind,  das  aiies  hat  uiciit  den  iiitiidesleu  LiiiiluU  auf 
den  (ieiiaui^keitsKrad  der  Anzeige. 

AuBer  den  vielfachen  Verwendungsarten  für 
stationäre  Betriebe  haben  sich  nnn  fiir  den  Prahm» 
sehen  Apparat  noch  zwei  weitere  ^rroße  Gebiete 
erschlossen:  die  Messung  der  ücschwindiglieiten 
von  Landfahrzeu^en,  insbesondere  von  Lokomo< 
tivcn,  und  die  UindrchungsfernanzciRC  für  Schiffs- 
maschiiitn,  die  es  ermöglicht,  sicli  an  den  Kom- 
numdostcllcn  in  jedem  Augenblicke  davon  zu  über- 
zeuffen,  ob  die  erteilten  Kommandos  nicht  nur  rich- 
tig verstanden,  sondern  auch  richtig  ausgeführt 
worden  sind. 

Die  Umdrehungsfernanzeiger  tür  Kriegsschiüe 
seien  daher  zum  Schluß  noch  geschildert. 

\nu  der  Wctir.  deren  Umdrehungszahl  ange- 
zciizt  werden  soll,  wird  durch  Drahtspiralschnur- 
Ucbcrsetzung  eine  schmiedeiserne  Zahnscheibe  a 
(Abb.  22)  angetrieben.  Vor  dieser  Zahnscheibe  ist 
ein  mit  mei  Magnetspulen  b'  versehener  perma- 
nenter Stalilinagnet  c  so  montiert.  daG  die  Zähne 
dicht  an  den  Polen  vorbeistreichen,  ohne  sie  jedoch 
ZU  berDhren.  Infolge  der  Induktionswirkung  wer- 
den bei  der  Rotation  der  Zahnscheibc  in  den  Maj^- 
netspulen  Wechselströme  erzeugt,  deren  hrequenz 
gleich  der  Zahl  der  in  der  Zeitemheit  vorbei- 
streichenden Zähne  ist; 

Diese  Wechselströme'  werden  durch  Kabel  d 
iKieh  dein  Auzeiv:capparatc,  dem  ,, Empfänger"  (in 
Abb.  23  in  einer  für  drei  Mascliincn  gültigen  Aus- 
fOhmngSform  dargestellt)  geleitet,  wo  sie  zwri 
Magnetspulen  c  crrepcn.  deren  Kerne  mit  den 
Schenkeln  eines  pcrnianenten  Staiilmagncten  f  ver- 
schraiibt  sind.  Vor  den  I'olen  der  Magnetspulen 
ist  mit  geringem  Spielräume  ein  Anker  g  ange- 
ordnet, der  mit  seinem  unteren  Ende  an  einem 
Stege  befestigt  ist. 

Dieser  ist  vernuttclst  elastischer  Blattfedern  i 
auf  dem  QehSusebodcn  k  montiert  und  trägt  aui 
"deiner  Kanten  Urik^e  elastische  Stahlzungcn  I, 
deren  uinuebovcene  Krulen  von  außen  als  weiße 
Quadrate  sichtbar  sind. 

Sie  sind  derartig  abgestimmt,  daß  ihre  £igcn- 
schwingongszahlen  von  unten  nadi  oben  zu  stufen- 
mäßiK  zitnchmcn.  und  zwar  beträRt  in  dem  ab- 
gebildeten tnipianger  (Abb.  23)  die  tieistc  Schwni- 
gungszahl  1250,  die  höchste  6250  i.  d.  Min. 

An  dem  Anzeigeapparate  ist  noch  eine  üin- 
richttmg  dafür  getroffen,  die  Schwingungsaus- 
schläge  der  Zuni^cii  tm  reijelu.  I'rs  yeselnelit  da- 
durch, daß  vermittelst  einer  außen  am  Uehäuse 
ansebrachten  Rcfelschraube  m  eine  am  Stege  h  be« 


festigte  f  cdcr  n  mehr  oder  weniger  angespannt  und 
dadurch  der  Abstand  des  Ankers  g  von  den  Polen 

der  Magnetspulcn  c  geregelt  wird.  Die  f  rrcgunc 
der  Zungen  und  infolgedessen  auch  die  Schwin- 
gungsausschlSge  werden  um  so  größer,  je  dichter 
der  Anker  g  vor  den  Polen  liegt;  der  Anker  soll 
jedoch  nicht  gegen  die  Pole  schlagen. 

Zu  der  Konstruktion  des  Wcchselstromerzeu- 
gers,  des  „Gebers"  ^Abb.  22),  ist  noch  zu  be- 


merken,  daß  die  Zabnscheibe  a  mit  einem  Schwung- 

rade  s  fest  verbunden  ist,  das  lose  auf  der  Oeber- 
wclic  o  sitzt.  Zwischen  dieser  Welle  und  dem 
Schwungrade  ist  eine  elastische  Verbindung  durch 
zwei  entgegengesetzt  zueinander  gewickelte  Spi- 
ruliederii  q  hergestellt.  AuLierdciii  befindet  sich 
noch  zwischen  Zungengehäuse  und  Schwungrad 
eine  gegen  Stöße  nachgebende  Backenbremse  z, 
die  beim  Anlaufen  sowie  bei  plötzlichen,  stoßweisen 
neschwindigkeitsänderungen  der  Maschine  in 
Tätigkeit  tritt.  Durch  die  ausgleichende  Wirkung 
des  Schwungrades  wird  ein  ruhiges,  stetes  An- 
zeigen des  Apparates  erreicht,  selbst  wenn  die 
Maschinendrehung,  wie  es  bei  Seegang  immer  der 
hall  ist,  starken  SeliwaiikunK'en  unterworfen  sein 
sollte.  Zum  Abdämpfen  der  beim  plötzUchen  An- 
gehen der  Maschine  während  einer  kurzen  Zelt 
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auftretenden  Hin-  und  HerpendclunKen  des 
Schwungrades  dient  noch  eine  weitere  kleine 
lircnisc  p,  deren  Bremsdruck  durch  mehr  oder 
weniger  starkes  Anspannen  der  Spirah'cder  S  ge- 
regelt werden  kann. 

Die  mit  dem  Umdrehungsfernzeiger  verbundene 
Vorrichtung  zum  Anzeigen  der  |)rchriclitiing  be- 
steht aus  einem  kleinen,  vim  der  fieberwelle  ange- 
triebenen jWagnctitiduktor  r,  der  je  nach  der  Dreh- 
richtung  (ileiclistroiii  in  der  einen  oder  anderen 
Richtung  erzeugt,  luid  aus  einem  im  (Jehäuse  des 
Kmpfängers  untergebrachten  polarisierten  Relais  R, 
dessen  Hebel  t  an  seinem  Knde  eine  rote  Scheibe  u 


Abb.  23 


trägt.  Der  durch  Kabel  v  nach  dem  Relais  ge- 
leitete (ileichstrom  bringt  den  Hebel  t  je  nach  der 
Drehrichtung  in  eine  bestinuntc  Kndstcllung,  wo- 
durch hinter  einer  im  Zifferblatte  angeordneten 
runden  Üeffnung  bald  die  rote  Scheibe,  bald  der 
schwarze  Hintergrund  sichtbar  wird. 

Die  beiden  Abb.  22  und  23  zeigen  eine  für 
Dreischraubenschiffe  gültige  Anordnung.  Sie  be- 
stellt aus  drei  (iebern  und  einer  beliebigen  Anzahl 
von  Kmpfängern.  von  denen  aber  nur  je  einer  in 
der  Abbildung  dargestellt  ist.  Jeder  Empfänger 
trägt  drei  Kämme  mit  Teilungen,  für  jede  Maschine 
einen,  und  ist  dementsprechend  mit  jedem  Oeber 
durch  ein  dreiaderiges  drahtumklöppeltes  Kabel 
(3X1.5  nmi)  verbunden. 

Von  den  drei  Adern  die.ses  Kabels  dienen  zwei 
zur  Hinleitung  für  den  Umdrehungsfernzeiger  und 
den  Drehrichtutigsanzeiger,  die  dritte  als  gemein- 
schaftliche Rückleitung.  Der  Empfänger  ist  in  der 
Abb.  24  noch  in  der  äußeren  Ansicht  dargestellt. 


Aus  dem  Vorstehenden  läßt  sich  erkennen,  in 
wie  fruchtbarer  Weise  .sich  die  Resonanz  dazu  ver- 
wenden läßt,  (jeschwindigkeitcn  aller  Arten  an 
Ort  und  Stelle  ihres  Auftretens  oder  in  beliebiger 
Entfernung  davon  zu  messen,  miteinander  zu  ver- 
gleichen oder  zu  analysieren.  Wir  stehen  aber  erst 
ganz  am  Anfange  der  Verwertung  dieser  wunder- 
baren Naturerscheinung  und  dürfen  erwarten,  daß 
sich  noch  ungeahnte  firschcinungcn  und  Ver- 
wendungsarten ergeben  werden,  so  daß  man  nach 
dem  Zeitalter  des  Dampfes  und  der  Elektrizität 
vielleicht  einmal  von  einem  Zeitalter  der  Resonanz 
sprechen  wird. 


Abb.  24 

Verzeichnis  von  ausgeführten  bezw.  bestellten 
Schiffsanlagen  mit  Prahms  Resonanztachometer 

I.  Kriegsmarine: 
I.  Linienschiffe:  Deutschland, 

Hannover; 
Vorck, 
Scharnhorst; 
Nürnberg. 
Königsberg, 
Stuttgart. 

Ersatz  Wacht  (  Turbinen- 

dampf  er); 
Tender  Hay. 
Artillerie-Tender, 
Minendampfer  B, 
Hulk  Leipzig, 
Ersatz  Komet. 
IL  Handelsmarine: 
Fürst  iiismarck  (Hamburg-Amerika  Linie). 
Kronprinzessin  Cecilie  (Norddeutscher  Lloyd. 


2.  (jroße  Kreuzer: 

3.  K  I  e  i  ti  c  K  r  e  u  z  c  r : 

A.  \'  e  r  s  c  h  i  e  d  en  e ; 


Google 


SCHIFFBAU 


Mitteilungen  aus  Kriegsmarinen 


Allgemeines 

Beifolgend  geben  wir  ein  Kild  eines  Kohlenleichters 
wieder,  mit  dem  das  englische  Schlachtschiff  »Vcngeance", 
wie  wir  unter  „Hngland"  auch  berichteten,  bekohlt  ist. 
Dieser  Leichter  unterscheidet  sich  aber  von  dem  hier  früher 
beschriebenen  dadurch,  dal)  die  Kohlen  in  dem  Leichter 
vor  der  Uel>ergabe  an  das  zu  bekohlende  Schiff 
nicht  erst  in  Säcke  gefüllt  werden.  Die  Hinrichtung  ist 
etwa  folgende :  die  Kohlen  werden  in  den  Leichter  auf 
irgend  eine  der  bisher  üblichen  Weisen  gebracht.  Der 
Schiffskörper  des  Leichters  hat  einen  Doppelboden.  Unter 
diesem  läuft  über  dem  Kiel  eine  liimerkette  iwie  bei  einem 
Bagger).  Ueber  dieser  Kette  sind  Türen.  Bei  Oeffnung 
der  7'üren  fallen  die  Kohlen  in  die  Eimer  und  werden 


Le  Yacht  widmet  der  Frage  „aeschwIndlKkelt  oder 

Panrer"  nochmals  einen  Leitartikel.  Für  den  höheren 
Wert  eines  guten  Fanzerschutzes  führt  sie  folgendes  an : 

Die  Panzerkreuzer  „Charner".  „Chanzy",  „Bruix", 
..Latouche-Triville",  1892  und  18'^4  vom  Stapel  gelaufen, 
mit  der  für  damalige  Verhältnisse  beträchtlichen  Qe- 
schwindigkeit  von  18  kn.  aber  nur  mit  92  mm  ge- 
panzert, dienen  nur  noch  als  Schul-  oder  Stationsschiffc. 
Für  den  Krieg  sind  sie  unbrauchbar  geworden.  Noch 
schlimmer  steht  es  mit  den  geschützten  Kreuzern  „Ouichen"' 
„ChäteaurenauU"  und  „Jurien  de  la  Oravitre"  mit  23  kn. 
Damals.  1900.  die  schnellsten  groLicn  Kriegsschiffe,  sind  sie 
für  jeden  Dienst  jetzt  als  untauglich  erklärt. 

Dagegen  können  die  viel  älteren  Schiffe  mit  guter 
Panzerung,  wie  die  4  Bouvines,  4  Caimans  mit  nur  14  bis 


Clarkc's  Automatic  Coaling  Barge  Itiach  The  Mar.  Kng.  a.  Nav.  Arch.) 


mittels  der  Kette  in  dem  Turm  (rechts  auf  der  Abb.i  nach 
oben  in  den  Führerstantt  gefördert.  Hier  werden  sie 
automatisch  gewogen  und  fallen  durch  die  beiden  in  der 
Abb.  sichtbaren  Schütten  nach  dem  zu  bekohlenden  Schiff. 
Ist  der  Leichter  einmal  in  Arbeit,  so  genügt  I  Mann,  um 
die  Bekohlung  zu  dirigieren.  Bei  der  Erprobung  auf  der 
..Vcngcance"  waren  2  solcher  Leichter  mit  je  4.S2  t  Kohlen 
beteiligt.  In  4^,  Stunde  waren  die  Kohlen  übergenommen. 
Hatten  die  Trimmer  die  Kohlen  rascher  beseitigen  können, 
hätten  3 ' Stnnden  genügt.  Die  Besatzung  des  ..Vengeance  * 
war  ganz  begeistert  über  diese  bcijucme  Art  zu  Kohlen. 
Es  scheint  uns  allerdings  eins  an  diesen  Leichtern  auszu- 
setzen zu  sein,  nämlich  ihr  geringes  Kohlenfassungsvermögen. 
Wenn  es  auch  erwünscht  ist,  daU  immer  ein  Schiff  durch 
2  Leichter,  also  durch  wenigstens  4  Schüttrinnen.  bekohlt 
wird,  demnach  also  eine  möglichst  groUe  Zahl  solcher 
Leichter  crwilnscht  ist,  so  müLiten  doch  diese  wenigstens 
1100  t  Kohle  fassen  können,  um  die  HSlfte  der  Kohlen  für 
ein  grobes  Linienschiff  mit  sich  zu  führen. 


15  kn,  noch  guten  Dienst  tun.  Ihr  Panzer  genügt,  um  sie 
noch  dem  Feuer  aussetzen  zu  dürfen. 

Dagegen  zählen  die  Kreuzer  „Tage"  und  „C6cille"  von 
fast  gleichem  Deplacement,  dabei  neuer,  schon  seit  Jahren 
nicht  mehr  als  Kriegsschiffe  mit. 

Wir  müssen  dieser  praktischen  Beweisführung,  die  in 
dieser  Form  hier  zuerst  vorgebracht  wird,  vollständig  bei- 
flichten.  Bei  mangelnden  Mitteln  kann  die  Geschwindigkeit 
am  ersten  besshränkt  werden.  Ein  weiterer  Beweis  ist, 
daU  sogar  englische  Zeitschriften  die  beiden  amerikanischen 
Linienschiffe  „Michigan"  und  „South  Carolina"  mit  zu  den 
modernsten  Linienschiffen,  den  „Dreadnoughts  '  zählen,  trotz- 
dem sie  nur  IH,.i  kn  erhalten  sollen  und  nur  16  250  t 
deplacieren. 

Auch  werden  die  amerikanischen  Linienschiffe 
..Mississippi"  und  „Idaho"  mit  nur  lo  kn  immer  als  Parallel- 
schiffe zu  dem  ..Agamenuion"  und  „Lord  Nelson"  mit 
18  kn  genannt. 
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Nach  einer  Veröffenllichunc:  der  deutschen  Parsons- 
Marine  A -fl  vom  Januar  ü7  sind  auUer  für  die  engtischen 
Schiffe  bc-1  :  1  i.chaft  Bocli  TtalUara  lllr  Mttaät 
Krleg«tcliiffe  ia  Bau: 

Oc- 
schw. 

Name  Typ  Land      Deplac.  i.  PS.  kn 

Cheator     Spihencbiff    Amerik«     4650  15000  2 
O.  137  HochM«- 

Torpedoboot  Deutschland      571  10000  40 

Ers.  Wacht      Kreuzer  .  3450  13  250  24 

Ers.  Komet  „  .  3  640  15  000  24 

Mogami  Kanonenboot  Japan  2  500  8  000  22 
6Uiiieittdillfo  Frankreich    I8  .^so  22  50i  i  i<) 

—  Aviso      Oesterreich    3  500  23  ooo  20V2 

—  TofpedobOOt        ,  650  13500  31 

—  Torpedoboot  Pranteci^      400  7  200  28 
Da  Japan  ohne  Zweifel  nur  die  Paraoos-Tvrblne  fflr  die 

großen  Kriegsschiffe  verwenden  würde  und  solche  mit 
Ausnahme  des  Kanonenboots  hier  niciit  aufgeführt  sind, 
so  bestätigt  sied,  (Jai;  Japan  in  der  l  urbincniragc  dem  Vor- 
gehen En^ands  noch  nicht  folgt,  sondern,  wie  andere  Marinen, 
erst  weHefo  VervollicomtnDimgen  vor  der  allgemeinen  Ein- 
fabrung  aliwirtet  und  sich  vorttuflg  nur  auf  Versuche  be- 
schrankt. 

Deutschland 
Zu  Versuchea  mit  dem  Turbinea-System  Zoelly 
stellten  Howaldts  Werke  den  von  ihnen  mit  diesem  Turbinen- 
System  auagerästeten  Dampfer  der  Kaiaerlichea  Marine  zur 
Verffigung.  Den  Versuchen  werden  rieh  auf  Anordnung 
des  Reichs  Marineamtcs  eine  Reihe,  von  Schleppversuchen 
anschließen,  um  den  Schiffswiderstand  und  den  Schrauben- 
wirkungsgrad fesizustellen.  fier  [Jampfer  ha!  m  letzter  Zeit 
bereits  in  Gegenwart  des  Geh.  Baurais  Vcith  und  de*  Über- 
baurats Grabow  vom  Reichsmarineamt  in  Berlin  sowie  von 
Vertretern  der  Kaiserüclien  Werft  Probefahrten  auagefBbrt. 
Die  Biprobangen  erstreckten  sich  nicht  nur  auf  eine  Reihe 
von  Meilcnfahrtcn  und  damit  verbundene  genaue  Messungen 
des  Dampfverbrauchs  bei  verschiedenen  Maschinenleistungeu 
und  Geschwindigkeiten,  sondern  auch  auf  die  Für  ilie  An- 
wendung der  Turbinen  auf  Kriegsschiffen  sehr  wichtige 
Bestimmung  der  f-'ahrtmomentc  und  des  Rückwärtsganges. 
Die  Venucbe  haben  keine  uogänstigen  Resultate  f&r  das 
angewendete  Tuibinea-System  eigebeo,  was  besonders  ntt 
RQcksicht  anf  die  in  der  Presse  erwlhote  bevorstehende 
Vergebung  eines  Kreuzers  mit  Zoelly-Turbinen  von  groOem 
lalMCSBB  sein  dürfte. 


Die  f-lottenverwaltung  \^ill  einige  ältere  Panzer  zu 
KolüenacliKten  umbauen  lassen,  so  die  beiden  Panzerschiffe 
Friedrich  derOroUe  und  Saturn  (früher  PreuUen),  die  beide 
im  fnottenbansbalt  1906  aus  der  Liste  der  Kriegsschiffe 
gestrichen  und  in  letzter  Zeit  nur  .noch  als  Hafenschüfe 
benutzt  wurden  Saturn,  dir  am  2.  Noveml)er  1873  als 
der  ersie  auf  einer  dcL;tsclien  Werft  gebaute  grölWre  Panzer 
auf  der  Vulearnverfl  bei  Sieltin  v(im  Stapel  lief,  vermag 
etwa  5000  t  Kohlen  ati  Bord  ui  nehmen  und  somit  vier 
Kriegföchiffe  damit  zu  verbürgen ;  Friedrich  der  Grofio  soH 
als  KohlenschiH  zur  Bekohlung  von  Torpedobooten  um- 
gebaut werden. 


Der  auf  der  Weserwerft  in  Bremen  erbaute  Mlnen- 
dampfcr  Nautilus  \\  ird  in  den  nächsten  l  aceti  von  Bremen 
nach  Nurdeiiham  gebracht  werden  und  dort  die  ersten 
Probefahrten  vornehmen.  Diese  Probefahrten  werden  mit 
Personal  von  der  Weserwerft  ausgeführt  .Nach  Beendigung 
der  Probefafirlen  gebt  das  Schiff  nach  Wilhelmshaven. 

England 

Der  ttavadoought  soll  auf  der  Hin-  und  Herreise  nach 


Westindien  dauernd  mit  17  kn  fahren.  Es  sind  insgesamt 
7500  Sm.  Der  Versuchen  in  Westindien  wird  mit  besonderer 
Spannung  entgegengesehen.  Es  ist  w  ohl  kaum  anzunehmen, 
daü  das  Schiff  dort  eine  ebenso  hohe  Maschinenleislung 
herausbckrnnrnt,  da  die  höhere  Temperatur  des  Seewassers 
das  Vakuum  bedeutend  herabsetzen  wird.  Diese  grftUe 
Probehhrt.  die  je  ein  Kriegsschiff  gemacht  hat;  soll  Ende 
Mlrz  beendet  sein. 

Der  Dreadnought  ist  mit  Aber  !7  kn  von  Gibraltar 
nach  Trinidad  gefahren  und  hat  Iiei  der  Aokonfl  dort 
noch  Kohlen  für  über  lUOü  Sm.  gehabt. 


Das  Lioienschiff  Klag  Edward  Vli  hat  jetzt  nach 
ZeitungsmeMnngen  deBWettrekmrd  InKMitoancnieliiiMO 

Kichalien  durch  die  Uebemahme  von  1060  t  bei  einer 
rchnittsleistunR  p.  St.  von  363  t 


Bei  der  Aussclucibung  der  Turbinen  für  die  letzten  3 
„Dreadnoughts"  von  2^^m)  PS,  wurden  11, 13  £  bis  14  £ 
p.  PS.  verlangt  je  nachdem  die  einzelnen  Firmen  mehr  oder 
weniger  Erfahrung  im  Turbinenbau  besaßen.  Die  Angebote 
voo  4  Firmen,  die  schon  Turbinen  geliefert  hatten,  schwank- 
ten zwischen  11,18  £  and  1135  £.  Hierzu  gehOrle  die 
Wallsend  Co.,  welche  die  Turbinen  für  Supcrh  liefert  unJ 
Hawsthorn,  Leslie  &  Co.,  welche  die  Turhinen  für  Teiuc- 
raire  und  Bellerophon  in  Auftrag  erhalten  hat.  Der  Preis 
p.  i.  PS.  der  Kolbenmaschinen  schwankte  zwischen  11.7  .t 
und  12,5  £.  der  Durchschnittspreis  betrug  12.2  £.  Iis  ist 
also  bei  Tiifbincamaaclihien  eine  Eraparala  von  15 
bis  SO  s.  p.  PS.  gegenüber  den  Koibennuscbioen  erzielL 
Die  .Maschinen  der. .Agarrcmnon'  Kta'^SD kosten  12,1  £  p.  i,  PS. 
und  die  der  neuesten  Panzerkreuzer  nul  K' ilbeniT?aschinenl0.6X. 
Sollte  es  gelingen,  die  Kiickw arts-  und  .Marscliturbinen  in 
Fortfall  kommen  zu  lassen,  wird  der  Anschaffungspreis  der 
TarUoen  bedeutend  billiger  werden  als  hei  KdbennascbineD. 

Das  ScMMhtoehNI  Moiitagu  ist  auf  Abbruch  fOr 
62000  M  vcrlOMifl 

Es  heilit,  die  3  neuen  r)readnoughis  sollten  statt  der 
bisher^n  3"  S.  K.  als  Antitorpedoboots-Qeschülz  die 
4,7'  &  K.  erhaHen. 


Die  Probefahrten  des  Panxerlcrenxera  Warrlor  sind 

erfolgreich  heeiidet  Begonnen  wurde  das  Schiff  im 
Febniar  04.  Es  lief  am  25.  II.  05  vom  Stapel.  Die 
Resuit.ite  der  Pahiten  sind  in  Ibigender  Tabelle  niaaxniiiea- 

gestellt : 

Versuchsdauer,  Stunden  8         30  30 

Tieft^qg,  vom  26'      26'  7V4"  26'  7'/«" 

hbrten  27'  6"    27'  4»/,"  27*  4«//' 

Luftdruck  in  dein  McizraURI 

mm  Wassersäule  27  10  0 

Geschwindigkeit,  Seemeilen  22.0  20^ ,  — 
Umdrehungen  137         121  83 

i.  PS.  23  641       I6  2<)H       4  781 

Kohlenverbrauch  p.  St,  u.  i.  PS.  2.33  Ib.    2,07  tb.  2>0i 
ff^zßlchc   p.   i.  PS.  Haupt- 
masch, q'  2.83         4,1  7,3« 
Kohlenverbr.  p.  q'  Heizfläche    41.4         25,2  15,6 
i.  PS.  p.  q-  Rostfläche              1 7,K         12,2  7,8 
i.  PS.  p.  t  Mafchinenanlage       10,8  —  — 
Wasserverbrauch  (alleZwecke) 
p.  i.l>S,  u.  St.                     19,08        18,28  21,.^ 
Das  Schiff  ist  in  Pembrokc  erbaut  und  gehört  zu  der 
schon  mehrfach  hier  beschrieheiu  11   DuKl-  of  f^inburgh. 
Klasse.    Es  trägt  (j  <),2"  in    Huizellürmen,  2-7,5'  S.  K. 
und  26  kleinere  Geschütxe. 

Verlangt  waren  230(X)  i.  PS. 
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Zylinderdurchmesser  43',,,  69  und  2y~T 

Hub  '  42- 

Es  sind  *  j  V'arrow-  und  '  -  Zylinderkessel  Die 
Maschine  isl  von  der  Wallsend  Co.  geliefert  l;s  war  ihr 
gröUtcr  Auftrag  bis  dabin.  Jetzt  bat  sie  ja  noch  die 
Turbinen  von  70000  i.  PS.  fOr  den  Scluidldanipler  Maure- 
tank eriialten. 

Frankreich 
In  Le  Yacht  wird  geklagt,  daß  auf  der  Werft  fn 
Cherbourc  fetzt  zu  v  iel  zu  tun  sei,  und  daß  man  deshalb 
KCiwungcn  Sri,  viele  Arheiten  an  l'rivate  in  der  Stadt  zu 
\ergebeii.  i.eidcr  dauere  der  Abschliill  der  Konirakle  sehr 
lange  und  sei  ^chr  urnstäridhch  Es  wird  angeregt,  noch 
inelir  Arbeiten  mit  Bordpersoiial  herzustellen  und  das 
Personal  im  Bedaifafali  durcb  AmaeteUBg  besonderer 
<lMtmketloaea  anntspomen. 


Auf  der  „Montcslm"  wird  gelegentlich  der  Reparatur 
der  abgebrochenen  Welle  und  verlorenen  Schraube  der 
Schiffskörper  hinten  und  die  Wellenbocke  verstärkt. 


Probefelirt  des  »Victor  tlngo**  am  21.  Januar: 
Art  der  Fahrt :  6  stOndi^  KoMenverfiraudisfibft  m.  7000  i.  VS. 
Umdrehnacen  89 

i.  FS.  7000 
Kohlenverbrauch  p.  SL  u.  i.  PS.  0.65 1  leg  (etlaubl  Ol85  kg) 


In  seinem  Bericht  über  den  Unterffang  des  „Algerien" 
»Igt  der  Admtral  JaurCigutberry,  datt  der  Unfall  dadurch 
veninacht  ist,  dafi  durch  einen  undichten  Hahn  in  der 

Scewasserleltung  Wasser  in  das  Schiff  getreten  ist,  weil 
das  Kingston-Ventil  nicht  geschlossen  war.  Nachts  war 
keine  Wache  an  Bont  und  die  LiggesleNe  des  Boots  war 

schlecht  helciichtet. 

Die  neuen  6  L4alcnscbiffe  haben  über  Wasser  einen 
vollständig  geraden  eeokrecliteii  Vorstovea.  Die  Rilck- 
wärtskrünimnng  beginnt  gleich  unterhalb  der  C  W.  L. 

Ursprünglich  war  der  gewShnliche  Rammsteven  vorgesehen 

jjewesen.  Das  Marinedepiirtnmeiil  hat  sich  mehr  oder 
weniger  erst  durch  die  Diskussion  des  Marincctals  in  der 
Kammer  au  der  Stovemlndennv  bewegen  Unsen. 

Italien 

Der  italienische  Mariaeminister  Mlrabello  wird  dem 
Paiiaatent  ehiaa  Bxtrakredlt  von  160  Mlll.  Lire  für  den 
Ausbau  der  SchlachtUotte  vorlegen. 

Oesterreicli-Ungarn 

Auf  einer  englischen  Werft  sollen  sich  nach  der 
Marine  Rundschau  2  Unterseeboote  Iflr  Oesterreidi-Ungani 

in  Bau  befinden. 


Dieselbe  Zeitschrift  schreibt  über  das  Martnebudaet, 
daß  dasselbe  28480000  Kroaea  fllr  ScMOBnabaataa 

erfordere. 

Die  Verwendung  dieser  Mittel  ist  in  folgender  Weise 
gedacht: 

|.  10  AUItonen  Kroaen  snr  Stapellegung  der  3  neuea 
14  500  t  Linienadrifie  und  eines  Ueloen  Turbinenkreusers 

von  3  500  t. 

Die  Kosten  Jedes  der  neuen  Linienschiffe  werden  iiuf 
Mi  Millionen  Kronen  veraoschlaRl.  c1.  h.  2.1, .1  .Milliunei)  für 
Schiffbau  und  Maschinen  und  M.7  Millionen  für  Artillerie 
und  Mimition.  1907  werden  4  Millionen  für  Schiffbau  und 
Mascbfaien  von  »BfWlz  Tegetthoff",  2' ,  Millionen  für 
Schiffbau  und  Masciünen  von  .Ersatx  Kronprios  Rudolf', 
I  ■i'i  Millionen  fOr  ArtiOerie  der  beiden  genöinten  SetriHe 
und  1  Million  für  Scht^aii  und  Maschinen  voo  .E^tS 
Kronprinzessin  Stephanie"  verwendet  werden. 

Der  Rest  von  I  Million  dient  als  erste  Rate  für  den 
kleinen  3500  t-Kreuzer  .Ersau  Zara".  dessen  Oesamtkosten 
sich  auf  7.7  MlUonen  Kronen  belaufen  werden. 

2.  3.9  Millionen  Kroaea  als  letale  Iteten  Mr  die  Schiffe 
der  .Erzherzog'- fOasse.  Die  Oesamtkosten  dieser  Schiffe 
beh-agen  SS  O.Vj  000  Kronen. 

H..S8  Millionen  ICronen  ,^  als  SchluUraten  für  die 
12  Zi  rstnrt^^r  .Typ  Hasiar*  und  die  24  Toipedoboote  .Typ 
Kaiman". 

4.  6  MIOlonen  fBr  Untenoeboote.  I906  war  i  Miliioa 
für  Unterseebootsxwecke  am^woriea.  Voa  diesen  Mitteln 
werden  die  Ansdiaffüngskosten  zweier  HollandtxMiteianIclist 

gedeckt  werden;  die  weiteren  Boote  werden  wahrschein- 
lich in  Pula  gebaut  werden,  indem  die  gelieferten  Boolo 
als  Modelle  benuti;t  werden,  wie  dies  auch  bei  dea  Zer- 
störern und  Torpedobooten  der  Fall  gewesra  isL 
Sciiweden 

Das  Budget  des  Marineministerinms  schl.it^t  die  P.e- 
willigung  von  öjoSOOU  Kronen  zur  Vollendung  von  zwei 
Torpedojägern  und  sechs  Torpedobooten  erster  Klasse  und 
znr  Neuanschaffung  yon  Unlereeebooleo  sowie  zum  Beginn 
des  Baues  von  zwei  TorpedoJIgem  und  6  Torpedobooten 
erster  Klasse,  femer  600  000  Kfoneu  sn  Aenderungen  fOr 

drei  Punzcrs chiffe  vor. 

Der  KUstenpanzer  Oskar  II  \on  IJTO  t  und  einer 
Armierung  von  2-21  cni.  m  -  I  =i  cm.  in  -  ,s,7  ctn  und 
3 '3,7  cm  SK  i»t  rechtzeitig  fertiggestellt  und  hat  mit 
14000  {.PS.  eine  mittlere  Geschwindigkeit  bei  einer  wegen 
wamgelaitfener  Lager  abgebrochene»  Probefahrt  18.30  ko 
etzisH.  Veflaogt  sind  18^  kn.  Das  SchW  (st  in  OOtetNng, 
Uadbahnen  erbaut 


Nachstehend  einige  Daten  fibor  die 

talirzeuge : 


Torpedoboot 
Nr.  7 

Torpedoboots' 

Torpedoboot 

Torpedoboot 

zeratftrer 

I.  Kl. 

IL  KL 

Ubige  m 

32,4 

«8.1 

38jO 

32.4 

Breite  m 

8,32 

4.4 

3.9 

Tiefgang  m 

13 

2.S 

ifi 

1.0 

Deplacement  t 

50 

4M> 

105 

89,4 

1.  PS. 

7200 

Qeschwindtjikeit  kn 

21 

.10 

2.S,5 

20 

Kesselsysteni 

Yarrow 

Yarrow 

Armiening 

;  .5,7  cm  S.K. 

2-5.7  cm  S.  K. 

,  1-5,7  cm  S.  K. 

l-.V  cm  S.  K. 

2  Toip.- Rohre 

4-3.7  cm  S.  K. 

1-3,7  cm  S.  K. 

2-45  cm 
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Vereinigte  Staaten 

Für  dn  nrac  Ltatamchlff  hat  der  Marine- 

sekreNIr  letzt  detn  Konp-cssc  die  Pllne  vorgelegt.  Es 
waren  zehn  Hntwürfe  eingCKangen,  davon  vier  vom  Bureau 
oi  Constniction.  die  ühri^en  von  Privatwerftcn  in  lingland 
und  Amerika  Von  denen  der  Marine  isi  einer  als  der 
beste  aiierkarmt  worden.  Seine  Binzelheiten  sind  folgende  : 
Länge  in  der  Wasserlinie  SlO  Ruit  (155,4  m),  grfiflte  Brette 
in  der  WaMriinic  85  Fuß  2*,  Zoll  (25.97  m).  Probelalift»- 
deptacmwiit  nidit  mehr  als  20  000  t,  größter  Ttdigag  am 
Kfel  bei  diesem  DeplacenieTrt27PuU(8,23ni),  Kohtenfanung 
2.'^00  1.  ;bci  der  Probefahrt  lOOO  t,  Kesselwa<;ser\ urrat  tn-i 
der  Hroi)cfahrt  66  t,  I^rubefahrtsge&chwindigkeit  2t  Icn. 
Armierung:  Hauptartillerie  zehn  30,5  cm-Geschütze.  Anti- 
torpedobootsartillerie  vierzehn  12,7  cm-SK.,  vier  dpfflndige 
Salutgeschütze,  vier  4.7  cm  halb-automatlcclie  OiteMItse 
zwei  7.6  an-Landtiqiaiesdifllie,  zwei  Maschinengewehre 
zwei  UhterwasKrtorpedorohre.  Der  Schiffakfirper  ist  durch 
einen  Wasserlinienpanzer  von  8  Fuß  i2,4  m)  Breite  und 
II  Zoll  (270  mm)  größter  Starke  geschätzt  Derselbe 
schfit/t  die  Kessel-,  Maschinen-  und  Munitioiisräuine  voll- 
kommen und  gibt  dem  Schiffe  im  Verein  mit  dem  Kase- 
maltpanser  und  ausgedehiUer  ZeUeneinteilitng  g^afigende 
Sichertiett  för  Brhattnng  der  SlabHitIt  im  Oefecht.  Das 
Schiff  ist  Aber  dem  Wasaertbtienfiattier  dnrch  ehie  T  Fuß 

.1  Zoll  (2.2  ni)  brc-ilc  und  im  Maximiini  10  Zoll  I2.s4  mtni 
starke  l'anzerung  in  nahezu  gleicher  Länge  geschüt7l. 
Ueher  di-m  Hauptka.seniattenpanzer  mitschiffs  befindet  sich 
noch  ein  5  Zoll  (127  mm)  starker  Panzerschulz,  welcher 
iHe  Schornsteine  und  den  Hauptteil  der  12,7  cm-Batterie 
deckt.  Entsprechende  Querschifti-  und  Oiagonal-Paaier- 
schotte  sind  an  den  Enden  des  Wasserlinien-  und  Kaae- 
mattenpanzers  vorgesehen  und  ein  entsprechend  starkes 
Panzerdeck  ers^truckt  sich  liher  die  ganze  Lange  des  Schiffe*. 
Die  Aufstellung  der  schweren  (leschutze  gestattet  eine  um 
25  Prozent  stäricere  Verwendung  nach  der  Breitseite,  als 
auf  irgend  einem  bis  ietit  gebauten  ünienschiffe,  und  ver- 
leiht ihnen  ebenso  eine  groLSere  PcaerbOhv  und  Elevation, 
also  etttschiedene  üebertegenheit  im  Femgofecht  unter 
allen  \Vcfter\  erhilllnisscn  Die  innere  Rinrichlung  gibt  dem 
Schiffe  vermöge  auLierordenilicti  ^iwcckmäUiger  Zellenein- 
teilung den  höchsten  Schutz  aller  vitalen  Teile  und  im 
Verein  mit  dem  Panzerschütze  in  defensiver  Beziehung 


eine  entschiedene  Üebertegenheit  über  jedes  bisher  geplante 

LinicnschlfF.  Das  ncwichtsverh.illnis  von  Schiffskörper  und 
Panzer  ist  bcmerkeris\^ert  grulier.  als  bei  den  groUicri 
existierenden  Linienschiffen,  und  das  wirkliche  Gesamt- 
gewicht etwa  3000  t  höher.  Der  Entwurf  sieht  eine  Probe- 
fahrtsKeschwindigiceit  von  2l  kn  vor  und  gestattet  die  Auf- 
5teiifmg  von  KoUmhi-  oder  Twbinemnaadiinen ;  für  beide 
liegen  PUn»  vor.  Bs  rind  ferner  I^nrichtnngen  getroffen 
für  die  Unterbringung  einer  groHen  Menge  von  Heizöl, 
ohne  das  Kohlenfassungsvermngen  /u  t>eschr:inken.  Die 
OflUiere  sollen  im  Vorschiff  untergebracht  werden 

iNach  Marine  Rundschau). 


Oer  Panxcricreuzer  .JHootau*^  ist  am  l.S.  Dezember 
V.  J.  auf  der  Nev^'port  News  Shipb.  Co.  vom  Stapel  ge- 
laufen. .Montana"  ist  das  Schwi.>sti;rschiff  des  am  h.  lo.  ü6 
vom  .'^tapel  gelaufenen  „North  Carolina"  von  ihiHid  t  Depl., 
22  kn  Geschwindigkeit  und  einer  Armierung  von  4-25,4  SK., 
L40,  16-15,2  SK.  L/50.  12-4.7  SK.  und  4-5,7  SK.  Beide 
soQen  tm  Januar  1907  fieiHg  sein. 

Das  amerikanische  .Schlachtschiff  -Connecticut**,  eines 
der  neuesten  Schiffe  der  atnerikamscben  Marine,  erlitt  am 
15.  Januar  einen  schweren  Unfall,  der  bisher  von  der 
amerifcanisdien  Regierung  verheimlicht  wurde.  Das  ScbW 
manövrierte  in  der  Nlhe  von  Culebra  und  geriet  am  hellen 
Ta^c  auf  ein  in  den  Karten  eingezeichnetes  RW.  Einige 
Kielplatten  wurden  eingedrückt  und  das  Schiff  mnlite  ins 
Trockendock  gehen  Das  Schiff  galt  von  jeher  als  ein 
Ungliicksscliiff,  kurz  \  or  dem  Stapellauf  wurde  ein  Versuch 
gemacht,  den  Rumpf  anzubohren.  Auch  die  Versuchsfahrten 
RelM  nicht  sehr  zufriedenstellend  aus.  Es  helBt.  daB  die 
Konstruktion  des  Schiffes  Fehler  aufwent 


Gel' D  "1  I  Ii  der  Besprechung  der  beiden  geforderien 
Linienschiffe  jm  .Marine  AusschuU  der  Kammer  wurde  die 
f-rage  angeregt,  docli  alle  anderen  Schlaclitscliiffe  der 
Welt  durch  ein  neues  504Mie  t  l^nienschilf  zu  abertnimpien. 
Der  Kommandeur  Sims  erwiderte,  daO  dies  Vorgehen 
Amerikas  entweder  zur  Folge  hätte.  daU  man  in  Europa 
noch  gröUere  Schiffe  baute  oder  daU  es  den  AnstoU  zu 
einer  allgemeinen  Abrüstung  geben  würde.  Man  blieh  dann 
bei  den  vorgeschlagenen  2U  OUO  t  Schiffen. 


Patentbericht 


Kl.  .ISb.  Nr.  IS(I740.  r  u  rni  d  r  c  h  k  r  a  n  mit 
!  i  n  K  s  u  ni  d  r  e  h  b  a  r  c  tn  A  u  s  I  e  u  e  r.  Beiuallicr 
A\aschincnfabrik,  ,Akt.-(ies..  in  Benrath  b.  Düsseldorf. 
Zusatz  zum  Patente  !7'J(>?4  vom  4.  PcHrnar  \9f\fi. 

y         Durch  tlicse  lirfmdnng  wird   der  in  Nr. 
^w^^  unter  P.itent  17'' i  i2  i  t>eschriehene  Turmdrehkran 
^5        der  Weise  weiter  ver%'o(lkommnet,  daljdiefQr 
1^  •     kleinere  lösten  bestimmte  l.auikatze  c  mit  einem 
drehbaren  Ausleger  g  versehen  ist  um  die  auf- 
genommenen Lasten  ohne  Krandrehung  von  einer  Seile  der 
KransSule  zur  anderen  befördern  zu  können. 

Kl.  65  d.  Nr.  179S.SS.  Von  Land  aus  zu 
sichernde  und  scharf  /u  machende,  elek- 
trisch ZU  zUndende  Seeminc.  Paul  Martin 
in  Schwetzingen« 

Bei  dieser  Mine  ist  der  Leitungsdraht  H  zum  Zu- 


führen des  Stromes  innerhalb  der  Mine  unterbrochen, 
und  diese  Stelle  ist  so  tcclcist,  daU,  wenn  Wasser  in  die 
Mine  eindringt,  dieses  zu  der  unterbrochenen  Stelle  ge- 
langt und  den  StromschluB  herstellt,  in  der  Decke  der 
Mine  sind  deshalb  Oeffnungen  vorgesehen,  die  durch 
ein  zerbrechliches  Material,  z.  B.  vorstehende  QlaS- 
körper.  wa.sserdicht  abgcschloSÄCn  sind,  und  darunter  ist 
innerhalb  Oer  Mine  ein  Boden  so  angebracht,  daü  er 
eintretendes  Wasser  nach  citier  an  tief  gelegener  Stelle 
angeordneten  Schale  D  leitet,  durch  deren  Wandunscn 
die  Enden  des  unterbrochenen  Leitungsdrahtes  H  hin- 
durchffihren.  Werden  daher  durch  ein  anfahrendes 
Schiff  die  in  der  Decke  der  Mine  angebrachten  Ver- 
schluBkörper  abRchrochen.  so  drinitt  Wasser  ein,  fließt 
in  die  Sch,:li  Ii  und  stellt  den  Stromschluß  her.  Da 
bei  schwachen  Strömen  (I^uhestrom)  die  Gefahr  ein- 
treten Itann,  daB  wegen  der  geringen  LeitungsUkigkelt 
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des  Seewassers  der  zur  Zttnduns  anseordnete  Patio* 
drabt  nicht  slHlieiKl  wird,  ist  ai>er  der  Sdnie  D  ein 
mit  Quecksilber  Kcfiilltcs  QeUß  Q  aagebraciit,  dessen 
Boden  aus  einem  im  Wasser  leicht  lösticlien  Material 


besteht.  Sobald  daher  das  cindrinKcnde  Wasser  an 
dieses  Gefäß  herantritt,  löst  es  seinen  Boden  auf,  so  daO 
das  QnecItsUber  in  die  Sdiale  D  lierunterfftUt  und  lUer 
den  Strom  schlleBt,  falls  dies  durcli  das  Wasser  nicht 

möslicli  war. 

Kl.  74d.  Nr.  1761ia  Vorrichtunc  zur  Ab- 
Kabe  von  Schalisif nnien  anter  Wasser 
von  Schiffen  aus.  Alard  du  Bois-Reymood  tai 
Berlin. 

Während  man  hisher  zur  Kr/iuKiii-i^:  von  Schall- 
signalen unter  Wasser  (ilocken  verwendete,  sollen  diese 
bei  der  vorliegenden  Erfindung  durch  Bcllschc  Tele- 
phone ersetzt  werden,  die  den  Vorteil  bieten,  daB  man 
sie  in  die  AnBenhaut  der  Schiffe  derart  einbanen  icann. 
daB  ihre  Schallplatten  selbst  einen  Teil  der  AuBenhaut 
bilden.  Auf  diese  Weise  hat  man  nicht  nötig,  von  den 
Schiffen  Glocken  über  Bord  in  das  Wasser  häneen  zu 
lassen,  was  während  der  Fahrt  natürlich  xroUc  Schw  ie- 
rigkeiten macht.  Wie  die  nachstellende  Abbildung  zciKt, 
ist  vor  einem  in  die  AuBenhaut  eingeschnittenen  Schall- 
loch b  eine  Sdiallplatte  c  didit  angebracht,  und  auf 


dieser  befindet  sich  ein  Clcktroniagnet  d,  der  in  ein 
dicht  auigesetztes  Oehüuse  e  aus  unmagnetischem  Ma- 
terial eingeschlossen  ist.  Durch  Schrauben  I  wird  der 
Elektromagnet  gegen  den  Rand  des  an  der  Schallplattee 
anliegenden  Bodens  des  Gehäuses  e  angedrückt.  Da- 
durch nun,  daB  sehier  Widtelung  g  Wechselstrom  so* 
Kcfiihrt  wird,  wird  die  Schallplatte  c  in  bekannter  Weise 
in  SchwingUHKcn  versetzt,  der  sich  auf  das  Wasser 
iibcrtranen  und  von  diesiiii  w  eiterueleitet  w  erden.  —  Da- 
durch,  daB  man  P-lektroniasiieten  iiielirere  ein- 

zeln oder  in  (iruppcn  ausschaltbare  Wechselstrom- 
maschine*  mit  verschiedener  Anzahl  von  Spulen  ao» 
schlieBt,  kann  man  Töne  von  verschiedener  Höbe  er- 
zeugen und  nach  der  Cmphngsstatioa  Bhertrageo,  so 
daß  man  also  auch  auf  dic>>t'  W  eise  bnstande  ist.  ver- 
schiedene Signale  zu  übermitteln. 

Kl.  13a.  Nr.  180330.  Wasserrfihrenkessel, 

bestehend  aus  einem  oder  mehreren  Un- 
terkesseln und  einem  oder  'mehreren 
Obcrkesscln  nebst  zahlreichen  zwischeti 
beiden  liegenden  langen,  engen  Wasser- 
röhren. Oswald  Flamril  in  CharlottenlHirv  und  Frie- 
drich Romiwrg  in  Nikolassee. 

Durch  diese  Erfindung  soll  bei  Wasserröhrenkesseln, 
die  aus  einem  oder  mehreren  L'iiterkesseln  und  einem 
oder  mehreren  Oberkesseln  und  zwischen  beiden  lie- 


genden, zahlreichen  Wasserrohren  bestehen,  die  Ver- 
wendung von  sehr  langen  und  engen  Wasserröhren  da- 
durch ermöKUcbt  werden,  daB  eine  kOnstliche  Zirku- 
lation des  Wassers  mittels  einer  Pnrnpenanlage  herbei- 
geführt wird.  Bei  den  bisher  bekannten  Kesseln  der 
vorgenannten  Art  war  man  imhier  hinsichtlich  der 
RohrenlänKe  nach  (jben  und  hinsichtlich  des  Unrch- 
mcssers  nach  unten  beschrankt,  wenn  man  nicht  (Je- 
fahr  laufen  wollte,  daß  infolge  erschwerter  Zirkulation 
des  Wassers  ein  Qifihendwerden  der  Wasserröhren  ein- 
trat Um  nun  sehr  lange  und  enge  Wasserröhren  ver- 
\xenden  zu  kdiincn,  wird  nach  der  !:rfindu:it:.  wie  in 
dem  nachstehend  abv.'ebildeten  .Aiisiiilirunnsbeispiel  Sche- 
ma tisch  darKcstellt.  eine  Punipenanla«e  d  so  am  Kessel 
angebracht,  daß  sie  aus  dem  Oberkcssel  a  das  dort 
befindliche  Umlauiswasser  mitsamt  dem  neu  hinzu- 
kommenden Speisewasser  ansaugt  und  in  den  Unter- 


kessel b  hineindriickt,  aus  dem  es  dann  durch  die 
Wasserröhren  c  wieder  nach  dem  Oberkessel  aufsteigt, 
um  von  neuem,  soweit  es  auf  diesem  Wege  noch  nicht 
in  der  beabsichtigten  Weise  verdampft  ist,  nach  dem 
Unterkeaad  zurBcksefOrdert  zu  werden.  I>er  Vorteil, 
der  durch  die  Erfindung  erzielt  wird,  liegt  darin,  daB 
eine"  Heizfhiclie,  eine  Gewichts-  und  Raumersparnis,  so- 
wie eine  W  antieaiisniitzunir  von  solcher  Größe  gew  ähr- 
leistet wird,  w  ie  sie  bisher  nicht  erreicht  w  erden  konnte. 

Kl.  13a.  No.  180  345.  Wasserröhrenkessel, 
bestehend  aus  einem  oder  mehreren 
ünterkesseln  und  einem  oder  mehreren 
Oberkesseln  nebst  zahlreichen  zwischen 
beiden  liegenden  langen,  eiiKen  Wasser- 
röhren. Osw  ald  Flamm  in  Charlottenburg  und 
Friedrich  Rnmbcrg  in  Nikolassee.  ZusatZ  tmn  Patente 
180  330  vom  i&  Mfirz  1904. 

Bei  der  nach  dem  vorstehend  besdiiidienen  Patent 
180330  seschOtzten  Konstruktion  ist  rniter  Umstanden 
die  Oefahr  nicht  aasgeachlosaen,  daB  bei  der  groBen 
LBnge  und  dem  kleinen  Querschnitt  der  Wasserröhren 


die  den  hohen  Temperaturen  der  Feuerung  am  meisten 

aiisKcsetzten  Rohren  initier  Khiheiul  werden,  als  die 
weiter  /.urücklieKenden,  den  Sticliilaitiinen  nicht  so  sehr 
aus>;esetzten  Röhren.  Uni  dem  vorzubeugen,  soll  nach 
der  vorliegenden  Erfindung  der  Wasserwiderstand  in 
den  weniger  gefährdeten  Röbrea  so  vermehrt  werden, 
daB  durch  die  den  hoben  Temperaturen  an  misten  an- 
gesetzten Röhren  ehie  lebhaftere  WasserzIrkuTatlon 
stattfhidet,  welche  das  Ginhendwerden  verhindert.  Zu 
diesem  Zwecke  werden  auf  die  Enden  der  weniger  ge- 
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i;iliri!L'Lii  Rrihreii  in  dem  Ohcrkussel  Dttfict!  niif'cc<;cliraul)t. 
iluivli  Uli.  der  Aiiss(romiinK.sMiit.'rschnui  iii  Olmi  crfordcr- 
liclicti  MaÜL-  verkleinert  uir«! 

Kl.  1 il.  No.  1 7'>  S4(>.  V  c  r  f  a  ii  r  e  (i  /.  u  tn  K  n  1  - 
\\  ;i  s  s  e  r  II  und  L'  e  b  c  r  Ii  i  t  z  c  ii  v  u  ii  l>  a  ni  p  f 
durch  Drosseln.  Theo  Wicthücbler  in  Bieb- 
rich a.  Rh. 

r5ci  if-.-ii  iH'kaimN  ii  W' ' t.ili rcn  iIi  s  l>r'iss«ln,S  vnii 
Dj'iipi,  uiJcm  in;i:i  liiii  iliiivli  i-n-^v  ^u.iIilm  leitet,  wiihei 
tr  einerseits  vi.n  \\.issi.i  luinii  mul  .111J1.1  nsiits  iilicr- 
liitzt  wird,  treten  ziemlich  lidhe  Wuriiieverliistc  ein,  und 
aulierdem  ist  die  Ausschcidimn  des  Wassers  eine  unvull- 
stfindise,  die  niedergescblaKenen  Teile  von  dem 
nachströmendcn  Dampf  2um  fcraSen  Teil  wieder  mit- 
i.tri^'^cri  werden.  Um  diesem  Uebelstand  abzuheilen, 
sollen  nach  der  vorlictcciiücn  Kn'inUuiiK  die  Dru&scl- 


i.T'!it7'  Werden.  I'ies  kann  /.  I'>.  ilailiii^li  tic- 
svlicliLii.  lIuü  die  DrosseloruaiiL'  ans  hinein  ^Waitiia'  iHr 
elektrische  Wiilerstände  lierui •-ttllt  WLr.liii.  diir.it  lIic 
ein  elektrischer  Strom  k'elcitet  wird.  Üic  l->rossel- 
or;:uiie  können  hierbei  ans  Korpern  bestehen,  die  innen 
fldcr  auUen  den  Draht  oder  die  Masse  ffir  elektrische 
Widerstände  enthaltet.  ZweckmADiK  wfrü  die  Einrieb- 
tun;C  so  getroffen,  dall  die  KrliUzCniK  ttL  i  I^ms'.i.loi  nai;t 
nur  dann  eintritt,  wenn  die  Panipfleituiiy,  utDiiiici  witJ 
oder  Druck  in  U<  r  I  c  Iiihk  ist.  Zu  diesem  Zwcjk  kann 
die  \  entilspindcl  ciiitt»  Kontakt  IraKen.  der  erst  beim 
Oehntn  des  \eiitiles  die  SchlieCunK  des  elektrischen 
Stromes  herbeilObrt.  üs  kann  aber  auch  ein  federnder 
Kontakt  von  solcher  Konstruktion  in  der  Dampfleltune 
vorgesehen  werden,  daß  er  bei  eintretendem  Datniij- 
druck  zur  Wirkung  kommt  und  den  Strom  !>chlieüt. 


Auszüge  und  Berichte 


Die  Fortbewegung  der  Schiffe  darcta  Motore,  dl«  aiclit 
ninttateiierr  werde«  ldknea 

(Hortsclzungi 

Die  mechanischen  Kupplungen  eriurdern  keine  tlner- 
gie,  die  etektromacnetlsehcn  rd.  Vm  der  übcrtraKcnen 
Kraft,  wa»  pian  woM  vemacMSHigen  kann,  und  es  sind 
letztere  den  ersteren  vormcielien,  da  sie  einfacher  sind. 

Beim  .Del-Proposto" -Systeme  können  die  Maschi- 
nen B  und  C  halb  su  IcistungsfähiK  sein,  als  im  Pallc 
permanenter  elektrischer  l  l-I  crtraKune,  sie  ja  nur 
wjihrcnd  der  Manöver  als  l'ransmissionsorganc  beniit/.t 
werden,  und  es  ist  ia  bckatint,  daß,  tür  kurze  Zeit  wenig- 
stens, elektrische  Maschinen  um  100  V'  und  mehr  über- 
lastet werden  können.  Die  lu^stungsvermindenmg  der 
Maschinen  beschrankt  daher  die  LeistungsfähiKkelt  der 
Anordnung  wahrend  der  Manfiver  hi  keiner  Weise.  Diese 
Mrfaliniiii:  ist  libriKcns  auf  „Veriojce",  der  „Compagnie 
Ofciicialc  Je  Navigation  sur  le  Lac  Leman"  schon  ge- 
macht worden  is.  Abb.  3). 

Bei  diesem  Schiffe  entwickelt  der  xweizyluidrige 
Diesel-Motor  45  bis  50  e.PS.  bei  200  Urndrehmgen  I.  d 
Min.  Die  Spannung  kann  zwischen  0  und  ItO  V  variieren 
und  liefert  den  Dynamos  normal  20  PS.,  welche  Leistung 
iiTi  Mnitifiii.  lits  lankuppelns  von  M  4((  bis  -)S  l'S. 
>;i.s:ci«i,-rt  werden  kann.  Der  Diesel-Motor  staniiiit  von 
der  f  iniia  Gebrüder  Sulzer.  Winterthur.  und  die  elek- 
trische Anläse  von  der  Compagnie  de  Tindostrie  ^iec- 
trioue  ßrcvetü  Thury  iii  Genf.  Das  Schiff  Ist  seit  Mal 
1903  im  Dienst. 

Wie  ersichtlich,  hat  das  „Del  Pr.  )post(i"-System 
w^;'i'ireiKl  iK's  MariovritrL-is  aüi.-  \  orteile  der  elektriskhfn 
UebcrtraKiii'-k'.  denn  wenn  M  au>.t[Lkrtpi>clf  ist.  ist  es  mit 
ihr  idc(i[i--Lli.  \\  itirciid'der  Reise  luiiKtn .niert  die  elek- 
trische Ucbertraguns  nicht,  somit  kaitn  kein  Energiever- 
Inst  stattfinden;  auf  diese  Art  ist  daher  der  grSBte  Nach- 
teil der  Ktnanntt-n  clcktrsclien  IJcberlraitunjf  eleminierl. 

Soll  das  l-'a;a/.cuh  laiij;s.iin  fahren,  z.  Ii.  bei  Nebel, 
SO  ist  nie  mehr  als  die  Hiilfte  der  Leistun«  nöti«  wie 
bei  „ganzer  Kraft".  Daraus  folRt.  dalt  die  elektrischen 
Maschinen  des  ..Del  Pr(iposto"-S\  stems  permanent  funk^ 
tkmieren  kOnnen«  da  sie  nicht  (iberlastet  sind.  Die  Um- 
drehungsgeschwindigkeit der  Schraube  kann  auch  ge- 
ändert werden  durch  Aendern  der  OesehwindiKkeif  des 
Motors,  was  bei  Diesel-Motoren  ninerhalb  Rcwisser 
Grenzen  moRlicli  ist. 

Durch  die  Möglichkeit  der  Anwendung  eiektri«cber 


Maschinen  von  halber  Leistung  kann  Jas  Hewicht  1111 J 
die'iröBi.-  Jer  Maschinen  erliehlKJi  verininilert  werden. — 

Da  die  elektrischen  Maschinen  nur  kurze  Zeit  2U 
funktionieren  haben,  so  ist  es  wahrscheinlich,  daB  Sie 
weniger  havariert  sein  werden,  als  bei  der  pnmianentca 
elektrischen  Uebertragmig.  tm  Palle  solcher  Havarien 
büßt  das  Schiff  nur  die  P.ihiskcit.  rückwärts  zu  fahren, 
ein,  da  selbst  dl«  ekktroinagneti.sche  Kupplung  M  durch 
Bolzen  in  enie  starie  vcrw.itiJelt  werden  kann. 

Durch  das  „He:  I'r  .[>oslo'  -System  ist  der  Betrieb 
nicht  unsicherer,  als  1  >.i  sonst  heute  gebrauchten  Sy- 
stemen* um  so  melir  als  bekanntlich  die  Diesel-Motoren 
mindestens  ebenso  sicher  funktionieren  als  Dampf- 
raaschinen.  was  ihre  bereits  groBe  Verbreitung  am  Fest- 
lande beweist 

Vf.  Möglichkeit  der  Anwendung  umsteuer- 

barer  V  e  r  b  r  e  n  n  u  n  g  s  m  o  t  o  r  e  n 

Schon  seit  der  ersten  Einführung  der  Motoren  hat 
man  vergeblich  getrachtet,  unuteuerbare  Motoren  zn 
bauen,  denn  bisher  sind  alle  diesbezOcIlchen  Versuche 
mißglückt. 

Bei  diesen  Versuchen  trachtet  man,  die  Dampf- 
maschinen tliircb  Motoren  zu  ersetzen,  die  zwar  auf 
anderen  l'nn/ipien  beruhen  als  die  Danipfmasclltaeil, 
aber  trotedem  deren  leichte  M«n5vrierbarkelt  besitzen 
sollten.  Aber  eben  darin  Hegt  die  Schwierigkeit,  so 
daß  man  sich  henie  iMch  auf  dem  statas  gm.  ante  be- 
findet. Daraus  al.er  einen  SchluU  zu  ziclicn,  daß  es 
überhaupt  unmöglich  sei,  einen  solchen  Motor  zu  kon- 
struieren, ist  wohl  nicht  angängig;  doch  kaniuman  be- 
haupten, daß  die  Schw  ierigkeit  sehr  groß  denn  eS 
iiandelt  sich  nicht  allein  darum.  Oberhaupt  nrosteuerbare 
Motoren  zu  finden,  sondern  sie  müssen  auch  so  rasch  und 
leicht  umstcncrfmr  ^ein,  wie  die  Dampfmaschinen. 

Hs  ist  bei  dem  heutigen  Stande  der  Technik  anzu- 
nehmen, daü  der  leicht  umsteuerbare  Motor  gefunden 
wird;  allem  es  fragt  sich,  oh  es  sich  überhaupt  der 
Mühe  des  Siichens  lohnt  und  ob  es  nicht  besser  ist, 
einen  ganz  anderen  Weg  einzusciiiagen.  — 

Die  Umstenerbarkelt  der  Verbrennungsmotoren  wird 
hauptsächlich  erschwert  durch'  folgende  Umstände: 

a)  .Alle  Motoren  werden  durch  auDcrfialb  liegende 
I  nergicgnellen  in  Bewegung  gesetzt  (komprimierte  Luft, 
explosive  Oeniische  usw.).  Daraus  folgt,  daß  wfihrend 
des  Angehens  der  Motor  nach  anderen  Qesetsen  arbeitet, 
als  wAhrend  des  normnlen  Betriebes. 
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b)  Alle  Motoren  haben  Ventilsteuerung. 

Am  KCciKnctstcn  zum  InKanKSctzcn  ist  komprimierte 
LuiU  Wird  diese  angewendet,  so  muQ,  wenn  der  Motor 
imrmal  als  Exploslansmotor  arbeitet,  für  die  Luft  ein 
eifenes  Steueniofi^stem  vorhanden  sein.  £s  loUrt 
daraus,  daB  schon  zwei  Steuerunsssystente  nötig  sind, 
um  den  Motor  in  L-irani  Sinne  in  Bew  egung  zu  setzen, 
und  weitere  zwei,  ntii  ihm  die  (. lIt^;l■^;l.•I1Reset^tc  Dreli- 
richtung  zu  ertLilLti.  Wenn  man  it:r:ici  tiLduiikt,  daß 
X.  B.  ein  Zylinder  eines  Dicsel-Mutor&  vier  Ventile  tiat, 
80  sieht  man  ohne  weiteres  ein.  wie  kompliziert  ein  um- 
steuerbarer ÜAotor  werden  muB. 

Die  Herren  Diesel  und  Dyckhoff  haben  bereits  solche 
Projekte  ausgearbeitet  (französist;hes  I'atciit  Ni  285  444 
vom  30.  Jaiiuar  1899:  Revue  de  Mccaniiiue,  Marz  1901). 
Doch  genüst  ein  Blick  auf  die  Zeichnung,  um  sich  zu 


Umstellen  der  Schraubenflügel  durchzuführen,  und  Jus 
ist  auch  verstündlich,  denn  es  wird  immer  leichter  sein, 
die  lebendige  Krait  des  Propellers  tu  Überwinden,  als 
die  des  Motors,  der  docb  eine  unvercleicblich  grdBeie 
Masse  hesitxt 

Das  System  „Del  Proposto",  das  alle  Vorteile  der 
elektrischen  Transmission  in  sich  vereinigt  und  die  Nach- 
teile vermeidet,  scheint  eine  bessere  Lusutitc  des  Prob- 
lems zu  sein,  als  irgend  eine  Art»  die  Motoren  selbst  um- 
zusteuern. 

Durch  die  ein  Jahrhundert  lange  Praxis  sind  wir 
gewöhnt  zu  sdien,  daB  die  Maschine  direlct  an  der 
Schraube  arbeitet.   Man  fUhlt  daher  ein  instinktives 

Widerstreben  gegen  die  Einfiihnnij  elekti  i?!cher  Ma- 
schinen, die  an  der  Welle  arbeiten,  selbst  bei  einer 
Aendening  des  Motors,  wie  im  voriiegendeii  Paile.  Wenn 
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Abb.  3 


il'er/L u>.:en,  liiiH  Jcr  Mechanistniis  SL'hr  ki-miiliziert  ist 
und  dali  dci  Lnibteuerungsvorgun,^  imtw vndits  langsam 
sein  muß.  üie  Anordnung  Diestl  DyckiiDff  ist  übrigens 
v<in  der  „Societe  Kran^aise  des  moiiteurs  R.  Diesel"  in 
Bar-le-duc  an  einem  Motor  ausprobiert  worden,  bat 
iedoch  niemals  praktisch  Anwendung  gefunden. 

Es  ist  bekannt,  da6  Damphnaschhiea  mit  Ventil- 
stellt ruii's'  ijko[iiinii<;i.l;er  arbeiten  als  mit  Schicbersteue- 
f»ifiK.  iMitzileiii  uiiücii  LTstere  m  der  Marine  keine  An- 
wendung, weil  eben  bei  ifuien  das  l'riistenerii  sei-.w  le^l^;er 
ist.  Ist  es  daher  nicht  unlogisch,  die  Umsteuerbarkeit 
hei  Mnturen  erreichen  zu  wollen,  die  doch  alle  mit  noch 
komplizierteren  Veotiistenerungen  ausgestattet  sind,  als 
die  Dann|>fnia»ehirten?  Ferner  muB  man  bedenkea,  daS 
der  Diesel-Motor  keine  geringere  Umdrehungsgeschwin- 
digkeit vertrügt,  als  !»  der  normalen,  was  fOr  eine 
Schtifsinasehitie  nn/iilasisg  ist. 

Aub  Ucni  bisher  üesagten  geht  wohl  deutlich  hervor, 
daß  die  Umstcuerbarkeit  der  Motoren  nicht  durch  tech- 
nische Aenderungen  an  ihnen  erreicht  werden  kann,  son- 
dern daB  die  Lösung  des  Problems  auBerhalb  gesucht 
werden  mnS.  Wer  iemals  ein  MotortMot  geführt  hat, 
welB«  wie  leicht  es  ist,  die  MaschhienmanSver  dnrA 


man  jedoch  die  h'rage  ohne  Vorurteile  nrul  k'anje  objektiv, 
beurteilt,  wird  man  zu  dem  Schlüsse  konntien,  daß  in 
vielen  füllen,  z.  B.  bei  einem  Schlepper,  die  .Anwendung 
des  »Del  Proposto"-äystems  selbst  der  vollkommensten 
und  besttmistenerbaren  Dampfmaschine,  vorzuziehen  sein 
wird.  — 

VU.  mektromagnelische  Kupplungen 

Hier  soll  nun  eine  kurze  Beschreibung  der  elektro. 

magnetischen  Kii;it'!miv;e;i  eingefügt  wcrdeü.  Ja  diese 
einen  wesentlichen  LSejstaiiilteil  des  „De!-l'r(iin>5ito"- 
Systcins  ausmachen.  Es  gibt  bereits  mehrere  I  vpen 
dieser  Vorrichtungen,  die  alle  auf  dem  gleichen  Pnnzipc 
beruhen.  Als  Beispiel  sei  die  vollkommenste  gewählt, 
die  Kupplung  „Vulkan",  wie  sie  von  der  „Vnlkan-Ma- 
schlnenfabrik-A.-O."  in  Wien  geliefert  wird.  Der  Appa- 
rat Itestetit  ans  zwei  Teilen,  der  eine  ist  ein  Ring- 
inaK'iict,  eler  auJ  ilcm  einen  Wciienemle  aufgekeilt  ist 
und  sich  in  l^ichtung  der  Wellenaeii--e  l  eu  e^ei:  kann;  der 
andere  ist  eine  Scheibe,  die  auf  dem  gegenüberliegenden 
Welleneiide  aufgekeilt  ist.  Durch  den  Druck  einer  Spiral- 
feder Wird  der  Ringmagnet  in  einiger  Entfernvag  von 
der  Scheibe  gehatten.  Tritt  nun  Strom  durch  die  Schteif- 


Digitized  by  Google 


SCHIFFBAU 


kontakte  in  die  im  Innern  des  Magnets  Upende  Wiek«' 
luns,  so  wird  dieser  errect,  und  der  RIhk  a  (Bronze) 

preBt  sicli  in  dif  ifuii  Ktueiiüln-t strlnvivlc-  Nut  m 
ächcibe;  durLli  du,-  dort  critsturiL-ndf  RViinjuv;  \\:id  die 
Kuppluntc  bewirkt. 

Dieser  Apparat  hat  eine  Kaii/.e  An/.aliä  V(»n  Vnr- 
teilen : 

1.  Cr  funktioniert  sehr  rasch,  sictier  und  oline 
StdOe  und  kaim  von  einem  beiiebisen  Orte  des  Schiffes 

betatiict  M'erücii.  t!s  ist  ß.  muKÜch,  mit  einer  sulchcn 
Kupplung  eine  Welle  achtmal  in  einer  Minute  in  Be- 
wcKunK  zu  setzen,  wobei  die  Welle  jedesmal  nur  %  Um- 
drehuns  macht. 

2.  Der  Apparat  funIttioMiert  ohtie  Schmieruns«  oiine 
merkliche  Abnutzunn  und  ohne  Beaufsichtigung. 

3.  Die  Kupplung  gescliieht  olme  Axialdrttcke,  die 
Ausbalancierung  bleibt  erhalten,  und  es  werden  nur 
ebene  flächen  miteinander  in  KerühnntK  Kebracht. 

i.  Unmöglichkeit  plötzlichen  InbewcKungsetzens. 

5.  Sehr  Kerinicer  CncrKievcrbraiich  (rd.  'A-m  der 
QbertraKenen  Knernie. 

6.  Kinn  in  jeder  beliebigen  ürdfie  ausgeführt  werden. 
In  folgender  Tafel  sind  einige  nihere  Daten  auf- 
geführt: 


"iJeber- 
tragene 

Kraft 

L'mdrehg. 
i.  d.  Min. 

Dimensionen 
a       .  b 

Knergie- 
vcrbrauch 

Ge- 
wicht 

Preis 

t  PS. 

mm 

mm 

kW 

kg 

.Mk. 

500 

20O 

1100 

.S40 

0.8K 

Ii  WO 

i4.W 

roo 

20O 

I3«0 

610 

1,10 

IWX) 

3400 

100 

150 

1390 

620 

1.»» 

1800 

4200 

7.  Der  Apparat  funktioniert  ghHchsam  als  Sicber- 
hcitsvorrichluntc.  denn  bei  plötriicher  Uebertastnng  einer 
der  beiden  WcUlu  gleiten  die  reiNLMJcii  Teile  anfein- 
anüer.  wodurch  Brüche  verniieUen  w  erden. 


8.  Um  Muniicrung  und  Reparaturen  zu  erleichtern, 
kann  die  Kupplung  in  zwei  Teilen  ausgefOhrt  vcrdcii. 
'  (  K  W  cht  und  Preis  des  Apparats  sind  verMItnis- 

VIII.  Das  „De1-Propost<>"-S  ystein,  an- 

K  e  w  c  II  d  c  t  I'  e  »  zwei  M  a  .s  c  h  i  n  c  n 

Die  Vorteile  critbpicchcn  den  bisher  aul'ijcfiih!  tti». 
man  braucht  nur  die  Anurdnuiij;  der  Abb.  4  anzuwenden. 
In  normalem  Betriebe  smd  die  Kupplungen  Mi,  Mi,  M> 
gesetatossen,  und  der  Antrieb  auf  die  Welle  geschieht 
direkt:  bei  den  Manövern  wird       geöffnet,  und  die 


te3 


Abb.  4 


Schraube  wird  durch  Uebertrajfunic  durch  die  f!lektrf>- 
motorcn  H  und  C  Icwcy;! 

Mt  und  M>  könnten  ebensogut  feste  KupplutiKcn  sein : 
allein  ihre  Anwendung  bietet  gewisse  Vorteile: 

a)  Die  Verbindung  ist  keine  starre,  somit  ist  die  Ge- 
fahr des  Warmlaufens  der  zahlreichen  l.aßer  gerinjicr; 

b)  Für  den  Fall,  dal!  einer  der  Motoren  .\  und  .Ai 
havariert  sem  solite,  kann  die  SchraubenwcHe  durch 
den  anderen  entweder  direkt  oder  durch  elektrische 
Ucbertragung  bewegt  werden;  denn  es  genilgt,  Mi  los- 
zukuppeln. Wenn  A  auBer  Betrieb  ist.  Ist  A«  havariert, 
Sfi  III  issen  M:  und  M  if>s!.:i>kuppelt  wcidtn.  und  die 
Scliraulif  wird  arijieinciicn  durch  Unbertrai^tiiik;  iiit:  Hilfe 
der  P.lekti  II  i  >i  l  en  B  und  C.  In  beiden  Füllen  bleib; 
die  havarierte  Maschine  still  stehen  und  kann  ausge- 
bessert werden,  ohne  daB  das  Schiff  in  seiner  Pabrt  auf- 
gehalten wird, 

*  (Fortsetzung  folgt) 


Zuschriften  an  die  Redaktion 

(Ohne  VerantwortI  hkdt  der  Redaktion) 


Geehrte  Redaktion 

der  Zeitschrift  „Schiffbau" 

Herlin. 

In  Nr.  s  Ihrer  wertin  /Aüschriit  ist  cm  Aufsatz: 
„Der  Dieselmolor  als  Schiffsmaschine",  von  Ingenieur 
R.  Qertz.  Sundbyberg  (Schweden)  enthalten,  m  welchem 
Aufsatze  ehie  «Umsteuerung  fitr  Cxplosionsmaschinen 
resp.  fUr  Dieselmotoren  (spezieN)**  an  Hand  von  Skizzen 
beschrieben  ist.  Da  keine  ri:i1u  r„ii  Ank'a'n-'i  iihcr  -\-jn 
ürspruiiii  dieser  Umsteuerung  xemaclit  werden,  so  Ke- 
statte  ich  mir,  liöflichtt  darauf  aufmerksam  zu  machen. 


Neubau-Aufträge 
A.  G.  Weser-Bremen:   l   Fracht-  und  Passagier- 
dampfer der  feldherrnklasse  iQr  den  Norddeutschen 
Lloyd. 


daß  mir  diese  Umsteuerung  sowohl   dnrch   D.  R.  P. 

Nr.  174S.59.  als  auch  durch  mehrere  Auslandpatente  gc- 
schiitzl  IS',  sowie  dal)  mehrere  Ausfiihrungen  von  U.\- 
plosioiiskraitinascliincn  fiir  Schiffszwecke  unter  .Aii- 
wendiiiiK  dieser  Umsteuerung  teils  fertig,  teils  sich  im 
Maiie  b'.'finden. 
zeichnet 

nochaiditnngsvoll 

D  r.  S.  I  n  f  1  !  C  r  . 

der/.eit  in  üornitiliaiiu  Liuure.  via  Culotnbara  5A 
(bei  Genua). 


Blohm  &  Vo8-namburg:  I  Dampfer  von  9000  (  für 
Fracht-  und  Zwischendecksverkehr  nach  dem  La  Plata 
far  die  ttamburc-SUaaMrikarische  DaaiplsGHIiahiii* 
sesdiachalt. 


J.  tf.  N.  Wicbfeorsl-Hamburg:  1  IHschdampfer  filr 
J.  PIcitciiiiMdi-Aitoiia.  _  2  Schleppdampfer  fttr  ans* 
ländiscbe  Rechnung. 


Nachrichten  aus  der  Schiffbau-Industrie 

Mitteilungen  aus  dem  L,eserkreise  mit  Angabe  der  Quelle  werden  hierunter  gern  aufgenommen 
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a.  WoBiM*NMliof  b.  HaoAm«;  2  FUirdampfer  fflr 
die  H«lM>Danplsclilllalirt>Av^^NafnlMirc.  in  derselben 

\Tt.  wie  die  im  Vorjahre  mif  Jli  scltiLii  Werft  gebauten 
Dampfer    der    .Karl    SicvKkin>>"  -  Klasse.     Linge  ~ 
tu.  Breite  =  5.NI  rn.  Scitvnhölie  =  2^  m,  Com- 
pound'Maschine  von  i.FS. 


Gebr.  Sachsenberx,  G.  m.  b.  H.-RoßIau  a.  C.  Set- 
tctirad-Schlcppdainplcr  ..Koniji  Friedrich  August"  für  die 
Deutsch-Oesterreichisclie  Damptschitfahrt-A.-G.  in  Dres- 
den. I.äiicc  zw.  Perp.  ~  67,2  ni.  Breite  —  8,8(1  m, 
Seitenhöhe  —  2,S.^  m,  Kotistr.-Ticfc  0,95  m,  Was.scr- 
verdräiucnnK  =  46ü  t,  Dreii.>£xp.-Mascbine  von  8SU 
i,PS..  ZyUDarchm.  =  5I10  +  BIW  +  1300  mm.  Hub  - 
MKS  mm.  Umdrehuagen  i  d.  Min.  —  38.  Seitenrader  mit 
7  beweglichen  Schaufein,  2  Kessel  von  3^  m  Durch- 
messer.  .^..^s  ni  Lfinse,  8^  Oes.-RQfitO.  und  350  qm 
tie»,-Heizil.iche. 

Pleasburaer  Schiffsbau-Gesellschaft:  1  Dampfer  vnn 
"Jin>l>  t  fiir  Fracht-  und  Zw  isclKiKlL'^.ks\ crkihr  iiiich  dein 
I.a  Pla'H  fiir  die  HamburK-Südamerikanlb^bii  Uampl- 
sdiUfalirtsuesellschaft.  Unge  I29..S2  m.  Breite  16,76  m, 
Seitenhöhe  9.75  m.  Raum  fOr  rd.  1200  Zwtscheadecicer. 
Vicff.  Exp.-Maich.  von  2500  i.  PS.,  3  Efnender-Knael  von 
MO  qm  Hebflfclw,  Onridecker  mit  langer  BrGcIce  bis 
Vonkrinke  und  Baek.  —  1  Frachtdanipier  für  den 
NwddMifdiHi  Uoyd._   

QeraiaHta>Weift«Klel:  2  Pracht-  und  Passaxier- 
danipfer  fOr  den  Brasil-Dienst  der  Hamburs-Amerllta 

Uale.   Klasse:  a.L.  100        (E)  LSnee  zw.  Perp,  = 

I.56.?4  m.  Breite  lf>.7f>  tu.  Seitenhöhe  -  '''A^  111.  Tief- 
iianji  =  7,77  m,  1  raKfahinKcit  =  67<N»  t.  IIN>  FassaKierc 
I.  Klasse.  I21KI  PassaKieri'  MI.  Klasse.  I.?5  Mann  Be- 
MtzuHK,  2  Vieri.-Iixp.-Mascbinen:  Zyl-Durchm.  = 
5SG+  790  +  1150  +  lOfiO  mm.  Hub  =  I2U0  mm.  2  D09- 
pelender-Kesscl  v«.n  Hitm  gm  Hei/flüche  und  23.8  gm 
Rostfläche,  zw  ei  4  flüKclixe  Bron/c-Propeller.  2  .Masten. 
Oescbwind^t  =  I3  kn. 


Henr>    Koch-Lübeclt :    I    Fracht-    und  Passagier- 

dan  p  I     •  -  1!.  M  chinesischen  Kiistendienst  der  Ham- 

A 

iHirx-Aincrlka-Llaie;  Klasse^  (iX.  ItJU   ^  K.  Lange  zw* 

Perp.  —  79^4  m.  Breite  =  12.19  m.  Seitenhöhe  = 
.S..IO  m.  20  Passagiere  I.  Klasse,  t  Dreif.-Exp.-Maschine 

von  540  -I-  875  +  t4H«  mm  Zvl.-nurchm.  und  «50  mm 
Hub.  2  Kinendcr-Kcssel  vdi)  .Viii        lici.'il:'^liv  mul 
itnt  Ruslibche.  ein  4  iluKcliticr  (iuBeJsen-i'nipeller.  (ie- 
schwindiftkeit  =^  II  kn,  2  Masten. 


SfetttiNW  (Mtrwerlttt  Prachtdampier  von  1400  t 

rraKf^his^keit  für  Hainhiirk'cr  Richnune.  Maschine  von 

«N»  i.  I*S..  Oeschw  indiijkeil  —  ^.5  kn. 


F.  Schlchau-Daazlg:  1  i'raclit-  und  Passaiticrdantp- 
■er  \<)ti  der  „FeMherrn''-Klasse  fOr  den  NonMantadicn 

Lloi  d 

ürammens  Jernstöberi  in  Urammcn:  1  Kifbrcch- 
Si,hkppdanipfcr  für  Konsul  W.  Schaumanii  m  Jakob- 
staU,  Uinite  =  27.43  m,  Breite  —  (>,in  m,  Maschine  von 
.««  i.PS. 

rurneß,  Withy  &  Co.  Lid.-Wesl-Hartlepool:  3 
Fracht-  und  FassaKierdantpicr  ihr  den  Westindien- 
Dienst  der  HaHbarc-AnMrtkfl^le,  Klasse:  Qerm. 
Lloyd  100^  L  (C),  Lflnse  tw.  Perp.  ~  107,0  m.  Breite 
~  1^72  PI.  Seitenhöhe  =  8,79  m,  Tiefgang  =  7,40  m, 


TraKfahiKkcit  -  49S0  t.  Passiviere  .-^n  1.  Klasse,  f.-'n 
III.  Klasse.  BesatzuiiK  7.5  Mann,  2  Miislcu.  ciiic  Iircif  - 
h\p -M.»schine  mit  4  IlüKeliReni  Bronze-Propeller.  7.\l- 
iJurchrn.  =  .sg6  +  |IB2  1829  mm.  Hub  =  1219  mm, 
3  Ilincnder-Kessel  vmi  M2  gm  Heizfläche  und  ISJIS  qm 
Kustflüche,  Geschwindigkeit  —  12  kn. 

yfm.  Hamtlfon  &  Co.-Port  Glassow:  I  Fracht- 
dampier für  den  Yangtsc-Dicnst  der  Hamburg-Amerika 

Unle,  Klasse  100  ^  k  (E),  Lange  zw.  Perp.  =  89.91  m. 

Breite  I.M'i  m,  Seitenhöhe  bis  Sturnuieek  7,fM  iti. 
TicfKauK  ~  .^.81  ni,  TraKfähiukeit  —  2rW()  t,  2  Masten, 
2  Dreif.-Exp.-Maschinen  von  406  -r  672  +  1092  mm  ZyL- 
Durchm.  und  762  mm  Hub,  2  Einender-Kessei  von  9S& 
qm  Rostli.  und  381.3  qm  Heizfl.,  zwei  41lageliKe  Qnft* 
cisen-Propeller,  Qeschwindlgkeit  =  10  kn. 


Stapelläiife 

A.  0.  Wcaer^Breaien:  Frachtdampier  MUheniels"  für 
die  Danpfidilttahrls^af.  Hms«,  Lange  —  I28j0  m. 
tkeiie  =  16.«  m,  Seitenhöhe  bis  Spardeck  —  9,5  m. 
Traufähijikeit  =  avm  t.  rd.  SSiK)  Bruttn-Rcir.-Tonnen. 
Maschine  von  24(NI  i.  F'S.,  ( ieschwindik'keit  —  11  kn. 
Stapcllaufgew  icht  »  inschl.  Schlitten  =  .MOli  t. 


Blohm  &  VoB-HaniMrs:  Fracht-  und  Passagier- 
dampfer „Rhakotis"  fttr  die  Deatsche  DanptscUlalirts- 

Gesellschaft  Kosmos,  Schw  esterschiff  der  ,J4itokris" 
l.;inKe  =  124,9.S  iti.  Breite  -  15.39  m,  Seitenhöhe  = 
9,6  m.  lanKc  l^xip  und  H;i.k.  J  .Maschinen  von  3000 

1.  PS.,  üi'schw  indiKkeit    -  12  kn. 

Howaldtswcrke-Klel:  Frachtdampfer  von  2500  t 
Tragfühigkeit,  Bau-Nr.  461.  fir  die  DanpUchHIi-Oas. 
IWyrcii,  A^r^lipKopenhacen. 


Henry  Koch-Lübeck^  Kleiner  Fi.ielif  und  Passa- 
Kierdampfer  für  die  chinesische  KUstcnfahrt  des  Nord* 
deutschen    Lloyd   ,Teo   Pao",    Schwestenchil  dei 

JCwunK  F:nK". 

AktMtes.  Naptaa^Rosiock:  Prachtdampfer  „Achala" 
ffir  die  Brener  Oaapferllnie  Atlas,  Klasse:  Qerm.  Lloyd 

100  ^  L  Spardeck.  Unge  zw.  d.  Perp.  ~  92,0  m. 

Breite  ~  I3..y  in.  Seitcii!ii)!ie  bis  Hauptdeck  "  s.U)  m, 
I)rcii.-F\p.-Maschine  Vfui  um  i.  I>S..  Zyl.-l  Kirclnu.  = 
.S2li-i-9(H)+l  121)  mm,  Hub  =  9S<»  mm.  4  flilKel.  l'rdiiellcr. 
2  Hauptkessel  von  4,1  m  Durchm.,  3,25  ni  Liintse  und  350 
qm  Heizfliiche.  Oeschw.  =  9  kn;  das  Schiff  wurde  am 
.KL  Dez.  (iS  bestellt  und  lief  am  30.  Januar  07  vom 
Stapel. 

Swan,  Hunter  &  WIghnm  Klchardson-Newcastle  on 

1  \  jie  '  ;ichtdanipfer  „Komata"  fiir  die  Union  S.  S.  Co.- 
Ncuseeland,  l.fliiKi'  -  89,9.S  m.  Breite  —  12,8  m,  Trag- 
fähigkeit -"  31(11)  t  d.  w..  Dreif.-Hxp.-Maschine,  Oeschw. 
—  10.5  kn.  Klasse  british  Corporatmn. 


PnbsfalHrteii 

Bremer  Vulcan»  Vegesack:  frachtdampf  er  „Arnold 
ViiisiiiA"  fiir  die  Wnermanii-Llnie-H)>mburK.  Lange  = 
l2.i,lJ  Hl.  Breite  15.70  m.  Seitenhöhe  ~  8,74  m. 
Raumgeliali  S3iii)  Rett.-Tonnen.  Tragfähigkeit  = 
7ätiu  t,  Vicri.-li.xp.-Maschine  von  2t»50  i.PS.,  Oeschw.  = 
12  kn. 

Elderwerft  Akl.-Ges.-Tftnning:  Fisclidampfer  „Ma- 
krele" fdr  die  Reederei  H.  rock-Altom  a.  d.  Elbe. 
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l-inne  zw.  d.  Perp,  =  m.  Breite  =  7^  iti,  Seiten- 
hohe  =  4.15  m.  Maschine  von  325+520+820  mm  Zyl,- 

Durchm..  und  SM»  mm  Hub,  Kessel  von  I.^Ü  qm  H«izfl. 
und  13  atra,  Oeschw.  ^  lo  kn.   Klasse  100  ^  AU  |E| 

Howsldtswerkc-Kiel:    hradildanipfcf  ,.J 
die  Dnapi»cUIfo-<k>»ellKhaft  Myren.  A.-0.-Ki>ptiitiak:t;n. 

Sw  an,  Miinltr  &  WiKhAm,  Rkhardso»-N*WC»tte  «I 

Tyne:  t  laclii    uiul  PassaKierdanipk-r  „Arawa**  für  die 
Shaw  Savill  &  Albion  Co.  Lid.  fur  Jic  fuln!  n.ivli  Neu- 
seeland.   Liiitse    Uber  alles    -   i44.7u  iii.    iJiCitc  - 
1R,42  III,  Seitenhöhe  bis  /um  Scimtzdeck        12.95  m. 
Woiinraume  für  60  I.  Klasse-  und  4<>  II.  Klas.se-Passa- 
gicrc.  \novon  einige  Rälttnie  austauschbar  smd,  fiir  120 
m.  Klasse-PassaKiere  sind  Kammern  für  2,  4  und  6  Per- 
s-.tieri  vorueschen.    Hic  (ksamt-Wohnraumfläche  und 
die  iihrikjen  i ',iss.iL;iu -Kinrichtun«en  sind  sehr  rci'.ir.icli 
bemessen  mit  Kucksicht  aui  die  lan«e  Kciscdauti  ü.kIi 
Neu-Scelaild.    Die  Laderäume  sind  als  KüblräuiiK  lu 
den  Transiiort  vun  eelrorenem  Heisch  cinncrichtct.  Die 
KüWmaschine  ist  von  J.  &      HaH  Ltd.-  Dartfort  ste- 
liefcrt.   Das  Ladegeschirr  bestellt  «R  U  Starken  Lade- 
winden,  sowie  LS  Ladebaumen,  von  denen  einer  fttr  30  t 
Trai;fähi«kcit  bemessen   ist.    2  Dreif.-Kxp.-Maschinen. 
4  KroBe  Kessel  mit  iialurlicheiu  Zuge   und   M  atm 
Druck.  Qeschwlndixkeit  =^  13  kn. 


fabrtberlcbtc 
Das  Kadettamdwlscblff  das  Norddeutschea  Lloyd 
..Herzogin  Sophie  Charlotte",  das  Sich  als  vorzttKlicher 

Seulci  emeii  hervorraucndcn  Ruf  erworben  hat.  traf 
laut  telc«raphischer  Meldung  ;ii  Aiul'nncl  ein.  Das- 
selbe Icvtte  die  ca.  12SlH>  SeciiKilen  heiia»;ciide  Knt- 
ferniiiiK  von  Hrcmerhaveu  um  Kap  Horn  nach  .Xuek- 
land  in  der  auBcrordemlich  kurzen  Zeit  von  S7  Taßen 
zurück.  Diese  «riflnzende  Reise  ist  /.uuleich  die  schnellste, 
lüL  uinals  \<)u  einem  SeKcischiffe  von  Europa  nach 
Xu^klaiid  gemacht  worden  ist. 


i 

Nachrichten  von  <l«n  Werften 

i 

und  aus  dtr  Indusiri« 

Weritea 

Bremer  Vulcan-Vcjfciaclc:  Nach  dem  Gesc:iäfisbe- 
richt  der  Ocselischaft  iur  1<j<k»  sind  die  Erwartunucu. 
die  am  Schlüsse  des  vor|ähri«en  Geschäftsberichtes  zum 
Ausdruck  uebracht  wurden,  in  ErfUUunR  Eexanicen.  Der 
ei/ielte  Detriebsiiberschul!  gestattet  die  Verteilunjt  einer 
!>ivideiKle  von  H»  auf  das  Hude  l^ili^  erhöhte  Aktien- 
kapital von  T.StxilWMi  M.  Per  „\  ulcan"  er/.icitc  laut 
liewinn-  und  Verlustkonto  einen  DctriehsKewnii.  \^'n 
I  |j0271,<i9  M  Um  Vorjahr  lil79U13  .M».  Davon  suul 
Anleihezinsen,  Betriebs-  und  MandlunKsunkosten.  Kohlen, 
aehfliter,  Steuern  und  snziale  Anagaben  bereits  abjte- 
»iKen.  Die  Abschreibungen  betrasren  .?11349.»  M  (im 
Vorjahre  .^I4  24S  M».  so  &.<V  i  nsvhiielUich  lL'i2.S4  M  Vor- 
traK  aus  W?»  sich  ein  Remuewum  von  s2<Mt7.s.2l  M  (im 
Vorjahre  S.>SM  M,  nachdem  12IHNHI  M  zur  Uildun« 
eines  Öpczialrestrvtiouds  verwandt  waren).  Die  Vcr- 
telluntt  dieses  Gewinnes  wird  wie  folm  l)eantraKt:  Sta- 
tutenm'iltiKC  Tantieme  an  den  Auisichtsrat  663»»,J<)  M 
(Ol  713»,  in  Dividende  auf  das  erhöhte  Aktienkapital 
T.StMHMi  M  (H>  WHKKH»  M).  Vortraß  auf  1907 
o4M>.J<i  M  (1152  M).   Nach  der  Uilauz  per  31.  Uczcmbc«- 


1906  standen  u.  a.  zu  Buch:  Grundstiickc  994 027  M 
(912 «SO),  GebfiUde  und  Anlagen  4  9SO00O  M  (4  6.S4iMtO). 
Maschinen  2030(100  M  (1921000),  Inventar  und  Werk- 
zeuKe  240  000  M  (207500).  ütsenbahnanschloB  240000  M 

(261lKKii.  M.iMllen  1  M  (1).  Murtellc  1  M  (1).  Barkassen 
und  Schuten  l  M  (D.  Kassa  v.i«?  M  (II  20.S).  Debitoren 
.';4M)192  M  (4  4SKIS7  M  cinschlieülicti  Hanktcuthaben). 
Warenbestände.  Kohlen  usw.  l(M)6  44S  M  (922  294),  im 
Bau  befindUdie  SchIHe,  Maschinen  usw.  2  243  422  fA 
(557923).   Passiva:  Aktienkapital  7500000  M  (wie  im 
Vorjahre).  Rrservpfonds  14724.'»  M  (1472022).  Spezial- 
rcservefouils   UimiiH)  M,  Anli  ilic  2  5fMi  fwui  M   Iwie  ini 
Vorjahre).  Kruhtmcn  inkl.  Aii/aiiliun;ci»  luii  Nciiliaulcn 
4W4  744  M  (1  vn  IM),  (iewinn  X2(ini.S  M,    In  dem  (ie- 
schäftsbericht  tieiUt  es  s<»dann  weiter:  Das  MnJtilkonto. 
das  Wir  ganz  abxuscbreiben  Kcwohnt  sind,  betrug  in  1906 
nur  2mm  M  seeen  2f^.^S9.49  M  in  1905.  dadurch  er- 
scheint der  Oesamtbetrag  der  Ahschreibuntfen  In  1906 
kleiner  als  im  Vorjahre.    Die  Krh')huiv,;  Je:  Delnt-iren- 
mid  Kreditorenkonten  ist  auf  die  Zaliliiiiiishc Ji[ii:ii;iv:cn. 
die  beim  AbschluH  der  neuen  Aiitl  .ikif  vcrciiihari  wur- 
den, zurückzuführen.    Wir  waren  während  des  kränzen 
Jahres  in  aVen  Werkstätten  voll  besch.iftiKt.  Unser 
L'msatz  hat  sMi  andi  In  diesem  Jahre  erhöht.  Es  se- 
laiiKten  in  1906  an  Schiffen  und  Maschinen  zur  Ablieffe- 
runi;  resp  wurden  zur  Probefahrt  ferti's'«c<;te1lt!  4  Passa- 
gier- und  Trachtdampfer    und  3  hraclitdaiiipicr    fiir  r 
Norddeutscher  Lloyd,  MamburK-Amcrika  l.;iri..   W  'ci- 
mann-Linie,  Deutsche  Ost-Afrika-Linie  und  Rickmcrs 
ReismOMen,  Reederei  und  Schiffbau  A.-O.,  ferner  4 
Dampfer  für  den  Flschfanc  fflr  die  Bremen-Vegesacker 
Pischerel-Oesellschaft.  zusammen  ca.  32000  Register- 
Tonnen;  außerdem:      Ht  (i itlisdampfmaschinen,  15  Hilis- 
maschincn  von  zusatuiueii  ca.  22  000  i. PS.;  31  Dampf- 
kessel von  zusammen  ca.  6Ü00  qm  Heizfliichc.  diverse 
Dampierumbauten,  Reparaturen  und  Eisenkonstruktionen. 
Aus   dem  Vorjahre  übernommea  nnd  in  1907  an 
Schiffen  und  MMcbtaen  nen  hinzuiekmamen  sind; 
fi  Frachtdampfer  fOrt  Norddentscher  Lfoyd,  Rohmd- 
Lime.  Rickmers  Reismühlen,  Reederei   und  Schiffbau 
A.-(j..  und  2  Dampfer  für  den  Fischfaim  n:r  dif  f^renien- 
Vck'csacker  Fischerei-Oescilsv^^luiit.  /iisainuRu  ca.  -l-MKX) 
RcKistertoimcn:  aulkrdeni  lü  Hctricbsdampiinaschincn. 
12  hilfsma-schimn    von   zusammen    ca.    23  00(1  i.PS.. 
27  Dampikessel  von  zusammen  ca.  6000  «m  Heizfläche, 
diverse  Dampferumhauten   und   Reparaturen.  —  Die 
H6chst.'.,Iil  Jrr  in  l'>i>6  in  unserem  Hctriebc  beschilfti«- 
ten  Arbcjlci  b^tni;;  (im  Vorjahre  2.SnO).  —  Fiir  die 

bereits  abReschlossLi.Ln  ^JniislMiitm  iiiul  die  noch  in 
Aussicht  stehenden  weiicren  Auitrairc  hahm  wir  uns  die 
Rohmaterialien  zu  vorteilhaften  i^ri:vi.ii  y^esichcrt,  wir 
Klanben  sowohl  hierdurch,  als  auch  durch  iortKcsetzic 
Verbessernntccn  unserer  Betriebselnrichtnneen,  ifir  das 
lairaiuli  (icschaftsialir  ebenfalls  ein  befriedigendes  Re- 
siilUiS  .11  Aussicht  stellen  zu  können. 

Akt.-Ucs.  Neptun-Rostock:  In  der  letzten  Sit/itiiu 
des  Aufsichtsrats  wurde  beschlo.sscn,  nach  anKcmessc- 
nen  Abschreibungen  und  KttcksteilunKen  eine  Dividende 
von  6  ^  {  l  V.  S  ^  )vorzHschlBgen.  Die  Werft  ist  für 
das  laufende  Jahr  mit  AiiftrScen  versehen.  Die  General- 
versammluu«  wird  am  12.  M  irz  einberufen. 

Caesar  Wollheim-Breslau:  Der  ReschüftiKunKSvcra^l 
der  \Kcrft  war  im  vcrKan«encn  Jahre  zufriedenstellend. 
Die  Lohne  erfuhren  eine  ziemlich  erhebliche  t^teiiccrung. 
die  den  Arbeitern  gern  gewährt  worden  ist.  Die  Ar- 
beiterzahl belSttft  ach  letzt  auf  ca.  600  Mbnn  und  be- 
findet sich  in  fortgesetzter  StciKcmtig.  Das  Keranciehcn 
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von  Arbeitskräften  wird  durch  eine  Anzahl  von  Kon- 
kurrenzen, die  sich  in  Hochkonjunktur  befinden,  er- 
schwert. 

Der  innere  Ausbau  der  Werft  wurde  im  Zusanimen- 
hanc  mit  dem  erweiterten  HcscIiiiftiKunKSKrad  iortKC- 
führt;  im  bes(mderen  wurde  eine  nröUcre  Anzahl 
neuer  W  erkzeugmaschinen  auiKestellt  und  zur  Vcrmindc- 
runn  der  Transportkosten  die  Werft  mit  einem  großen 
Netz  schmalspuriger  Bahnen  übcrzuKcn. 

Die  f^rlanjtunjf  neuer  Aufträuc  wird  erschwert  durch 
die  inzwischen  notwendig  gewordene  l^reiscrhohunK  der 
Werftfahrikate;  die  PreiserhohunR  ist  aber  eine  Folge 
des  plötzlichen  lfmporschnellens  der  Matcrialpreisc  und 
Löhne,  die  Käufer  müssen  sich  erst  an  den  jetzigen 
Standard  gewöhnen. 

Im  Jahre  19(X>  wurden  f<)lgende  ("ahrzeuge  zur  Ab- 
lieferung gebracht: 

S  offene  eiserne  Oderirachtschii'fe. 

.Allmählich  gewinnt  auch  unter  den  Privatschiffern 
die  Anschauung  Raum,  daß  Pahr/cuge  ganz  aus  Kisen 
und  mit  eisernem  Hoden  hergestellt,  auf  der  Oder  nutz- 
bringend und  ohne  besonderen  Gefahren  hinsichtlich 
ßodenbeschädigung  ausgesetzt  zu  sein,  verwendet  wer- 
den können.  Der  Vorteil  .solcher  Fahrzeuge  besteht 
immer  darin,  daß  sie  ein  geringeres  fiewicht  haben,  als 
Fahrzeuge  von  Holz  oder  solche  mit  hölzernem  fiodcn.  * 
daß  sie  demgemäß  bei  gleichem  Ausmaß  mehr  tragen, 
als  ihre  hölzernen  Konkurrenten,  und  einen  erheblich 
geringeren  Schleppwiderstand  aufweisen. 

Das  Verdienst,  solchen  .Anschauungen  Kaum  ver- 
schafft zu  haben,  darf  sich  die  Firma  Caesar  Wollheim. 


soweit  als  die  Odervcrhältnissc  in  Betracht  kommen, 
zuschreiben. 

6  gedeckte  eiserne  Oderfahrzeuge  mit  Cisenbudcn, 
2  gedeckte  eiserne  Fll)schiffe, 
1  offenes  und  1  gedecktes   eisernes  Oderfahrzeug 
mit  Holzboden, 

6  verschiedene  kleinere  Transportgefäße, 
zusammen  an  Frachtschiffen  24  Stück. 

An  Fahrzeugen  mit  eigener  Triebskraft  wurden: 
4  Fahrzeuge    mit    Motoren-Betrieb,   gespeist  aus 
Akkumulatoren-Batterien, 

I  Rin.schrauben-Schleppdampfer  von  120  i.  PS., 
1  Emschraubcn-Schleppdampfer  von  2(Kl  i.  PS., 
I  Ladungsdampfer  zum  Biertransport  von  M)  i.  PS, 
I  kleiner  Schlepper  von  .SO  i.  PS. 
den  EJestellern  übergeben;  auch 

4  Petroleumtankkähne,  deren  Herstellung  bekanu:lich 
von  Seiten  der  Werft  die  größte  Aufmerksamkeit  er- 
fordert, und  die  daher  als  bester  I^rüfstein  flir  die  Lei- 
stungsfähigkeit der  Baufirma  gelten  können,  w  urden  ab- 
geliefert. 

Die  Gesamtzahl  der  abgelieferten  Fahrzeuge  belauft 
sich  somit  auf  36  Stück. 

Ins  neue  Oeschäftsjahr  übernommen  wurden: 

7  große  Odcrkähnc, 
I  Secleichter. 

.?  Prähme  zum  Kiestransport; 
außerdem  an  Fahrzeugen  mit  eigener  Befriebskraft: 
Kl  Schüfe  mit  Motoren-Antrieb, 

1  Scitenrad-Bereisungsdampfer  von  12((  i.  PS., 
■1  Cinschrauben-Schlepper, 

2  Cinschrauben-Bereisungsdampicr. 


ACTI EN OES ELLSCHAFT 


OBERBILKER  STAHLWERK 

vormals  C.  Poensgen,  Qiesbers  &  Cie. 

Düsseldorf -Oberbilk 


In  VZ  Arbeitstagen  fertig^g^estellte 

vierfache  aufgrebaute  Kurbelwelle,  fertig-  bearbeitet  211ÖO  kg-. 


,  Cooi 


1  n(ippclschraiilii.ri-l,adiiii>;sil;itiipfci  iiiul 

2  HiiitcrraUscIllcppcr  von  55)i  iind  <kSii  i. 

Die  lieiüeii  letzten  sollen  dtni  Verkehr  auf  der  Oder 
dienen,  sind  aber  in  ihren  AusnuUcn  su  Kebaltcn,  daB 
sie  auch  den  Oder-Spreekanal  passieren  Icännen,  nm 
auf  der  Ellw  und  Havel  nutzbringend  verwendet  zu 

werden. 

Ijiic  umlk  Anzahl  il<r  uliuriiiirütiii-Mwii  Objekte 
koimiit  Uli  hrülijahr  mit  au<Kehendem  Wasser  zur  Ab- 
liefertmE. 


OesterraIcUtclwr  Loyd^Trlwl:  Der  VerwaltunKsrat 

luit  die  f.rweiterunK  Jes  Arsenals  auf  fünf  Stapel  he- 
sclilosscn,  und  es  wurden  Mallnaliiiuii  «etrciffen.  die  es 
ei uiijk'IkIkmi  sollen,  ilal*  ilcr  ;ni  tl\ c,  tra'CL-  \  crcni- 
l>aite  Scliiflst-rneucruiiusplan  cnic  weitere  \'erliesseruiiu 
in  der  Kichtuns;  erfahre,  dali  die  dreizehn  Levante-,  zwei 
Alexandrien-  und  drei  Ucberscedampfcr  früher  als  ver- 
einbart in  Dienst  sestellt  werden  Itönnen.  für  die  bis 
zum  lalirc  l'X»'»  licr/fstelleiiden  Oainirfer  wurden  weitere 
.MatcnalhcstelluM;.:eii  im  IiiSanilf  in  der  Hrthc  vdii  zwei 
N^iHicin.'ii  Kiiiiifn  Ix'sclil' 'NS'';.  Oe.'  \r!iciters\.liait  des 
Lloydarsenals  wurde  eine  entsprechende  Lohiiauibcssc- 
ruHff  bewilligt. 


In  das  Handels-Regfster  des  Königlichen  Amtsge- 
richts nurlin-Mitle  (Ablcilutn:  I5>  ist  eingetragen:  Unter 
Nr.  -tls.':  BurniKister  &  Wallis  Maschinen-  und  Schiffs- 
bau Aklleni{csollsch'>ft  zu  Kopenh^Ken.  Piiirtie  Berlin. 
Zw  civciiiederlassiiii;;  der  zu  KnpcnhaKeM  dnitii/ilicrenden 
Aktiengesellschaft  in  f  irnia:  Akticselskabet  Burnicister 
&  Waitis  Masl(iii-oK  Skibsbyggeri.  (jcgenstand  des 
Unternehmens:  Betrieb  des  Maschinen-  und  Schiff s- 
t)aues  und  damit  verwandte  Wlrltsatnkeiteii.  (Irund- 
kapital  10  000000  Kronen.  Vorstand:  l.  Knud  Christian 
iiiliiis  Nielsen,  KotniiiaiKleiir  \iin  llaiinilirnu  und  Ilaiiiie- 
hiiiKsttiaiid  usw.,  Knpcnhavien.  i  iLiiei.iu'ii  Lkt<'i ;  .'.  Martin 
Dessau,  Ktatsrat,  Mi  rkantiUlirektor,  Koiieiili.iKeii;  Ivar 
Peter  Bagger  Knudsen,  Ingenieur.  Maschinen  -  Dirclclor. 
Ki)penhaRen:  4.  Knud  Qeori;  Mehldahl,'  Ingenieur  Schiff- 

haii-l)ii  e'vI'M.  Kiipeliliaueli.  \ktieii;;esellseliait  nach  d;l- 
nisciu  iii  kl  eilt.  r»'T  ( jiM  llsclia!ts\ <  I Ha«  ist  am  7.  Mär/ 
l>7J   lrstk;estrlll,  :nu  A.   M'ir'  l'Jiii  21.. 

Septeinlicr  IHV?  und  1-^.  pti  iiil)er  |yii()  neaiidert. 
Die  Firma  der  Oesellscliaft  /eiehi»  n  auBcr  der  Majorität 
des  V  erw  altiiiiKsr.ites  /wci  I 'ir-l- tnreii  /iisainmen  nder 


ein  Pircktiir  und  ein  Suppleant.  Unter  dein  ,^1.  AuRUst 
VM>  ist  der  (iescilschaft  unter  anderen  unter  der  Fle- 
dingunK  die  Erlaubnis  zum  Qeschftftshetriebe  in  Preußen 
erteilt,  daB  sie  mindestens  an  einem  Orte  in  Preußen 
eine  Zweigniederlassung  mit  einer  fleschaftsstelle  unter- 
hJllt  und  von  diesem  Orte  ans  oder,  falls  sie  an  mehre- 
ren Orten  solche  Zw  ciuniederlassiinKeii  unterhält,  von 
einem  dieser  Orte  ans  recelinatli«  ihre  VcrtrÜKe  mit 
preuüischen  StaatsaiiüelioriKen  absciiließt,  und  daß  sie 
einen  GeneralhevidlmächtiKtcn  für  alle  in  FrcuBen  er- 
richteten und  noch  zu  erricfaenden  Zweigniederlassungen 
mit  dem  Wohnsitze  in  Preußen  bestellt  Dieser  Qenerri- 
he\(iilniachtigte  ist  Kaufmann  Olaf  Lfitzh6ft  Kongsted 

/u  Berlin. 

Maschinen  -  Fabriken 
Die  Brown,  Bovert  &  Co.,  A.-(L,  in  Mannbein 
nimmt  eine  4l4proz.  Anleihe  im  Betrage  von  4  500  000  M 
auf.  Die  Ausgabe  der  Anleihe  erfolgte  auf  Qrund  der 

Beschlüsse  Jis  Aufsiclitsrates  muh  f).  und  26.  Dezember 
V.  J.  z\\eeks  \  erirroUcrunu  der  l'ahrik  und  .Abstr)ßunß 
Oer  sehw  elieiukii  Schnldeii.  Hie  Anlcilie  ist  /um  Nenn- 
werte riickzahlbar  und  iniieriialb  2.S  Jahren  vom 
I.  .luli  1912  ab  nach  reKelmäBiKem  Plan  zu  tilgen. 

Die  Qesellschait  wurde  im  Jahre  1900  errichtet 
Das  AIctIenkapital  betrügt  6  000(100  M.  wovon  bis  Ende 
•des  riesch.iftsiahres  1904  (LS  5t)  '  ■  einiiczahlt  \\  arcn.  Auf 
diese  f'jn/ahhin>t  wurden  filr  die  drei  lalue  I9<ll  02. 
l'^iiJ  u.<  und  190,i  IM  if  4  '-.  im  I''<i4  (15  ,S  Dividende 
Kc^ahlt.  hiir  das  <iescliaitsjahr  Wii.S.  iib  wurden  auf  das 
vollgezahlte  Aktienkapital  von  6  Mill.  M  6  Dividende 
verteilt  In  der  Bifainz  vom  1.  .April  1906  standen  zu 
Buch  die  Orundsttlcke  3161.^  M,  OebSude  1606S0O  M, 
Arfieitsmaschinen  I  420  0INI  M.  Fabrikate  24I29W  M, 
Materialien  l.^iWMh  M.  Hiteiii!.;iiii«en  WNMitMl  M.  Debi- 
tiireii  .?.'2o>;n5  .M.  KrediKiM-ii  4  4.52  I.W  .M.  Der  Re- 
servefonds beträKt  .)75ü(NI  M.  Das  letzte  <  leschaftsjalir 
1905/(16  hatte  einen  FabrikationscrtraK  von  1799  80!  M 
und  einen  Reingewinn  von  457  571  M  erbracht  Die 
Haupterzeutmisse  der  (lesellschaft  sind  Dampfturbinen, 
elektriselic  ( Iciieratoren.  TransforniatMrcu.  Mntnren  uikI 
Kdiidensations-Aiilanen.  Das  (iiuiklsduk  hat  einen 
l'laeheiiraum  von  N.5iiri(l  (im.  \v  >\()ii  24i«Mi  gm  bebaut 
sind.  Die  Fabrik  ist  spo/.iell  für  den  Hau  von  .Maschinen 
größter  DiiTieiisionen  einueriehtet.  f^ie  Zahl  der  Be- 
iiiiteti  und   VrbeiriM  luit;iv.t  17to.    Die  Gesellschaft  ist 


^ptl»ewustr-\/ormitmtt 


C.  Aug.  Schmidt  Söhne  üfl^'^hleiiii^i^ 

Kupferschmiederei,  Apparatebau -Anstalt   und  Metallwarenfabrilc 


Tctogr-Adr.:  Asparslbiu 


—  Pampr.:  M  M,  Nt. 


Dampfkessel  -  Speisewasser  •  yorwärmer 

D.  R.  P.  P. 

zum  Einschalten  In  Speisewassef^DrucIdeltoagMk 

■  Dieselben  Vorwärmer 

mtt  Vorriehtimg  zur  airtomalisGhen  EntfOftung  des  Speistwastert. 

CnpiCOWaCCOr  riltOr  für  Saug-  und  Dnicklcitunnen.  O.  R.  P.  113  917 
kjpCIOCIl  AdOCi 'rillCi         zum  Reinigen  ölhaltigen  Speisewassers. 

CaauraeCAP  YarriainnraP  System  Schmidt  (r.vaporatorenoderDestillier- 
dCCWMdCl 'IClUalIl|JlCl  npparate)  /ur  Hemellnng  salilralMI Tciak- 

«-asscrs  und  Zusatz^x-iscwassers  für  Danipfkes^. 
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bei  der  Turhinia,  Deutsche  Parsnns  Marine  Co.,  A.-O.. 
mit  nfirniiinl  4<NMMN»  M  Stamm-  und  2  Mill.  M  Prioritiits- 
Aklicn,  beide  mit  25  '<  eiii»je/.alilt.  Iicltiliitt.  Die  l  iir- 
i)inia  hatte  hei  einem  (iesaint-(irundkapital  von  1  Mill.  M 
Stammaktien  und  2  Mill.  M  Prioritätsaktien  beim  letzten 
JahresabschluU  am  31.  Marz  1906  eine  Unterbilanz  von 
239  b4A  S\.  Die  habrik  von  Hn.wn.  lioveri  &  Co.,  A.-(i.. 
ist  flir  das  laufende  (ieschiiftsjahr  und  noch  darühei 
hinaus  \<tll  bescliiiftim.  Das  iinan/iellen  hrnebnis dürfte 
daher  hintei  dem  let/.tjührit!cn  nicht  zurückbleiben. 


Turblnia,  Deutsche  Parsons    Marine    A.-G.  Die 

Oese  Ischaft  vcröffenilichl  ein  Verzeichni:.  der  Schiffe  mit 
Parsons- Turbinen,  welche  bisher  Rebaul.  zurzeit  im  Bau 
begriffen  oder  bestellt  sind.  Im  iNachstchenden  geben  wir 
einen  Auszug  hieraus  wieder : 


AuBcrdem  teilt  die  Turhinia  mit,  daß,  nachdem  be- 
reits vor  einicer  Zeit  die  Socicte  anonyme  des  Usines 
f'ra'K'o-Russes  /u  St.  Petersbiir«.  die  die  Maschinen  und 
Kessel  für  auf  russischen  Kroiiswcrften  erbaute  Schiffe 
der  Kaiserlich  russischen  Marine  liefert,  eine  Lizenz  er- 
worben und  sich  zur  ausschliefllichen  AnweiidunK  des 
Parsons-Turliinenss  Sterns  verpflichtet  hatte,  nunmehr 
auch  die  unter  dem  russischen  Marineminister  stehend-. 
Haitische  Schiffswerft  und  Maschinenfabrik  der  Kaiser- 
lich russischen  Marine  einen  l.izenzvcrtraK  ab^e- 
.schlossen  hat.  Infolgedessen  ist  Rußland  jetzt  in  der 
Läse,  die  Parsons-Turbinenanlanen  für  die  neuen  Linien- 
schiffe und  sonstieen  KrieKSscIliffs-Neubauten  im  Lande 
seihst  herzustellen. 


.lahr 


Anzahl 


1  PS. 


1 

2  000 

1 

1 

l 

1 1  500 
I2Ü00 
3  50O 
1.SH0O 

Verhandlungen  über  eine 
Reihe  weiterer  Turbinen- 
schiffe,  darunter  Panzer- 

7 

42  050 

kreuzer.  Linienschiffe  und 

l'»04 
1  <)05 
1006 

10 
24 

h2  000 
li;<800 
282  500 

andere  Kricgsfahrzeuge, 
sind  dem  Abschlüsse  nahe 

IW 

.V, 

rd.775  0<)0 

Zus. 

1211 

üb  1  .^OdiXKl 

Nachrichten  über  Schiffahrt 

und  Schiffsb«trkb 


Belelen 

Soci6t£  Anonyme  Hellt"  d<^  Novlsation  Fluviale,  An- 
vers.  Am  20.  Dezember  letzten  .lahres  wurde  in  .Siit- 
weriK'ii  diese  (iesellschaft  Kenriindet.  Das  Stammkapital 
hetrfiKt,  wie  uns  \on  der  < iesoll.scliaft  mitgeteilt  wird. 
.IIMMMMI  Krcs.  und  ist  teilweise  in  Antwerpen,  teilweise 
n:  Sliddeutschlanü  «ezeichnet  worden.  Das  Unter- 
nehmen soll  den  oberrheinischen  Reedereien  keine  Kon- 
kurrenz machen.  Im  allKemeinen  wird  sich  das  Unter- 
iithrnen  mit  der  f'luUschiffahrt  in  MelKien.  t'rankrcich 
und  den  anschliel'enden  Kanülen  bis  StraliburK,  ebenso 
mit  der  Schiffahrt  nach  dem  .Nieder-  und  Mittelrhein 


EintUflririgt  HobalmHchlna  luil  abnabinbarain  llilfsKlIliirler, 

I.  n'öU  tum  HobcUiuk'O  2.'OU  uro  I  lo1<«lbreile,27M)  cnin  Hobelbtib« 


Srnst  Sehiess,  fifisseldorf, 

Werkzeugmasctiinenfabrik  Aktiengesellschaft 

Gegründet  1866. 
Etwa  lOOO  Beamte  und  .4rbeiter. 

Werkzeug  -  JllCaschinett 

aller  SM  für  Metallbearbeitung 

v<in   den  kleinsten   bis  zu  den  alloigrOsfilcn  AlHiiPs.siingeii,  iiis- 
bi^soiiiloro  auch  aolcho  fOr  den  ürhllTbaa, 

Kurxe  Lieferzeiten! 

Goldene  Staatsmedaillo  Düsseldorf  1902. 


.1.  , 


Laufkräne 


Handbotrirb  mit 

llcbPKeoircn 
niirke    ..Stell:«  ' 


Die 


HebezeugeMarke„Stella" 

OlcItaMssteliund  Cüttich 

'  <ls  hSebsle  Insielefeaang  [.Haadltbizcagi 

ond  Slchetii:il5TorrlchlangeB  an  silehen 

2  («oldene  lüedalllen. 

lieinriehdeFries,bi?',  Düsseldorf 

Z«e!gn!ederltssBii|:  Berlin  SW.  43 
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bis  Koblenz  befassen.  Von  der  (lesellschaft  wurde  einer 
Schiffswerft  ein  Auttrag  für  die  Lieferune  einer  icröfieren 
Anzahl  eiserner  Schiffe  erteilt.  Der  Auisichtsrat  setzt 
sich  wie  folßt  zusammen:  Axel-Ooemmaerc-Orisar.  Ant- 
werpen, Administratcur,  Präsident.  Krnst  Hodenheirner. 
Mannhemi.  Administrateur.  V'izepriisidcnt.  Jacques  Hecht. 
Antwerpen.  Administrateur,  DelcKue.  Gustave  Lehmann, 
Antwerpen,  Administrateur.  Com.  van  t  Moft,  Kotler- 
dam.  Administrateur.  Hermann  Hecht,  Mannheim,  Kum- 
missür.  Die  Leitun«  der  (ieschafte  lieg  in  den  Hiinden 
des  Herrn  Jacques  Hecht.  Die  Reederfirma  ücbr.  van 
l.'den,  Antwerpen  Rotterdam  usw.,  hat  die  (kneralageii- 
tur.  Das  L'nternciinieii  Ist  die  er.ste  FluGschiffahrts-<ie- 
sellschaft  unter  belgischer  MagKe.  tis  ist  beabsichliut. 
binnen  kurzem  das  Stammkapital  auf  I  .'Million  h'rancs 
zu  erhöhen. 


den.  Japanischen  Werften  wurden  (>  Dampfer  von  je 
xiMW  t  Trai(ef:ihi)(keit  in  Auftrag  geKeben. 


h'iir  die  ßcnutzung  des  neuen  Trock<*ndocks  In  Co- 
lumbo  sind  auf  Vurschlai;  des  Hafenamts  die  in  Kal- 
kutta zur  Hrhehung  Kclangcnden  Docksebiihren  zur 
Rechtschnur  Kcnctmmen  worden.  Die  Oebtihren  sind  in 
UebereinstimmunK  mit  den  Kalkuttaern,  wie  folgt,  fest- 
gesetzt: 

Kosten  für  den  I.  Tag 
.     m)  Rupien 
WO  Rupien 
.    1.120  Rupien 
.    l(i<H)  Rupien. 


Schiffe 
Schiffe 
Schilfe 
Schiffe 
Schiffe, 


bis  1(10(1 
bis  2(KHi 


bis 
bis 


.^(HIO 


Asten. 

Die  in  Europa  eingetr<ifienen  japanischen  Zeitungen 
enthalten  einige  Interessante  Mitteilungen  über  die 
NIppon  Yusen  Kalsha.  Danach  sind  die  flir  den  Kriegs- 
dienst gebrauchten  Dampfer  im  Juli  mit  einer  einzigen 
Ausnahme  wieder  in  den  regulären  Dienst  eingestellt 
worden.  Der  Subventionsvertrag  für  den  Ost-  und 
Westküstendienst  ist  am  30.  September  abgelaufen,  doch 
bemiiht  sich  die  (iesellschaft,  den  Dienst  so  gut  wie 
möglich  für  eigene  Rechnung  aufrecht  zu  erhalten.  Neue 
Danipferlinien  wurden  zwischen  Hongkong  und  Bangkok. 
Yokohama  und  Hankow,  Kobe  und  Tairen.  Osaka  und 
(lensan,  sowie  Osaka  und  Chinnampho  eröffnet.  Der 
Verkehr  zwischen  Hongkong  und  Bangkok  war  früher 
das  Moiuip<il  ausländischer  Dampfer,  mit  denen  die  K<mi- 
pagnie  in  scharfen  Wettbewerb  getreten  Ist,  und  von 
dem  sie  nicht  zurücktreten  wird.  An  dem  europäischen 
Dienst  sind  jetzt  12  eigene  Dampfer  beteiligt.  Leider 
l-.ietet  sich  für  dieselben  auf  der  .Ausfahrt  weder  in 
Japan  noch  in  den  Anlaufshiifcn  genügend  Fracht,  aber 
auf  der  Heimfahrt  ist  das  f-'rachtangebot  so  stark,  daU 
man  9  Kxtradampfer  lediglich  für  den  Zweck  gechartert 
hat.  Der  subventionierte  vierwöchige  Dienst  zwischen 
Hongkong  und  Seatle  wurde  wieder  eröffnet  und  der 
australische  Dienst  zu  einem  vierwöchigen  ausgestaltet. 
Der  Bombay-Dienst  Ist  nach  Ablauf  des  Subventions- 
vertrages In  einen  vierzchntägigcn  imiv;cw  aiidclt  w  or- 


Reg.-Tons 
Reg.-Toris 
Reg.-Tons 
-JOtKI  Reg.-Tons 
die  grüüer  sind  als  -1000  Reg.-Tons,  zahlen 
in  Colombo  für  je  weitere  MN»  Tons  40  Rupien  und  für 
jeden  weiteren  Tag  2(M»  Rupien.  In  Kalkutta  werden, 
soweit  bekannt,  für  jeden  den  Zeitraum  von  8  Tagen 
iiherschreltenden  Tag  .WK)  Rupien  erhoben. 

Zieht  man  die  übrigen  großen  Trockendocks  des 
fernen  Ostens  zum  Vergleich  heran,  so  ergeben  sich  für 
die  unten  genannten  A  Hufen  folgende  Duckgebühren: 

^cl>life  BoiBbay_      tlongkODK      HioK*poie  Nagasaki 

lUr  <iie  cnlcn  3  Taj{e 


Iii« 

1000  . 
20(N)  . 

Mm  . 
4m\  . 

?*HW  . 
(riNH)  . 
7(NMI  . 


fDr  den  1  T«s 
Rupien 

400.0 

812.5 

9.37..S 
.  1037.5 
.  1 137.5 
.  12.17.,S 
.  I.W,5 


Rupien  Rupien  Rupien 

670  822  787 

1340  1640  1457 
2010  2460  2127 
2860  .1280  2797 

.1350  4  MM)  3467 

4020  4920  4137 
4690  5140  4807. 

In  Bombay  werden  für  jede  weitere  Reg.-Ton.  so- 
weit sie  über  7(NM)  Reg.-Tons  hinausgeht,  10  Cents  und 
für  jeden  weiteren  Tag  2(X)  Rupien  erhoben. 

In  Hongkong  werden  für  jede  über  die  tarifmüDIge 
Maxiinalgroße  hinausgehende  Reg.-Ton  67  Cents  und  für 
jeden  folgenden  Tag  13'-.'  Cents  pro  Ton  erhohen. 

In  Singapore  zahlen  die  Schiffe  fiir  jede  die  UröBe 
von  7000  Reg.-Tons  überschreitende  Reg.-Ton  82  Cents 
und  für  jeden  folgenden  Tag  18  Cents  pro  Ton. 

In  Nagasaki  sind  für  groüere  Schiffe  als  7(MK)  Reg.- 
Tons  an  Dockgebühren  für  jede  darüber  hinausgehende 
Reg.-Ton  (>7  Cents  und  für  jeden  weiteren  Tag  7'1'  Cents 
pio  Tun  /II  /iililfti.   I The  Tiines  oi  Ceylon.) 


,jO  n.  „Long-Arm"  Schiffs-Sicherheits-System 


elektrisch  ix'tätigter  Scluittiircn  und  Luken  für  Kriegs- 
schiffe und  erstklassijie  Passiijiierdanipfer.  ist  das  best 
ausgebildete  und  zuverlässig  ai  heilende  System  und  in 
der  .Xnlaue  billiger  als  Ilydravilik. 

Das  „Long-Arm"  Slcherheits-System  ist 
wesentlich  einfacher,  leichter,  besser,  billii;er  und  weit 
zuverlässiifer  arbeitend,  als  irgend  eine  aiuiere,  dent 
•gleichen  Zweck  rlieiiende  Anlat;e.  — 
Aitflhrlichs  Brotcklreo,  iivia  tiittra  Antklift«  erteilt  ilie  Fiiii 

Th.  Seheld,  Hamburg  11,  Elb-Hof 


SiclierheiUtUr 
taUwoUi*  ire^lfTneL 


Central-  ndar 
NotaUUoa. 
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Statistisches 


SS 


Die  VerwcnduiiK  der  Dampikrait  in  Preußen  ist  trotz 
lies  Wftthtu  crl>s.  den  ihr  in  letzter  Zeit  die  (IroBuas- 
riiaschiticii  machen,  immer  noch  in  sehr  starker  SteiKc- 
run«  bcuriffen.  Nach  einer  in  der  Statist.  Korr.  be- 
sprochenen amtlichen  ZiihlunK  waren  am  1.  April  d.  .1. 
s'5}*2  feststehende  Dampfmaschinen  vorhanden  ttcKcn 
M  751)  i.  J.  IWF,;  die  Anzahl  ihrer  Pferdestärken  hat  sich 
von  •16K4  94M  auf  4  «W.S  797  erhöht,  so  daB  die  Zahl  um 
2J.\  die  LeistunKsfiihiKkeit  uni  6,M  v.  M.  Kestieicen  ist. 
Die  Anzahl  der  Lokomobilen  nahm  im  letzten  Jahre  von 
2.^KM\  auf  24  .VW.  die  der  Dampfmaschinen  auf  Binnen- 
schiffen von  2(199  auf  217(1  und  auf  Seeschiffen  von  597 
auf  ft\4  zu.  Dabei  ist  aber  zu  bemerken,  daß  von  dieser 
Statistik  die  von  der  KricRsflotte  und  dem  Landhecrc  be- 
nutzten Maschinen,  ebenso  auch  die  üisenbahnlokomo- 
tiven  ausKcschlossen  sind.  Die  l'ferdestürken  haben  sich 
liei  den  Lokomobilen  um  tt,W,  bei  den  Binnenschiffsma- 
schinen um  S.43,  bei  den  Secschiffsmaschinen  um 
V.  H.  erhöht.  Durchschnittlich  hatte  eine  fest- 
stehende Dampfmaschine  .'>9,77  (im  Vorjahre  57,3«)  PS., 


eine  Lokomobile  L^6I  (K3.23),  eine  Binnenschitfs- 
maschinc  ILM-i  (110.07),  eine  Seeschiffsmaschinc  30R.01 
(344.S1),  Alle  Dampfmaschinen  zusammen  besaßen  eine 
LcistunKsiähißkcit  von  5  794  4^^  l'S..  was  ucKcn  das 
Vorjahr  eine  Vermehrung  um  .157 .1.50  PS.  oder  fi,57  v.  H. 
ausmacht,  eine  Vermehrung,  \»  ie  sie  während  der  letzten 
25  Jahre  in  Preußen  luich  nicht  erreicht  worden  ist. 
Beachtenswert  ist  dabei,  daß  es  am  1.  Mai  1906  .^1  für 
deutsche  BerRwerke  und  Hütten  Kebaute  (licht-  und 
KoksofenKasmaschinen  cah,  deren  (lesamtlcistunK 
416  020  PS.  ausmachte.  !>a  diese  Maschinen  erst  in  den 
letzten  Jahren  gebaut  sind,  ist  der  industrielle  ^"ort- 
schritt  in  l^reußen  noch  beträchtlich  höher  zu  veran- 
schlagen, als  ihn  die  bloße  Oegcnübcrstellung  der  Ziffern 
für  die  Dampfmaschinen  erscheinen  läßt.  Am  stärksten 
sind  die  Dampfmaschinen  nach  wie  vor  in  den  Haupt- 
bcrgbau-  und  Kisenhiittengcbieten.  Der  Kcg.-Bcz. 
Arnsberg  hatte  Dampfmaschinen  von  996  4.31,  der  Reg.- 
Bcz.  Dllsseldorf  von  9.50 9S.?  PS.;  dann  folgen  die  Reg.- 
!3ez.  Oppeln  mit  470 (k5|,  Trier  mit  2.56  6.34  und  Münster 
itiit  247  625.  Die  l^ampfmaschincn  in  Berlin  hatten 
1.38.5.15  PS. 


fJAMMLf\WLf^K.<§TAHL6IES^Li^[].MECHAH-WLi^K§WTW. 

für  Schiffs-^  jVIdschinefi  Bau 

IKURBELWEU-LN ,  FLANTSCHLNWELLLN  , 
SCHRAUBLMWELLLN 

alle  sonstigen  Schmicdesfucke  inS.M;Sfahl. 

)WRAHMLN,5TEVLN,AHKLIl.i 

)S(firduben-«Schrdubenriügel, 

in  Stahl  gegossen. 
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Hrzeujcung  der  ilcut.ichcn  Hochofenwerke  Im  Dezember  1906  und  im  K'nzen  Jahre  IVOA 


t 

1 

1   Im  .^1  HoY 

t 

1  »K  »5 

Dfzembcr  I.Jan.-3I.Dez. 
t  t 

171  OIM 

180  267 

2  108  684 

176  833 

1  («KS  M)H 

•10  65.S 

42  753 

482  7411 

.38  433 

425  237 

Thomas-  ..   

M2 

tm  244 

8  088  534 

f>53  333 

7  1  14  885 

Stahleisen  und  SgicKcIciscn    ,  . 

* 

85  138 

443  573 

77.SII9 

714.335 

f)7  784 

854  53() 

S2  <)76 

827  4«>8 

Ziisatnnieii 

1  Ohl  572 

1  <  i(>4  038 

12  47«iMi7 

1  ü2<»  («4 

Iii »187  h23 

Uezcmbvr:    |-infuhr:    866  482  (  Steinkohlen,  bö?  322  (  Braunkohlen,  601209  t  l-isenerze.  65  852  t  Roheisen 
Ausfuhr:    141)0  0««)»  .  1818  1  .  .384  777  t        .  40  708  t 


Verschiedenes 


nie  Prsle  Internatlnnale  Motorhoot-AiissleliunK  Kiel 
1907  niAMUMl  iladiirch  crlifltlich  an  Intcifssf  fiir  die 
I-kiIcMl-ii  VolksschiLhtLH,  Ja«  der  Deutsche  Seeflscherci- 
Verclii  die  Ausslclluiiu  forticrn  wird.  I'ic  XcrwcnUuiin 
des  Motors  hat  sich  in  di.-n  hahr/cuucn  und  Dootcn  der 
Scf-  und  Ktistcnjischcrci  viticr  Staaten  nut  eiUKC- 
hiiruert.  [)<.'UtSL'hland.  das  s'insl  in  der  Technik  mit  eine 
fiihrcnde  Stelle  hat.  ist  aiier  in  dieser  Hc/iehunu  nicht 
v-iiiiz  am'  der  Hohi-.  Mehrzahl  unserer  See-  und 

Kiisteiifischer  he/ieht  vorhiuliK  noch  die  Motore  fiir  ihre 
h'ahrzeuue  und  honte  aus  Diiiieinark.  Auf  der  in  Kiel 
vcplanteii  iiuernalnuialeii  lachaMsstelluiiK  werden  wohl 
aber  nicht  nur  diese  danischen  Motorc  zur  Ausstclluim 
KclanKcii.  Nach  den  Anuaben  des  deutschen  See- 
iischerei-Alniaiiachs  sind  von  den  47<»  reuistnerten 
hischereiiahrzeiiücii  l.i.  von  den  M.SdJ  nicht  rcKistrier- 
ten  nur  .Vi  mit  Motor  \ ersehen.  Ohuleich  DeutschlaiKl 
iinhestritteii  an  der  Spitze  im  Mau  von  Motoren  mar- 
schiert, blieb  dieses  \l>sat/«ebiet  bisher  von  tler  Indu- 
strie wenii;  beachtet,  weil  die  Automobil-Industrie  die 
habriken  voll  beschiittijcte.  Weitblickende  Leiter  be- 
kannter deutscher  Moloriabrikeii  und  Werften  Wullen 
sich  iel/.t  aber  dieses  nnch  beinahe  unerschlosscne  (le- 
hiet  erobern. 

Wie  notwendiK  es  ist,  daß  die  FischerfahrzeuKe  nicht 


nur  mit  ScxeL  sondern  auch  mit  Motor  ausKerhslet  wer- 
den, beweisen  die  zahlreichen  V  erluste  von  Pischer- 
bootcn.  Meist  werden  sie  von  Wind  und  Wellen  auf 
Land  «etneben;  oft  auch  werden  sie  von  der  von  hinten 
hcranstiirmenden  See  überholt.  Ist  erst  eine  mächtiKc 
See  über  das  ftoot  weKKclaufcn.  so  kommt  es  sehr  leicht, 
dal'  es  eine  zw  eite  See  zum  Kentern  britijtt  oder  w  eni«- 
stiiis  Secel  und  Mast  fortschlÜKt.  Welche  nationale  lie- 
deutuii'^'  die  Hochseefischerei  fiir  das  deutsche  Volk  hat. 
beweisen  uns  dii*  folijenden  Zahlen. 

Im  Jahre  \'t\t2  wurden  in  der  Nordsee  allein  rund 
Hi2ti  Millionen  Kilogramm  l'ische  liefaiiKen.  Auf  Peutsch- 
land  enttiillt  ?>J  vom  Hniub  rl  des  ( usynitiaiiues.  Wenn 
inun  den  W  t  rt  dieses  ^allues  mit  2ii4  Mill.  M  berechnet. 
l)etr;iKt  für  die  einzelnen  anKrenzeiideii  Staaten  der  Wert 
der  «efaiiKenen  Msche  in  runden  Zahlen  fiir  Kujcland  I.Sli. 
Holland  17' j.  Heuischland  \.\  .Norw  c«eii  7'  ;.  ßekien  S. 
Frankreich  4,  Schweden  fast  4  und  Pänemark  l'i-  Mill. 
M.  hur  alle  diese  LJinder  ist  also  die  Krstc  Inter- 
nationale Motorboot-Aiisstelluiik;  Kiel  I9(i7  von  größter 
HedeiitiinK  und  ist  deshalb  zu  erwarten,  daU  sie  auch 
vom  Auslände  KtH  beschickt  und  besucht  werden  wird. 

Die  Turbinentechnische  tleselischaft,  E.  V.,  Berlin. 
Am  Mittwoch,  den  27.  Februar  IW7  findet  ein  Vortrag  des 
Herrn  Oberin^enieur  A.  Richter  über  .KondensatlonsanUKen 
für  Dampfturbinen**  im  groUen  Saale  der  Kgl.  Bau- 
Akadeniie.  Schinkelplalz  o.  statt.  Der  Vortrag  bcninnl 
abends  «  Uhr.  üäsic  halKn  Zutritt,  I:intrittskarten  sind  bei 
dem  üeschäftsführer  der  Turbinenlechnischen  (lesellschafi 
Herrn  1.  W.  Haeussler,  Berlin  W.  50,  Tauenzienstr.  20  er- 
hältlich. 


WERDEN  AUF  DEN  GROSSTEN  UNO  SCHÖNSTEN 
SCHIFFEN  DER  WELT  ANGEWANDT 


Tenaz  Bltumlnflaer  Cement 

Vi  «to  Orwtdit»  ilri   Potlljud-Ccmmtifrung  für  Tanks  pmJ  RIlECa 

Ilie  Vortrii«  grgrnühft  Portland-Cemfuticrunu  sind  . 

Gewichtsarsparniss,  grfissere  Haltbarkeit,  grösser« 
Elaitlzitit  und  \iras%9  Iconsenrierende  Wirkung. 
Briggs  Viaduct  Solution 

▼In)  kalt  aufecstrichi.li  wie  harbe;  ein  Vitnish  auMerordenllidie« 
H:)ltbarkelt  fur  Räume,  Decks,  Schornjtelne  etc.  Sehr  bitlieet 
Schutzminel  für  Stahl. 

„Ferroid"  BItumlnSse  Emaille 

2  mm  dick,  hei«  angestrichen  fiir  Kohlenbunker,  Tankdecken,  Köhl, 
rlume,  RodenstQcke  etc 

Tenax  Kalfater-LeJm 

ffir    Derk^nähte  du   haltbarste   und    bllllKste  echte  Marine  Olue  ani 

dem  Markt. 

C  Fr.  Duncker  A  Co. 

Inhaber  Ij.  Dtttmen» 
HAMBURG,  Admlrallt&tatraMe  8. 

Tcltpbon:  Aiat  la,  B53. 
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Bureau  Veritas  (Deutsches  Zcntral-Burcaii.  Haniburc 
Aiimiralitätsstr .  ßoltenhof)  hat  Vorschriften  für  den  Bau 
und  die  Einrichtung  von  Motorfahrzcujiiren  und  deren 
Motoren  herausgegeben,  um  die  Betriebssicherheit  dieser 
(•ahrzeuge  zu  erhöhen.  Die  Kxperlen  des  Bureau  Veritas 
sind  ermächtigt.  Zertifiicate  auszustellen,  durch  welche  ver- 
bärgt wird,  daß  die  Vorschriften  ausj^eführt  sind. 


Personalien 


Ocncral-lnKcnieur  Popper  hat  einen  weit  über 
Oesterreichs  (irenzcn  hinausreiciieridcn  Ruf  als  Mariiic- 
hauint;cnieur  und  Schiifskonstruktcur.  t^r  hat  dii;  Pläne 
/II  den  meisten  neuen  KrieKSSchiileii  der  k.  und  k.  Ma- 
rine entworfen  und  deren  Mau  geleitet  oder  iiiierw  atlit. 
möKcn  SIC  nun  auf  der  Marinewerft  in  Pola,  im  Lloyd- 
arsenal  bei  Tricst  oder  im  Auslande  erbaut  worden 
sein. 

Popper  ist  Besitzer  des  Kiscrnen  Kroiieii-Ordens 
dritter  Klasse,  Ritter  des  hranz  .losefs-Ordcns  und  Be- 
sitzer des  (inUleneii  \'erdienstkrcuzes  mit  der  Krone. 
In  dem  <  ieneral-Ingenieur  Popper  verliert  die  KricKS- 
niarine  eine  liervorraKcnde  technische  Kraft. 


Herr  Sehiiisbaumeister  Julius  Klawltter  ist  aus  der 
vr)ii  ihm  seit  Jahrzehnten  geleiteten  .Maschincnbau- 
anstalt  und  Schiffswerft  ausKeschieden.  Merr  Klawitter, 
der  im  77.  I,ebensiahrc  stfht.  war  vor  ."^s  Jahren  in 
das  Schiffbauiceschüft  seines  Vaters  einjfetrcten  und  hat 
das  umfanKreiche  Unternehmen  auf  eine  respektable 
Höhe  Kebracht.  Die  Leilunt;  des  Werkes  ruht  jetzt  in 
den  Händen  seines  ältesten  Sohnes. 


Der  (ieneral-Scliiiisbau-InKenieur  der  KrieKStnarine 
Sicjjfried  Popper  soll  deiiHiiichst  in  den  Ruhestand 
treten.  (iencral-luKenieur  Popper  ist  Vorstand  der 
ersten  Abteilung  des  mariiietcchnischen  Bureaus  in  Pola 
und  nimmt  diese  Stvllun«  sowie  den  ihm  ad  persoiiant 
verliehenen  Ranv;  stit  M\.  April  I9IM  ein. 


Bücherbesprechung-en. 

l*io  naobsioH«n4  jnf;fMci|»tcn  ßQcher  tlnil  diinh  jedr  linchhamlltirig  »u 
T»rrlrhrn.  rvontocll  »iich  Hiirch  <Jon  V'rila^. 

The  Sbipbuilder.  A  quartcrly  MaKazine  devoted  tu 
the  shipbuiidinK.  marine  Knifincerini;  and  allied  Indu- 
stries. Kdited  by  ,\.  <j.  hriod.  at  New  castle-oii-Tync. 
Price  fi  d  (9  d  post  free).  Die  Winter-Nummer  dieser 
schon  öfter  von  uns  besprochenen  Zeitschrift  bringt 
übersichtliche  ZusaminenstelltniKen  über  den  Schiffbau 
im  Jahre  l<^ii(i  in  den  einzelnen  Ländern  mit  kritischen 
HemerkuiiKcii,  aullerdem  verschiedene  Artikel  allgemei- 
nerer Natur  und  illustrierte  Beschreibungen  von  aus- 
;;eführlen  Schiff  bauten. 


ISPIELIPSER  ERFOLG^ 


lEBERSTEKUGOEI/KKE  HAMBURG! 


Bei  dem  vorlieKeiuleii  42.  JahrKamie  von  P.  Stüh- 
Icns  lnKeni«ur-K»leHder  fü<-  M-^sehinttn-  und  nüttccitech- 
niker  iiir  1907,  neu  bearbeitet  von  C  Kränzen  und  K. 
Matbee  (Verla«  von  (i.  j).  Baedeker  in  Kssenl  ist  in  der 
äuüereii  Anordnung,  der  allt^emeine  1'cil  des  I'extcs  fest 
in  dem  L'mschla«  Brieftasche  -  eingebunden,  si> 
dall  er  wie  friiher  mit  diesem  ein  festes  Buch  bildet, 
w  ährend  der  Abschnitt  tiisenhütteiiw  esen.  wie  bisher, 
zum  Herauslesen  eitiKerichtet  ist.  I>ie  Trennung  des 
Terminkalenders  in  2  Jahreshälften  mit  je  einem  fest 
eiiiKehundeiien  N<»tizbl4>ck,  ist  beibehalten.  Der  eanzc 
1'ext  ist  in  einer  neuen,  scharfen,  für  das  Aukc  sehr 


l)oivaldl$w)erke  Kiel 


Schiffbau,  Maschinenbau,  Giesserei  u.  Kesselschmiede. 

Jltaschinenbau  seit  18S8.   •   gisenschiffbau  seit  1866.   •   Jlrbeiterzahl  2500. 

Neubau  und  Reparaturen  von  Schiffen,  Docks  und  x  ss  % 
X  3S  3S  3E  3>  Maschinen-Anlagen  jeglicher  Art  und  Grösse. 

Spezialitäten:  MetallpaCkungT,  Ti-mpLialurau.s.^lLicher,  Asche-Eyektoren.  D.K.P. 

CccliTv;ill\s  Patentschutzluilse  für  Schraubi'invi'llfii.   ü.  K.  P.  C\iitriKiu.il|>iimi>en-.\iil;i'j:en  für 

Schwimm-  und  Trockendock.':.  DampISy Inden,  Damprankerwlnden. 

Zahnräder  vcr.scliiecienc'r  Grös.scn  ohne  Älodcll. 
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aiijfcnclimcn  Schrift  neu  gesetzt.  Auch  ist  ein  etwas 
schmaleres  und  höheres  Format  «ewiihlt  worden,  wo- 
durch das  Buch  an  Handhchkeil  und  ßeguemlichkcit 
des  Miffiihrens  in  der  Tasche  gewonnen  hat.  Bei  der 
vorzüglichen  Ausstattung  ist  der  Preis  von  4  M  für 
heide  Teile  ein  sehr  niedriger. 


Der  praktische  Werkmann.  Hand-.  Hilfs-  und  Lchr- 
huch  für  Schlosser.  Mechaniker,  Werkzeugmacher  usw. 
von  Werkmeister  (J.  Th.  Stier.  2(1  Hefte  zum  Preise  von 
Ml  Pfg.  für  jedes  Heft.  Verlag  von  Moritz  Schiifer. 
Leipzig.  Heft  3  bis  2<»  dieses  bereits  lobend  von  uns 
erwähnten  Werkes  sind  erschienen  und  entsprechen 
nach  Inhalt  und  Ausstattung  den  nach  den  ersten  Heften 
gestellten  Erwartungen. 

Zeitschriftenschau 

Artillerie,  Panzerung,  Torpedowesen 

AIcuui  probiemi  di  bali.stica  interna.  Kivista  Marit- 
tima.  Januar.  Abhandlung  über  die  Vorgänge  mi 
Inneren  eines  <jeschiilzr«)hres  in  Anlehnung  an  einen 
Aufsatz  von  Henry  Jones  im  Journal  oi  the  Ko\al 
Artillery. 

Kriegsschiffbau 

l.a  protection  contre  les  mines.  Le  Moniteur  de  la 
|-|otte.  26.  Januar.  Kurze  Besprechung  eines  Vor- 
schlags von  f^crrand  zum  Schutz  gegen  Minengefahr. 
Iis  sei  um  den  eigentlichen  Schiffskörper  ein  zweiter, 
leichter  Körper  zu  legen,  der  die  Minen  zur  Kxplo.sion 
bringt  und  den  sich  entwickelnden  (lasen  Abzug  nach 
der  atmosphärischen  Luft  gestattet. 

Sülle  niiove  navi  de  linea.  Rivista  Marittiiria.  Januar. 
Kritik  der  neueren  Linienschiffsbauten  und  Vor.schlag 
für  ein  neues  Linienschiff.  Ks  soll  12-3II..S  cm-Oe- 
schiit/e  III  6  Türnien  erhalten,  die  sämtlich  in  der 
Mittellinie  des  Schiffes  liegen,  l^ic  (ieschütze  seien 
über-  oder  nebeneinander  in  den  Türmen  anzuordnen. 

Uli  navire  moderne.  Le  Moniteur  de  la  Motte.  2.  Fe- 
bruar. Betrachtungen  über  den  ru.ssischen  Panzer- 
kreuzer „Kurik"  in  Anlehnung  an  eine  im  Engineering 
veröffentlichte  Beschreibung.  -Vergl.  Schiffbau  VIII. 
Jahrg..  S.  17ft. 

Le  croiseur  anicricain  „Milwaukee".  Le  Yacht.  2.  Fe- 
bruar. I>aten  über  obigen  Kreuzer.  Fr  besitzt  einen 
(iürlel  von  t02nim  Dicke  und  eine  ebenso  starkeZiiadcllc 
und  Kasematte.    Die  Maschinen  sind  vertikale  Drei- 


fach-Fxpansiunsmaschinen  von  zusammen  21  000  i.  PS. 
Sic  erhalten  Dampf  aus  16  ßabcock-Kesseln  und  ver- 
leihen dem  Schiffe  eine  <iesch windigkeit  vr)n  22,2  kn. 
Die  Artillerie  besteht  aus  N-  15,2  cni  S.K..  IS -7,6  cm 
S.K.,  12-4.7  cm  S.K.,  12-3.7  cm  S.K.  und  4  Unter- 
wassertorpcdorohren  von  45,7  cm  Durchmesser.  Eine 
Abbildung. 

Sieam  trials  of  the  Peruvian  cruiser  „Coronel  Bolognesi". 
Engineering.  25.  Januar.  The  Peruvian  cruiser  „Co- 
ronel  Bolognesi".  The  Engineer.  I.  Februar,  und  Le 
croiseur  pcruvien  „Coronel  Bohignesi".  Le  Yacht. 
*).  Februar.  Angaben  über  .Abmessungen,  Panzer- 
schutz, Artillerie,  Maschinen  und  Prohefahrtscrgcb- 
iiisse  des  genannten  Kreuzers.  L  ~  112,77  m,  B  ~ 
12,M  m.  Tiefgang  =  4,33  m,  Deplacement  =  3250  t. 
Panzerung:  Kommandoturm  75  mm  und  Panzerdeck 
über  die  ganze  Schiffslänge.  Armierung:  2-15  cm, 
s  -  7,6  cm,  8  -  3,7  cm-Oeschiitze  und  2  Unterwasser- 
torpcdorohrc.  Zwei  Vierzylinder-Drcifachexpansions- 
inaschinen  mit  Ni  ~  14  4(M)  PS.  Auf  der  Probefahrt 
wurden  mit  dieser  Leistung  bei  21«  Umdrehungen 
24.72  kn  erreicht.  Abbildungen  des  Schiffes  und  dei 
.Maschinen. 

Handelsschiffbau 

The  turbinc  steainer  „(iovcrnnr  C«>bb".  International 
Marine  Engineering.  Februar.  Angaben  über  die 
Turbinen.  Dieselben  entwickeln  5tl<iO  i.  PS.  und  ar- 
beiten an  drei  Wellen.  Die  mittlere  Turbine  ist  die 
Hochdruckturbine,  die  beiden  seitlichen  sind  die  Nie- 
derdruck- und  Rückwärtsturbinen.  Beschreibung  der 
Wohncinrichtungen  und  Bauart  des  Schiffes,  dessen 
Mauptabmessungen  sind:  LwL  —  88,39  m,  L  —  91.43  in. 
B  =  I5>1  ni,  Tiefgang  =  4,26  m,  Deplacement  = 
2219  t.    Mehrere  Abbildungen. 

Largc  Atlantic  coast  schooner  with  .54HI  horsc  power 
gasolcnc  engine.  The  Nautical  (lazette.  3.  Januar. 
Mitteilungen  über  den  Vieriiiast-Schooner  „Northland", 
der  zwischen  Stoekton  Springs,  Mc,  New  York  und 
den  südlichen  Häfen  verkehrt.  Sein  Rumpf  ist  ganz 
aus  Holz.  Zur  Fortbewegung  dient  neben  den  Segeln 
ein  .'i<N»  pferdiger  Motor,  der  dem  Schooner  5 — 6  kn 
(iescliw indigkeit  verleiht.  Die  Abmessungen  sind:  L 
=  73.76  m,  B  —  I.MI  m.  Raumtiefe  =  H.07  m.  Eine 
Abbildung. 

Description  of  a  seagoing,  oil  burning  tugboat.  Ebenda. 
Längssclmitl,  Deckspläne.  Hauptspant  und  Maschine. 
Letztere  ist  eine  Dreifacliexpansionsinaschine  mit  Zy- 
lindern von  431.  60!>  und  l(»2  mm  Durchmesser.  Die 
Abmessungen  des  Schleppers  sind:  L  —  45,71  m,  B  = 
S.53  m.  Raumtiefe  ~  5,94  m,  Tiefgang  —  4,57  ni. 


Kijl.  l'reuss. 

Staatsmedailli 
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Goldene  Xedaille. 
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Werkzeugmaschinenfabrik 
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und  Eisengiesserei. 


Werkzeugmaschinen  bis  zu  den  grossesten 

Dimen.sionen   für  den   Schiffsbau   und  den 
•SchilTsmaschinenbau. 
Vollendet  tn  (.'onstructiuo  und  AusfUhranf.  = 
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Gasolene  pr<tpclled  stccl  frcishters-  Tlie  Nautical  Oa- 
zettc.  24.  Januar.  Daten  über  die  Leichter  und  ihre 
Maschincnanlase.  Die  Hootc  sind  3(i.47  ni  lani;,  7,02  m 
breit  und  geben  mit  300  t  Ladung  1*37  m  tief.  Jedes 
Boot  besitzt  zwei  .,Q1obe**-Qasolin-Motoren  von  }e 
50  i.  PS.,  die  ihm  eine  (Icschwindickcit  von  s  kn  in 
beladenem  Zustande  verleihen,   tiine  Abbiiüunsc. 

Description  steam  lisbter  „Eversiey  Childs**.  Eben* 
da.  UnKSSchnitt.  Decksplan  und  Hauptspant  mit  er- 
Ranzenden  Angaben.  1,  =  26^0  m.  B  =  8,23  m,  Tief- 
Kdnü  "  2,13  ni  bei  i^^ii  t  Laduns.  Die  Maschinen- 
Icistung  betrügt  250  i.I^. 

Description  of  a  twin-screw,  wooden  freigltt  and  *pas- 

SCHULT  sieamer.    Tbc  Nautical  dazettc.      in.  .I;iniini 
.Matcnalstiirkcit  der  cmzcinen  liauleilc  des  nuiiipicrs 
nebst  iicsclireihiiiii;  der  Maschineiianlai;c.    Die  Haiipt- 
abniessunKcn  sind:  1.  "  ni,  B  —  9,14  ni,  lieiKang 

2Ji.s  ni  mit  .151)  t  Ladun«.  Die  beiden  Kompound- 
Maschinen  leisten  Stn  LPS.  bei  etwa  140  minutlichen 
Umdrehungen.  Längsschnitt,  DeckspMne  und  Haupt- 
spant. 

Qerman  liner  für  South  American  Service.  The  Nauti- 
cal Qantte.  .11.  Januar.  Aenssere  Ansicht.  Längs- 
schnitt, necksplänc  nebst  nanlH  ScIii  um!  Aii- 
Kaben  lilicr  die  innere  Cinri^litini.;  des  I luiiipicrs 
„Pritiz  Adalbert".  Die  Mauptalnncssiiiiccn  sind: 
(ianze  LanKe  —  I2<iji^  m,  Lünne  /wi.schen  den  Per- 
pendikeln =  12232  m,  Breite  =  14,93  m,  gemallte 
Tiefe  =  8.99  m.  Oesdiwindigkeit  =  11 V*  Icn. 

Militlritehas 

Ein  russisches  Krici^stacebuch  libcr  die  Schlacht  in  der 
Japanisctien  See.  JUarine-Rtindschau.  Pebrmr.  Aus- 
züge ans  den  Aufzeichnungen  des  Kapitifns  2.  Ranges 

Sseinenow.  Kr  bespriclit  dir  russische  Marschfonna- 
tion,  den  l'"HnkspruchvcrKclH  di  r  Japaner,  das  Sichten 
der  ru.ssischcn  hlniti-.  das  l  iihlunk'halten  und  den  Ver- 
lauf der  Schlacht;  letztere  mit  liesundcrcr  Berück- 
sichtigunt  der  Vorgfinge  auf  dem  Flaggschiff  «Ssuwo- 


row  ■,  zu  dessen  Stabe  der  Verfasser  des  TaKcbucheS 
gehörte.    Vergl.  Schiffbau  VIII.  Jahrg.,  S.  342. 

NuiliMh«  md  Hydrairapitohn 

Die  DampferwcKc  zwischen  Yokohama  und  Portland, 
Oregon.  Annalen  der  Hydrographie  und  Maritimen 
MetenrohiKle.  Heft  IL  Nachrichten  Aber  Fahrten  von 

Vokcibaina  nacli  Pnrtiani!  um!  umgekehrt  auf  vier 
verschiedenen  \\'e>;cn,  um  den  ^;Illlsli^;steIl  X^ck  /wi- 
schen beiden  Hiifeii  ausiindiv;  zu  machen.  Nach  den 
Beobachtungen  hierbei  ist  je  nach  der  Jahreszeit  und 
der  MaschbienstSrke  des  Dampfers  der  eine  oder 
andere  Wevr  vorzuziehen.    Kine  Kartenskizze. 

Der  Ijolistroni  im  Oidf  von  Mexikn.  fihenda.  Mittei- 
lungen über  den  liolfstroni  auf  (irund  [leuercr  Beoh- 
achtungen  hinsichtlich  der  KntsteliuiiK  des  Stromes, 
der  reKcIndcn  .Naturgesetze,  des  physikalischen  Cha- 
rakters des  Uülibeckens,  der  Qezeiteo,  der  Strom- 
richtung nebst  dem  EinfluB  des  Windes  und  der  Jahres- 
zeiten, der  .Mittel-See.  der  fnuBrafindungen  und  trei- 
benden Ueics. 

Dasselbe  Heft  der  Annalen  bringt  noch  folgende  Auf- 
sätze: Bemerkenswerte  Drachenaufstiege  In  QroB- 

borstel  Im  November  19(16.  Ueber  die  flcwittervcr- 
liiiltnisse  an  der  deutschen  Nordsee-  und  Ostseekiiste. 
Die  W  itteruHK  an  der  deutschen  Küste  un  Dezember 
1906;  und  femer  noch  euige  kleinere  Mitteilungen. 

Jacht-  und  Segelsport 

Entwurf  einer  6  m-Jachl.  V\  asscrs|M>rl.  31.  Januar. 
Linien-  und  TakelriB  eines  preisgekrönten  Hntwurfs 

einer  Jacht  von  (>.lf>  ni  Llnue  und  1.S3  ni  Breite. 

Ueber  den  ainenk.niisclu  n  Scxelschnitt.  Mbenda.  Kurze 
Aeußeriiii..cii  jI  l:  du  Vor-  und  Nachteile  des  bauchi- 
gen Segelschuitts  der  Amerikaner  im  Anhalt  an  Unter- 
snchnngen  Ober  Windpressungen  auf  gekrflmmten 
Pliichcn,  die  von  Professor  Cederbhim  angestellt  wor- 
den sind.   Sechs  Skizzen. 


Otto  Iroriep,  Kheydt 


WttlBWincfciMi  iÜBr  Jirt  lir  Ketolihearheitimi 

bis  zu  den  t^^rrpssten  Abmessungen, 

•pesiell  für  dca  Sehiffslba«,  •>•:  B<iitdeliiuuchinaB.  Siemmkantenirais- 
RleehkaBlenhobelBiuchbien,  BtechbiegaMnUnvit  Sdwerca,  Preisen, 
B,  Kesselbuhnnaschinen  (ein-  und  ■ahnpimdaii^,  PHitnmtrhinwi 
sowie  Hobflmiirhiniin.  DnhbHhe  eis,  ak, 


lisstelliing  Düsseldorf 
1802 

GolduieMtdaille 


Vertieale  Bordelmasehine 

svm  BOrdelD  tob  Ketttlselifisseii 

kiS  IMO         Durchmesser.  25  m 
3000  mm  Hik». 
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„Apache",  anicrikunische  Scj;eliacht  mit  Hilfsmaschine. 
Wassersport.  7.  h"el>riiar.  BcschreibuMK  Jer  kc- 
iiannicii  Jacht,  die  sich  an  der  ()/caiiv\  cttiahrt  im 
Jahre  l'XiS  heteiliute:  L  iiher  alles  ^  6li>2  m.  LwL 
51.1.'  m.  H  =  M>*  m.  MwL  "  s,4(i  m.  TieficaiiR  - 
AJ2  m.  Aiiuahcn  iiher  die  Liiiuieii  der  Rundholzer 
und  iiber  die  l'l;icheii  der  ein/eliieii  Senel.  Die  <ie- 
samtseKcll'lache  liclr;l«t  2Iimi  ni .   Linien-  und  Takelrill. 

I.e  2  tx  '  •  ..(irain  de  Ikaute  ".  Lc  Vacht.  2(\  ianuar. 
Linien-  und  SevelriÜ  des  hootes.  L  —  10.(>((  m,  LwL 
—  7.2S  ni.  H  -    2.«Mi  in.  riefKaiiK  =  !,SS  m. 

Verschiedenes 

l'iuted  States  reveniie  cutter  Nr.  I<>.  Iiiteriiutional  Mu- 
rine Lnitineerinu.  hehriiar.  Ausiiihrliclie  Hcschrei- 
tuniK  des  Schiiiskcirpers.  der  Masclinien-.  Hilismaschi- 
iien-  und  Kesselanlaue,  sowie  der  Ausriislnuu  mit 
reichem  Zahlenmaterial  und  vielen  ZeichnuiiKen.  dar- 
unter Linien.  Hauptspani.  L;inKSSchnitt.  Peckspläiie. 
(.Querschnitte.  Maschinen,  Dampidiauramme.  Kessel  und 
Details.  Der  Zollkutter  hat  folKende  AbinessunKcn: 
(ianzc  LänKC  -  4K^2  m.  Liinue  zwischen  den  l'er- 
pendlkcln  ^  42J^\  m,  Hr».'ite  =  K..S4  m.  Tiefgang  — 
.^.7f>  m,  Deplacement   "  Nlt7  !. 

New  light-hnuse  tender  ..Tiilip".  The  Naiilical  (iazettc. 
17.  Ianuar.  .Maierial-  tmd  hinrichiunifspUine  der 
Decks  nebst  einer  }>enaucn  Beschreihung  der  Bauart 
des  Schilfes.    Veritl.  Schiffbau.  \  III.  Jahrg.,  S.  I«JL 


Der  vorliegenden  Nummer  lieRt  ein  Prospekt  der  Firma 
H  Rieche  in  Caaacl  bei,  worauf  wir  besonders  hinweisen. 
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Berechnung  eines  kontinuierlichen  Schottes  auf 
vorwiegend  graphischem  Wege.    Von  Alfred 

Schmidt.  Danzig   34'. 

VIII.  HauptveraammlunK  der  Schlffbautcchnlschen 
üeaetlschaft  am  22.-24  November  im.  Von 

O.  Flamm  il-ortsct/nngi  .350 
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Berlin,  den  13.  März  1'^? 


Vlli.  Jahrgang; 


erscheint  am  2.  und  ■♦.  .^liti.-  nch  rlnc  ItJct,  >\unLt»,  nüchsfei  Meli  am  27.  iTIrs  19Ü7 


MtMikitoa  k*lr«tl«B4,  tIM  lu  Itnden  in         Rngltrungtril  Prof  Otwild  Fli 
Kadidruck  dca  (esamteo  Inbaito  dieaer  Zeitschrift  verboten 


VIII.  Hauptversammlung: 
Qesellschaft  am  22. 


der  Schiffbautechnischen 
—24.  November  1906 


Von  O 
(Fortsetzung  statt  S 

Der  zweite  V  ortrag  des  zweiten  Verhandlunss- 
tagcs  war  clcricnigc  des  Herrn  Prof.  Laas,  „Ent- 
wicklung und  Zukunft  der  KroÜcn  ScKcischiffc." 

Nnch  einer  kurzen  Kinleitunp,  in  dtr  der 
Redner  den  UeberKanu  vom  Holzscluii  zum  Üisen- 
und  Stahlschiff  streifte,  ein  UcbcrKang,  der  beson- 
ders auf  dem  Gebiete  des  Segeischiffbaues  sich 
sehr  langsam  vollzog,  gab  der  Redner  eine  ge- 
schichtliche Uebcrsicht  über  die  Entwickltm^'  des 
Segelschiffbaue'?  i"  den  verschiedenen  Ländern. 

N[\t  Amerika  bcüiiiiieud,  dem  Lande,  in  dem  um 
die  iMittL  des  vergangenen  Jahrhunderts  die  bc- 
rühmteu  Klipper  entstanden  waren,  zeigte  er  an 
Hand  von  Zahlen  sowohl  den  zeitweiligen  Nieder- 
gang dts  S(-^'L"Ischiffbaues  und  dann  den  imtner 
noch  sehr  hohen  Prozentsatz  an  hölzernen  Segel- 
schiffen gegenüber  solchen  aus  Eisen  oder  Stahl. 
Die  hnht'ii  Arbeitslöhne  hnttcn  dann  in  Amerika 
den  Typ  der  groUen  5-,  6-  und  7 -Mast-Schoner  ge- 
zeltigt, Fahrzeuge,  die.  mit  Dampfkessel  und 
Dampfwinden  zum  Bedienen  der  Masten  und  Luken 
ausgerüstet,  selbst  in  ihrem  grollten  Kepräsen- 
t.iDti  ti,  dem  bekannten  ..Thomas  W.  i-aw^on  ",  hci 
i>tOü  t  Tragfähigkeit  nur  17  Mann  Besatzung  ein- 
schließlich Kapitän  erfordert  Inben. 

Das  Sellin.  \  on  dem  man  eine  Umwälzung  des 
Frachtbetriebes  erwartet  habe,  sei  nach  kaum  einem 
Jahre  abgetakelt  und  als  zum  Segelbctrieb  völlig 
unbrauchbar  in  einen  Leichter  verwandelt  worden. 

In  Engtand  habe  sich  auf  Grund  der  Erfolge 
der  amerikanischen  Klipper  tmd  des  Merchant 

SliippiiiR  Act  \  oll  cnic  iiliilieiidc  ScKcl^chiff- 

iahrt  entwickelt,  die  in  Uircn  guten  Rcpräsctitantcn 
ienen  berOhmten  Amerikanern  erfolgreich  Kon* 
kiirrenz  hätten  bieten  können.  Anfangs  seien  alle 
diese  Schiffe  gleichfalls  aus  Holz,  dann  ii\  Korn- 


Flamm 

chluQ  von  Seite  353| 

positbau  ausgeführt  worden.  Schon  damals,  im 
Jahre  1869.  habe  eines  dieser  Schiffe,  der  „Oberon" 
von  1000  Reg. -Tons,  eine  Hills  Dnmpfmaschine  be- 
sessen, die  indes  bald  wegen  zu  huhcr  Kosten  und 
sonstiger  Umsttndlichkeilen  wieder  entfernt  wurde. 

Die  ürdffnung  des  Suez-Kanals,  die  bekannt- 
lich dem  Dampierbetrieb  große  Vorteile  bot,  habe 
einen  scharfen   Kampf  zwischen   Segler  und 

Dampfer  herbeigeführt. 

Die  Dimensionen  der  Segelschiffe  seien  nicht 
unwesentlich  vergrößert  worden,  und  die  dabei 

entsrnndencn  Havarien  dur.-h  besondere  vom  eii^^- 
lischen  Lloyd  eingesetzte  Kommissionen  unter- 
sucht worden. 

I't.is  Iiabc  zu  neuen  \'nrschriften  über  die  Take- 
lage geführt,  die  später  vom  Bureau  Veritas  und 
vom  Oermanisdien  Lloyd  akzeptiert  worden  seien 
lind  mit  [gewissen  Erweiterungen  noch  bente  zu 
Recht  bestimden. 

Prankreich  habe  gleichfalls  um  die  Mitte  des 
10.  lahrhunderts  mit  dem  SeKcIschiffhaii.  dem 
Khpperbati.  erfolgreich  beguinien;  in  den  letzten 
De/ennicn  habe  seine  Scgelschiffsreederci  unter 
der  l"!in\\irkini)i  der  Seil iff all rt«;{resetzc  gestanden, 
durch  die  der  starke  Niedergang  der  70er  und  80er 
Jahre  zum  Stillstand  und  in  den  QUcr  Jahren  sogar 
in  einen  starken  Aufschwung,  freilich  auf  unge- 
sunder Basis,  verwanddt  wurde. 

lias  üesetz  vom  30.  Januar  1893  gewährte 
den  Segelschiffen  auf  1000  iVleilen  Fahrt  für  je 
1  Brutto -Reg. -Tons  !,70  Pres.  I*rimie.   Auf  Qnmd 

ilit  ses  nesetzcs  habe  sicli  die  Seulerflotic  auf  daS 
Doppelte  vermehrt,  von  257  000  t  auf  535  000  t.  Da 
dies  Gesetz  nicht  die  Ladimg,  sondern  nur  den 
l^aumgehalt  pnlmiierte,  so  habe  man  die  Schiffe 
vielfach  ohne  Ladung  imr  in  Ballasl  fahren  lassen, 
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ilic  Prämien  cini^Lluimst,  die  Ko'^toii  für  Laden  und 
Löschen  nespai  t  und  bchuclkit;  Keinen  gcnuiclit. 

Die  Folge  sei  eine  unvcrhältnismaHitcc  Aiis- 
gabe  des  Staates  für  Prftmien  geworden  (40  MiU 
lionen  pro  Jahr)  und  daraufhin  ehie  zweckent- 
sprcvliLTidc  Unnrestaltiiiig  j\'ik.s  Gesetzes;  von  da 
ab  habe  nian  in  Frankreich  kein  einziges  groücs 
Segelschiff  mehr  gebautl 

Der  Redner  inaclitc  im  Anschluß  an  die  Ik"- 
sprccliunvc  der  iranzusjbclien  Segelschiffe  enngc 
Bemerkungen  über  den  Wasserballast  im  Doppel- 
boden und  in  Hochtanks  sowie  ülxsr  Veriuste  der 
neueren  ZciL 

Doppelboden  und  Hochtank  verteuerten  den  Bau 
des  Schiffes,  hätten  leicht  ungünstige  Einwirkung 
auf  die  Stauung  der  Ladung  und  die  Stabilität  und 
bildeten  durch  die  Motfüchkeit  des  Leckspringens 
eine  Qefahr  für  das  Schiff. 

Die  zum  Teil  recht  hohen  Verlustziffem  föhrte 
Kedner  auf  unrichtige  Takelage  der  ohne  viel  Er- 
fahruiiii  gebauten  groüen  Schiffe  sowie  auf  un- 
gcniigcnde  Stabilität  zurück. 

In  Deutschland  sei  das  erste  große  eiserne 
Segelschiff  fflr  Rechnung  der  Hamburg- Amerika- 
nischen rai\Ltfahrt  A.  ü.  1858  auf  der  Reiherstieg- 
Scbiftswerft  in  Hamburg  gebaut  worden.  Diese 
Werft  habe  bis  1870  aliein  in  Deutschland  grSBere 
Segelschiffe  gebaut.  Dann  seien  Flensburg  und 
die  Weserwerft  in  Uremen  hinzugeis-onuiien,  und 
schließlich  hätten  9  deutsche  Werften  den  SegeU 
-  I  t'fbaii  betrieben.  Zurzeit  sei  diese  Zahl  auf  3  ge- 
sunken ;  Blühm  &  Vol),  üamburg,  Joh.  C.  Tecken- 
borg,  Geestemünde  und  fiickmers,  Bremerhaven. 

Von  1875  an  bis  1Ö95  habe  sich  der  deutscht 
Segelschiffbau  gesteigert  bis  auf  47000  Brntto- 
K'c^;.-T(iiis.  PaiHi  liabc  lt  fast  gänzlicli  aufgehört, 
und  erst  in  den  letzten  5  Jaltrcii  habe  er  wieder 
zugenommen. 

Redner  besprach  die  Fiitwicklung  der  (irnHen- 
verhältnisse  und  der  1  alielage  der  deutschen 
Schiffe  sowie  den  üebergang  der  Klassifikation 
von  di-ni  Bureau  Vcritas  zinn  'IcnnaiiisclKn  Lloyd, 

Aiieii  auf  einzelne  Aendcrungen  m  der  Bedie- 
nung der  Takelung  wurde  eingegangen,  und  daran 
schloß  sich  eine  Zusanimensteiiung  der  Fortschritte 
fn  den  letzten  50  Jahren. 

Als  .^^aterial  für  den  SchiFfskörper  käme 
heute  allgenieia  Stahl,  für  das  stehende  und  lau* 
fende  Out  fast  nur  Stahldraht  in  Betracht. 

nie  Bauart  des  Schiffskfirpcr?;  sei  noch  fast 
die  ülciche,  wie  beim  alten  Molzsehiff,  2  durch- 
laufende Decks  und  I  oder  2  Schütten  an  den 
Schiffsenden,  Hochspanten  oder  Rahmenspanten 
anstelle  der  Raumbalken  und  daneben  bei  «rößeren 
Schiffen  schwere  Ranmbalken.  An  Aufbauten  ver- 
wende man  Back  und  Pfxtp  oder  Brücke  sowie 
Deckshaus. 

Die  Betriebskd^ti  I.  würden  durch  Vcr:.;rrii'c- 
rung  der  Tragfähigkeit  imd  Venuinderung  der  Be- 
satzung eingeschränkt.   Der  Deplacementsvöliig- 

keitsgrad  trchc  meist  nicht  über  0.7. 

Die  Geschwindigkeit  der  heutigen  Segelschiffe 


habe  «egetr  die  der  .älteren  Zeit  trotz  der  volli^jeren 
l'ormeti  von  heute  nicht  abgenonnnen,  weil  die 
(iniße  die  neuen  Schiffe  befähige,  auch  bei  schlech- 
tem Wetter  die  Segel  beizubehalten.  So  habe 
„Prenflen"  zeitweilig  bis  zu  17  kn  gelaufen. 

Pill  \'Lrv:lcich  der  ..Oreal  Repiihlic  1854"  mit 
einer  modernen  Viermastbark  zeigte  die  starke  Re- 
duktivn  der  Mannschaft  des  ietzigen  Schiffes  gegenüber 
icnen  Zeiten.  Während  das  alte  Schiff  bei  ?;375  t 
Deplacement.  .i<KX)  t  Tragfähigkeit  115  Mann  ge- 
fahren habe,  weise  das  neue  Schiff  bei  6.S00  t  De- 
placement 4500  t  Tragfähigkeit  nur  32  Mann  aus- 
schließlich Kapitän  auf;  beim  alten  Schiff  kirnen 
somit  auf  1  Mann  der  Besatzung  26  t  Ladung,  beim 
neuen  dagegen  140  t. 

Die  Entwicklung  der  Segelschiüahrt  sei  seit 
IST'  daiicnid  zuriiek^ctian^^en ;  indes  eine  genauere 
Betrachtung  der  einschlägigen  Statistik  zeige  ein 
gfinsttgeres  Bild.  Speziell  In  Deutschland  sei  der 
Scgelschiffsbc^tand  seit  1870  zwnr  mich  jrcfallen, 
in  neuester  Zeil  inclu  niclir  so  stark  und  seil  189S 
nahezu  zum  Stillstand  gekommen,  woraus  viel- 
leicht auf  eine  Zunahme  geschlossen  werden  könne. 

Trenne  man  Nord-  und  Ostsee,  so  «ehe  die 
Segelschiffall rt  der  Ostsee  zurück,  die  der  N(ud- 
see  zeige  aber  nur  eine  geringe  Abnahme.  Trenne 
man  auch  hier  wieder  Holz-  und  Elsenschiffe,  so 
lasse  sich  erkennen,  daß  der  Ranze  Abfall  aus- 
schließlich dem  Verschwinden  der  Holzschiffe  zu- 
zuschreiben sei,  dafi  aber  die  Elsen-  und  Stahl- 
segelschiftahrt  sich  in  durchaus  gesunder  Weise 
gleichmäßig  vermehrt  habe;  sobald  erst  die  Holz- 
schiffc  ganz  verschwunden  seien,  würden  die  Stahl- 
segier  erst  recht  eine  Zunahme  zeigen. 

Von  1898  bis  1905  habe  die  Zahl  der  deutschen 
Vier-  und  Fünfmastschirte  dancrnd  zugenoniiiKn 
und  sich  in  diesen  8  letzten  Jahren  mehr  als  vcr- 
doppeft! 

Auf  die  Zukunft  der  großen  Segelschiffe  ein- 
gehend, war  der  Redner  der  Ansicht,  daß  von 
einem  Aussterben  der  großen  Segelschiffe  noch 
nicht  die  Rede  sein  könne.  Allerdings  könne  man 
der  kleinen  Segelschiffalirt  an  den  Küsten  Luropas 
nicht  mehr  aufhelfen,  und  auch  die  große  Segel - 
Schiffahrt  stehe  zweifellos  in  einer  schweren  Krisis. 

Der  Vorteil  des  Dampfers  liege  in  sebier  Un- 
abhängigkeit von  Wind  und  W(.tter;  er  biete  grö- 
ßere Gewähr  für  pünktliclies,  schnelles  ISiutreften. 
Sodann  k5nne  er  zu  Anfang  und  Ende  sehier  Reise 
verschiedene  Häfen  antanfen.  iint  seine  Ladinifr  zii- 
sannucnzubrnigcn  oder  zu  loschen,  das  könne  das 
Segelschilf  nur  mit  'i\-<A\i:n\  Zeitverlust  und  hohen 
Schlepperkosten.  Der  Dampfer  brauche  ferner  pro  t 
1  rauiahigkeit  weniger  Mannschaft  als  der  Segler, 
und  schlieUlich*  drücke  die  Konkurrenz  der  franzö- 
sischen Segelschiffe  auf  Urund  der  Fahrtprämien 
die  Erachten  der  anderen  Segler. 

Dem^jeka^iiiilier  sei  das  Segelschiff  billiger  in 
der  Anlage  und  billiger  im  Betrieb. 

Abhilfe  könne  nur  durch  gemeinsame  Anstren- 
gung der  Reeder,  Kapitäne  und  Techniker  ge- 
macht werden. 
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Einer  Herabdrfidcung  der  Frachten  arbeite  die 

Vercinipiing  der  Scgelschiffsreeder  entgegen. 

Verkürzung  der  Falirtdaucr  bringe  der  Fort- 
schritt in  der  Wetterkunde. 

Die  Technik  könne  helfen  durch  Vcniiinderung 
des  Gewichtes  der  lakeiage,  wenn  man  anstellt 
der  genieteten  Stahlmasten  geschweißte  Masten 
benutze  und  die  Stangen  und  Raaen,  aus  gezoge- 
nen Mahnesmannröhren  herstelle.  Dann  lasse  stdi 

eine  inasdiinelle  nedicnung  der  Segel  weiter  ans- 
]£estaltcn.  Zurzeit  habe  man  auf  einem  Fünfmast- 
vollschiff  380  HandtaUen  durchsaholen,  jede  mit 
etwa  2  ^  Mann.  Hnrch  Verwendung  ent- 
>prechender  Wmdcn  komme  man  auf  330  herunter. 
Auf  solche  Weise  könne  man  die  Mannschaft  we- 
sentlich vermindern. 

Zum  Schluß  behandelte  der  Vortrag  die  An- 
wendung einer  Hilfsmaschine  an  Bord  der  groBen 
Segelschiffe. 

Die  .Maria  Rickmers"  habe  ebie  7S0-pferdige 
Hilfsdampfmaschine  gehabt;  zum  Austrag  ?ei  die 
Sache  nicht  gekumnicn,  weil  das  Schiff  auf  seiner 
ersten  Räse  1892  verschollen  sei.  Dieselbe  Firma 
habe  mit  dem  Füiifniastcr  C.  Rickmcrs"  und 
einer  1 100  -  pltrdigen  lliifsmaschiue  einen  neuen 
Versuch  gemacht. 

Eine  solche  Anlage  biete  große  Vorteile,  miisse 
aber  folgenden  Anforderungen  entsprechein: 
•  leringer  Bedarf  an  Raum  und  Gewicht, 
geringe  Kosten  an  Ikdienung  und  Brenn- 
material. 

stete   ßetriebsbeieitschaft  und  Idehtes  In- 
gangsetzen. 

Diesen  Anfimlerungen  entspreche  die  Damjif- 
maschine  gar  nicht,  wohl  aber  der  Motor. 


Durch  ein  vergleichendes  Zahlenbeispiel  (flr 

60f» -pferdige  Motoren  suchte  Redner  die  l'cber- 
legenheit  des  Motors  in  jeder  ikziehnng  nachzu- 
weisen. 

Schwierigkeiten  machten  nur  die  Umsteuerung 
und  die  Umdrehungszahl. 

Die  erstere  lasse  sich  durch  Wendegetriebe 

erreichen,  die  letztere  durch  FJiemenantrieb. 

Die  Schraube  erhalte  zweclcmäBig  verstellbare 
riügcl.  ZwecIcmflBig  erscheine  es  femer,  statt  einer 
Schraube  deren  zwei  anzuwenden. 

Aus  diesen  Betrachtungen  heraus  zog  der 
Redner  den  SchhiB,  daß  eine  Motorenanlage  auf 
einem  Segelschiff  große  \'orziigc  gegenüber  einer 
gleichwertigen  Dampfniaschinenanlage  habe,  daß 
diese  Motorenaniage  technisch  durchaas  sicher 
hergestellt  werden  könne,  und  daß  die  Vorzüge  der 
Hilfsmaschinc  an  Wirksamkeit,  technischer  Sicher- 
heit und  seemännischer  f^rauchbarkeit  am  meisten 
in  einer  Zw  eisciiraiibenaiilaKe  mit  Riemenantrieb 
und  vcrsteübarei  Schraube  zur  üeltung  komme= 

An  Hand  einzelner  Zahlen  versuchte  der  Redner 
die  Oleichwertigkeit  von  5  Motorschiffen  R-Mast- 
barkcti)  mit  6  Schiiicn  ohne  Motor  nachzuweisen, 
wobei  er  hervorhob,  daß  sich  erstere  wahrschein- 
lich besser  rentieren  würden,  als  die  letzteren. 
Diese  Wahrscheinlichkeit  erhöhe  sich  noch,  wenn 
das  Motorsegelschiff  auf  Orund  der  erhöhten 
Frachtzufuhr  größer  gebaut  werden  könne,  als 
letzt  ttUicb. 

Der  Redner  schloli  seinen  Vortrag  mit  dem 
Erwarten,  daß  sich  für  den  Versuch  mit  einer  Motor- 
anlage eine  unteradmeiide  Reederei  finden  möge. 

(SehhiOfolgO 


Der  Dampfturbinenantrieb  von  Schiffen 

Von  Ingenieur  Felix  Langen 
(PorisetzuQg  von  Seite  as9) 


Kin  Hauptfehler  der  nampftiirtiine  ist  die  Un- 
möglichkeit der  Umsteuerung.  Von  einem  Kriegs- 
schiff muB  unbedingt  verlangt  werden,  daB  wenig- 
stens kurzzeitig  sämtliche  Schrauben  mit  voller 
Kraft  rückwärts  scliiagcn  künnett,  da  mir  daiiu  ein 
exaktes  Manövrieren  möglich  ist.  Auch  bei  Schnell- 
dampfern ist  diese  Bedingung  unbedingt  zu  stellen. 
Man  denke  nur,  daß  nachts  die  Annäherung  eines 
füsberges  nur  an  der  i  eniperaturabnahme  liemcrk- 
bar  ist,  man  sich  also  schon  in  ziemlicher  Gefahr 
befindet,  wenn  das  Kommando  zur  Umsteuerung 
erfolgt.  Es  muß  daher,  da  die  farsnn'^-Tnrhine 
nicht  ohne  weiteres  umsteuerbar  ist.  aui  jeder 
Welle  eine  besondere  Rückwärtsturbine  angeordnet 
werden.  Diese  Rlickwürtsturbincn  können  aller- 
dings, da  die  Kessel  mit  Rücksicht  anf  den  Wärme- 
\nrrat  im  Kcsselwasser  überanstrengt  werden 
dürfen,  bedeutend  höheren  Daniplverbrauch  be- 
sitzen ab  die  VorwArtsturbinen.  Man  kann  dabei 
u/c  =  0,2S  bis  0,3  wihten,  was  einem  Wirkungs- 


grade von  30  bis  40 '/(  entspricht.  f:s  \*.  are  nament- 
lich hier  gUnstig,  die  Hochdr  uckstufen  als 
Trommel-AktlonstnrMne  auszufahren,  zur  Ver- 
meidimg  des  Spaltverlustes,  oder  einige  Aktions- 
räder mit  Qeschwindigkeitsstufen  vorzuschaiten. 
Dies  würde  den  Dam  pf\' erb  rauch  und  die  Abmes- 
sungen wesentlich  vermindern. 

Bei  Einradturbinen,  beispw.  der  E!ektra-Tur- 
bine,  ist  es  w  esentlich  einfacher,  den  Rückwärts- 
gang zu  ermöglichen.  £s  wird  einfach  das 
Schaufelrad  mit  zwei  Krfinzen  versehen,  von  denen 
der  eine  icwcüs  im  ■N'akuum  mitläuft.  Leider  ist 
die  Anwendung  von  Eiuradtnrbinen  ohne  Zahnrad- 
Übersetzung  für  Schiffsantrieb  nicht  möglich. 

Die  Dampfturbine  besitzt  noch  einen  weiteren 
empfindlichen  Nachteil.  Sie  ist  im  Gegensatz  zur 
Kolbenmaschine,  die  man  tnie  statische,  eine 
Druckdampfmaschine  nennen  könnte,  eine  dyna- 
mische oder  Qeschwittdigkeitsdampfanasdiine.  Die 
Wirtschaftlichkeit  der  Kolbenmascbine  ist  von  der 
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lirnlauizahl  ziemlich  uriaMiänk'iE.  Hie  Turbine  gibt 
nur  bei  einer  Umlaufzaht  das  Maxitnuni  an  Oeko- 
nomie.  Bei  Stillstand  ist  das  Drclinionient  der  Tur- 
bine etwa  dris  I.Fl-f.uIic  des  nornuiltii  hei  nnrinalem 
Damptvcrbrauclic.  Die  Vcrlialtui-s-sc  erinnern  inso- 
fern etwas  an  den  Elektromotor.  Die  Kolbcn- 
niaschine  hingegen  besitzt  bei  Stillstand  bis  zum 
doppelten  des  normalen  Drehmomentes  und  den 
Danipfverbrauch  null.  Dies  ist  auch  der  Orund, 
der  es  unwahrscheinlich  macht,  daU  jemals  Datnpi- 
turbinenlokomotiven  gebaut  werden. 

I'cr  Kraftverbrauch  einer  Schiffsschraube  sinkt 
mit  abnehmender  (ieschwindigkelt  bedeutend.  Die 
Tnrbbie  muB  also,  falls  mit  reduzierter  Fahrt  ge- 
dampft wird,  eine  bedeutend  verminderte  Leistung 
bei  verminderter  Umlaufzahl  abgeben.  Dies  ergibt 
eine  bedeutende  Zunahme  des  Dampfverbradchs 
bei  der  Marschgeschwindigkeit,  der  normalen 
Reisegeschwindigkeit  der  Kriegsschiffe.  Eine  Tur- 
bine von  45(.MJ  J'S.  brauchte  bei  38li  Umdrehungen, 
15(X)  l^S.  über  dreimal  so  viel  Dampf,  f.  d.  PS./St.  als 
bei  Vollast  und  580  Umdrehungen.  (Marine-Rund- 
schau 1'>'>4.  S.  44.)  Der  Dampfverbrauch  des 
Dampfers  .Kaiser"  betrug  bei  20.4  kn  Fahrt 
5,7  kg  e  PS.,  bei  Ii  kn  Fahrt  10.7  kg/e.PS. 
Nun  ist  aber  die  Ockunomie  gerade  bei  Marsch- 
geschwindigkeit von  groütcr  Wichtigkeit. 

Bei  einer  normalen  Turbine  IcSnnte  die  Rege> 

limg  nur  durch  starkes  Drosseln  erfolgen,  so  daß 
das  verminderte  Danipiquantum  infolge  des  ver- 
minderten Druckes  doch  den  gesamten  Schaufel- 
querschnitt  des  ersten  Kranzes  ausfüllt.  Die  E.x- 
pansion  wird  iiaturlich  lange  vor  der  letzten  Stufe 
der  Turbine  beendet  sein.  Die  letzten  Kränze 
laufen,  unnütz  ventilierend,  im  Vakuum  mit.  Außer* 
dem  geht  Energie  durch  das  Drosseln  verloren.  Um 
diese  weiiiusteiis  noch  ati'-ziuiiitzeii.  scliiiltel  man 
der  llanptuirbinc  enie  Marscliturbine  vor,  die  ent- 
Sprcclicnd  reduzierte  Querselinitte  besitzt  und  das 
f^rnek'.;efalle  vom  Kesseldruck  bis  zum  Eintritts- 
dru^k  der  1  lauptturbine  ausnutzt.  Es  ist  jedoch 
mit  Rücksicht  auf  den  Raumbedarf  ganz  unmög- 
lich, die  Stufenzahl  der  Marschturbine  so  groß  zu 
wählen,  daß  eine  Verminderung  der  Umlaufzahl  auf 
nur  cf\v<t  die  Hälfte  niclit  eine  bedeutende  Ver- 
schlechterung der  Oekonomie  mit  sich  brächte.  Der 
Kohlenvcrbrauch  des  ,Dreadnought"  betrug  0.085 
kg/e.PS.  bei  21  kn  Fahrt  und  1,16  ks/e.PS.  bei 
13  kn  Fahrt. 

Schulz  hat  eine  Kombination  von  mehreren 

Turbinen  ersonnen,  die  je  nach  Bcdnrf  hinterein- 
ander oder  parallel  geschaltet  werden.  Ferner 
stammt  von  ihm  eine  Konstruktion,  die  partielle 
13 eauf schlagung  von  Reaktionsrädern  ermöglichen 
soll.  Eine  Anlage  nach  Schulz  wflrde  infolge  der 
vielen  Ventile  sehr  verwickelt,  sie  würde  viel  Be- 
dienung verlangen  und  schlechte  Manövrierfähig- 
keit besitzen.  AuBerdem  ist  die  DurchfQhrung  des 
Prinzips  schon  mit  Rücksicht  auf  Raumbedarf  imd 
Kosten  nicht  möglich.  Eine  Turbine,  die  iuutandc 
wSre,  bei  Marschges^liwindigkeit  normal  und  mit 
den  richtigen  Qu(  rschnittcn  und  (leschwindigkcilen 


/M  arl)ei(en,  w  Prde  iniKelu  iire  niinensioncn  an- 
nehmen. l  >ie  Kotistruktion  mit  durch  Drehschieber 
teilweise  absp<rrbaren  Leiträdern  ist  wegen  zu 
großer  Umständlichkeit  und  Kostspieligkeit  aus- 
sichtslos. 

Die  Kolbenmas^time  arbeitet  auf  Kriegsschiffen 
bei  Vollast  meist  mit  etwa  70  ' '  Füllung  im  Hoch- 
drnckzylinder.  Diese  Füllunu  lie^:t  oberhalb  der 
g(!fistii;sten.  so  daß  mit  fallen  :-  1  istung  der 
Dampfverbrauch  abnimmt.  Der  Slip  der  i^ropeller 
nimmt  mit  sinkender  Oeschwindidceit  etwas  ab. 
wn*^  eine  weitere  Verminderung  des  Ilampfver- 
brauclis  ergibt.  Aus  all  diesen  üriinden  wird  es 
die  Turbine  als  Schiffsmotor  bei  (ieschwindigkeiten 
von  unter  etwa  16  kn  mit  der  Kolbenmaschine 
kaum  jemals  aufnehmen  können. 

Die  Manövrierfähigkeit  der  TurbinenschiftV 
wird,  solang  man  nicht  von  Marschturbinen 
Oebrauch  macht  und  falls  die  Rückwärtstur- 
bincn  für  volle  Last  gebaut  sind  und  dauernd  warm 
gehalten  werden,  die  der  Kolbenmaschineiischiffe 
wohl  übertreffen.  Falls  jedoch  alles  auf  Marsch- 
geschwindigkeit gestellt  ist,  dürfte  die  Bereitschaft 
doch  nicht  s(>  ^roB  sein  als  bei  einer  Kolben- 
maschine. AnsselilavCk'ebend  ist  hier  die  Einfüh- 
rung von  Apparaten,  die  sämtliche  Steuerventile 
in  steh  vereinigen  und  ebenso  leicht  zu  bedienen 
sind,  wie  etwa  ein  Kontroller  eines  Strafienhahn- 
wagens. 

Ein  Vorteil  der  Turbine  besteht  darin,  daß  sie 
auf  einfache  Weise  mit  einem  Zentrifugaireguiator 
ausgerüstet  werden  kann.  Dies  bietet  bei  stOr- 
nnseheni  Wetter  den  ^rtiüeii  \'()rfei[.  daH  beim 
Herausschlagen  der  Propeller  aus  dem  W  asser  kein 
Durchgehen  der  Turbine  eintritt.  Bei  Kolben« 
niaschincn  ist  dieses  Durchgehen  nielit  nur  bnehst 
unangciielim  für  die  Passagiere,  sondern  hat  auch 
schon  manchen  Wellenbruch  verursacht.  Reim 
Wiedereintauchen  des  sehr  rasch  rotierenden  Pro- 
pellers arbeiten  zunächst  nur  die  unteren  Propeller* 
flligel,  was  eine  höchst  ungünstige  Biegungsbean- 
spnichimg  der  Welle  zur  Folge  hat.  Bei  dem 
Dampfer  „Kaiser"  der  Nordseelinie  fiel  die  gute  Re- 
gulierbarkeit der  Turbinen  bei  einer  stürmischen 
Fahrt  in  der  Nordsee  sehr  angtiieluu  auf. 

Indessen  wäre  es  auch  t>ei  Kolben maschinen 
möglich,  einen  Zentrifugalregulator  anzubringen, 
der  ein  Drosselventil  vor  dem  Hochdruckzylhider 
und  Ablaßventile  an  den  Aufnehmern  bet.'iti^lc. 
Allerdings  würde  diese  Anordnung  bei  Kolben - 
maschinen  deshalb  nicht  so  wirksam  sein  könneti 
wk  bei  Turbinen,  weil  sie  bedeutend  geringere 
rutiereude  Massen  besitzen. 

Wir  kommen  nun  zu  einem  nicht  zu  unter- 
schätzenden Faktor:  Der  ürschütterungsfreiheit  der 
Turbinenschiffe.  Bei  allen  Luxusschiffen.  Jadtten. 
Selmelldanipfern,  I">ampfi.rti  für  ^'er^;Ilügungs- 
fahrten,  Seebäderdienstc  usw.  wird  sich  die  Tur- 
bine empfehlen,  da  in  diesen  Fällen  gern  ein  höhe- 
rer Preis  hczniilt  wird,  nm  die  Vorteile  der  Er- 
schutterungstreiiicit  üeuiel  en.  Da  bei  Schnell- 
dampfern außerdem  fast  dauernd  mit  Volldampf  ge- 
fahren wird,  so  erscheint  die  I  nrbinc  hierfür  bc- 


Digrtized  by  Google 


Stito  887 


sonders  s'tt-iirnef.   Man  kann  in  diesem  Falle  von 

Marschtiirbni(.'n  \onK(iriirin'n  Absi;iiid  nehmen. 

Mit  Rücksicht  auf  die  Ansprüche  des  reisen- 
den Publikums  lieurt  die  BefOrchtung  nahe,  daß,  wer 

unmal  atif  einem  1'iirbincndarnpfcr  ^ccfahren  ist, 
kuriitig  von  Külbentiiascliiiiciiüaiiipitirii  ult.!u>  mehr 
w  issen  will,  daß  also  die  Gesellschaften  tnit  Tur- 
binendanipiern  gerade  das  ;cahlkräftisste  Rei$e- 
publikum  für  sich  gewinnen  werden.  Wit  Rflck.- 
sicht  hieran]  ist  /n  hoffen,  lial'  tlie  ^irnGfi)  deiilse!icn 
Reedereien  bald  dem  Beispiele  der  Cutiard-Linc 
foli;en  werden. 

Hie  FraKen  nach  Kosten.  Ratinilicdarf  imd  flc- 
iwlii  der  Schiffstiirbinen-AnlaKt- n  können  üicore- 
tisch  kaum  beantwortet  werden.  Die  Praxis  hat 
bewiesen,  daB  die  Hoffnung  aui  eine  VermtnderwBg 
des  Maschinentrewichtes  bei  Turbinenantrieb  ver- 
fehlt war. 

Bezüglich  der  Wartung,  der  Betriebssicher- 
heit und  der  Zahl  der  Reparaturen  verhält  sich  die 

Turbine  jedenfalls  bedeutend  pfiii'^tijrcr  als  die 
KoJbcmiiastjliinen.  Auch  iin  Oelvcrbrauch  verhält 
sie  sich  merklich  gQnstiger.  Nur  ein  Bedenken 
liegt  bei  der  Turbine  vor:  Sie  hat  größere  und 
schneller  rotierende  Massen  als  die  Kolben- 
tnaschinc.  Bei  cinctü  plntzlielieii  1 'iiklarwerdcn 
des  Propellers  wird  daher  leichter  cm  W  elienbruch 
ehitreten  können,  so  daß  sich  die  Zwischen' 
Schaltung  einer  festen  Reibungskupplung  enp- 
fehicu  wird. 

Bis  letzt  ist  die  überwiegend  größte  Zahl  von 
Schiffen  mit  Parsons-1'urbinen  ausgerüstet  worden. 
Die  Parsons-Turbincn  eignet  sich  indessen  ver- 
hältnisniäDig  stiileclit  /iiin  Sehiffsbetrieb.  Sic  ist  eine 
recht  schwerfällige  Lösung  des  Problems.  Na- 
mentlich als  Marsch-  und  RilckwSrtsturbine  ist  sie 
nuKünstic:.  einmal  weiien  der  :^'roOcn  nimensionen, 
sodann  aucli  wci^cii  ilircr  f;uipfijiülichkcit  gegen 
starke  Tenipcraturschwankungcn.  wie  sie  bei 
Rückwärtsturbinen  auftreten.  Turbinen  mit  Ge- 
schwindigkeitsstufen stehen  Im  Rwfe  schlechten 
Wirkungs^radi  s  und  hoher  riainpfreibiuigsvcrluste. 
Da  jedoch  die  Hochdruckstufen  bei  Parsons-Tur- 
binen  außerordentlich  hohe  Spaltverluste  auf- 
weisen, kann  nian  ■;cbnii  einen  ziemlichen  Reibtmuv- 
verlust  zulassen  und  h;it  dabei  den  Vurlcil.  dal.l 
sich  die  Turbine  bedeutend  kürzer  und  billiger  baut. 
Es  empfiehlt  sich  daher,  die  tiochdruckstufen  als 
niehrkränzige  Aktion  st  urbinc  ansztifGhren.  Auch 
in  den  Niederdruckstufen  kann  man  das  Aktinns, 
Prinzip  wählen,  was  geringere  Stufenzahl  ergibt 
als  das  Reaktionsprinzip.  QOnstig  ist  es  dann, 
von  der  An^^ffihning  getrennter  Räder  itiit 
Zw liiclicii wanden  und  Dichtungen  abzuseilen  und 
die  Schaufeln  auf  einer  Tronnnel  anzuordnen.  Die 
Konstruktion  wird  dadurch  erbeblich  verbilligt  und 
weniger  rainnsperrcnd.  Da  die  ROckwSrtstarbinen 
mit  IkiIu  rem  Damr'f\ ^  'brauch  arbeiten  dürfen, 
kann  man  hier  mit  einigen  Druckstufen  mit  je  3  bis 
4  Qeschwindigkeitsstufen  nach  Cnrtis  auskommen. 
Man  hat  dadt:reh  'f:leicb?'citi?  den  Vf>rtcil,  daß  die 
starken  1  emperatnr-  luiU  Druckschwankungen  nur 
in  der  Dampikammer  vor  den  Düsen,  nicht  im  Ge- 


häuse auftreten.    AHe  diese  Bedingungen  sind  bei 

den  Turbinen  des  Dampfers  ..Kaiser"  der  A.E.  O. 
erfüllt.  Es  erscheint  der  aus  den  Angaben  von 
Lasche  folgende  Wirkungsgrad  von  S9  bis  63  %  ie 

n.icli  l  "eberhitznti'L:  be  i  der  aiissicdchntcn  Anwen- 
dung von  üeschwnidigkcii;»stuicn  (eine  dreikrän- 
zige,  vier  zweikränzige  und  21  einkränzige  Druck- 
stufen)  als  eine  aiifierorJeiitlielie  Leistung,  und  es 
darf  Wühl  beliauptel  w  erden,  daß  mit  I'arsons-Tur- 
binen  ein  derartiger  Dampfverbrauch  nur  bei  be- 
deutend größeren  Abmessungen  erreicht  werden 
könnte.  Bemerkenswert  ist  auch  der  Dampfver- 
braueli  von  !nir  10,7  kj;  e.  I*S.  bei  II  kn  Fahrt, 
wobei  zu  beachten  ist,  dalJ  das  Schiff  keine  Marsch- 
turbinen besitzt.  Von  den  neuen  Ciinard-Dampfern 
mit  Turbinen  von  öSOtXt  PS.  wird  ein  Kohlcnvcr- 
brauch  von  n,fi6  kg.  i.  PS.  erwartet  (Z.  f.  d.  g.  1  ur- 
binenwesen  190().  S.  291);  demgegenüber  erreichte 
der  Dampfer  „Kaiser"  mit  6600  PS.  einen  Kohlen- 
verbrauet?  von  0,66  kg  c.  PS.  (Z.  f.  d.  g.  Inrbhien- 
wesen  lOud,  S.  \hM.  Her  \  <m  der  A.  E.  Q.  ein- 
geschlagene Weg  scheint  daher  der  richtige  zu 
sein. 

Da.  wie  v.  ir  bewiesen  haben,  der  Spaltverlust 
hei  Tronuneiaktionsturbnien  (abgesehen  vom  Ver- 
lust in  den  Labyrinthkolben  bei  Landturbinen)  weg- 
fällt und  gerade  dieser  Verlust  bei  Schifisturbinen 
einen  empfindlichen  Einfluß  hat.  dürfen  wir  die 
Trommelaktionsturbine  ais  die  Schiffstnrbine  der 
Zukunft  bezeichnen.  Namentlich  für  langsam  fah- 
rende Schiffe  ist  sie  die  vollkommenste  Konstruk- 
tion. Auch  für  Landturbinen  kleinerer  Leistung 
dürfte  sie  der  Reaktionsturbine  überlegen  sein, 
-ledenfalls  ist  bei  Anwendung  dieser  Konstruktion 
die  Turbine  ais  Schiffsmotor  der  Kolbentnaschine 
bei  Sattdamptbetrieb  und  Geschwindigkeiten  über 
20  kn  fibeilegen. 

Vorschläge  Kir  den  Turbinenantrieb  von  ScMffefl 

Im  folgenden  sind  eine  Reihe  von  teils  neuen, 
teils  bekannten  Vorschlägen  für  den  Turbinenan- 
trieb von  Schiffen  xiisammenjiefaf't.  Man  kann 
dabei  eine  Zweiteilung  vornehmen  und  zuerst  die 
Turbinen  2tnn  Antrieb  von  kleineren  Dampfern, 
wie  Dampfbooten,  kleineren  Vcrgnii?Tiinsrs-  und 
t  rachtdampfern  für  Hafen-  und  Biniieiü^chiiiahrt, 
ins  Auge  fassen  und  alsdann  untersuchen,  auf 
welche  Weise  man  die  Turbine  zum  Antrieb  großer 
Fracht-,  Schnell-  und  Kriegsschiffe  besser  ^aeignet 
machen  kann. 

Die  Parsons-Turbiae  ist  für  kleine  Leistungen 
nicht  geeignet.  Da  alle  andern  Systeme  e1>enra]ls 
bei  kleinen  Kräften  /.i  hohe  Umdrehungsrahlen  er- 
geben, so  müssen  \ah  liier  ein  Zahnradvorgelege  in 
Kauf  nehmet!.  Wir  gewinnen  damit  die  Möglich- 
keit, normale  rurbincntypcn,  wie  sie  aus  dem 
W  erke  kommen,  in  Schiffe  einbauen  zu  können,  und 
aiiüerdcm  erhalten  wir  bedeutend  v^eriniieren 
Danipfverbraucli,  als  mit  langsam  laufenden  1  ur- 
binen oder  Kolbenmaschinen. 

Die  La\  a!  Turbine  wird  bis  zu  300  PS.  gebaut. 
Das  Zahnradvorgelege  hat  dabei  nie  Anlaß  zu  Stö- 
rungen  gegeben,  und  die  Elekhrotecbnik  'verlangt 
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mindestens  die  gleiche  Betriebssicherheit  wie  der 
Schiffsantrieb.  Kür  kleine  Leistiinjten  \  <ni  einit;i  ti 
hundert  PS.  kann  man  daher  ruhig  ein  Zahnradvur- 
gcltge  anwenden.    Die  Eleictra-Turbine,  die  bei 

l.eistuiiKcii  imtLT  U»0  F*S.  .'^fW)  rmdrehimseri  macht, 
wird  schult  lur  Sciiiiisaiitneb  iuit  Zahuradvorgelege 
gebaut. 

Die  normale  Laval-Turbinc  von  300  PS.  hat 
zwei  mit  750  Umdrehungen  laufende  Vorlege- 
wellen. Vawc  \  LTitiiiidcnm^,'  der  rmdrcliiiiigszalil 
durch  Vergrößerung  der  Zaluiräder  wäre  ohne 
weiteres  mAgflicli.  Sie  werde  auf  400  lierabtresetzt, 
und  knie  \V\'1K'  fra^e  eiiuTi  I'ropcllcr.  Die  Oe- 
i^cliwindi}(keit  sei  12  kn.  Wir  wählen:  s„ir  —  30^0, 
^  20%.  It  ==  1.05.  H/D  =  0.9;  dann  wird 
n  1,16  «nd  n  =-  1.20  Der  Wirkungsgrad  des 
i'njpcllers  würde  nacli  unserer  Kurve  etwa  60  "/q. 
Da  die  Turbine  In  i  15  atni  Ucbcrdruck  einschl. 
Kondensationsantrieb  etwa  6^3  kg  Dampf  f.  d. 
e.  PS.  gebrauclien  würde  (Garantie  von  De  Laval), 
eine  PreifacIi-l'xpaiisioiisttiasLinne  gleicher  Hröße 
etwa  b,5  kg/'e.  PS.  gebrauchen  würde  (bcreciniet 
nach  Hütte  1906  II,  S.  481,  unter  Annahme  eines 
mech.  Wirkimfrsgrades  von  0,8).  so  vtrh.llt  sich 
die  Turbine  merklich  günstiger.  Allerdnigs  erliält 
dafür  der  Propeller  der  Kolbenniaschine  besseren 
Wirkungsgrad.  Wählen  wir  bierfür  =  26  % 
nnd  H  D  =  1.21.  so  wird  D  —  1.82  «nd  H 
—  2,2.  Der  \\  irk  iiri:u:'^v;r>id  ist  daliei  etwa  65  7' • 
Oer  Verbrauch  der  Turbine,  auf  den  Propeller  der 
Kolbenmaschine  reduziert,  w9re  dann: 

65 '60  .  6,3/8,5  =  8,1  kg/c.PS. 
Das  wäre  rd.  5  %  weniger  als  bei  der  Kolben- 
maschine. Erreichbar  sind  mindestens  10  bis  15 
da  die  (iarantic/.ahlcn  der  M.  F.  Humboldt  sehr 
reichlich  bemessen  sind.  Berücksichtigt  man  die 
ganz  bedeutend  geringeren  AiilaKckosteii,  sn  sielit 
man,  wie  wichtig  gerade  für  kleinere  Schiffe  der 
Turbinenantrieb  ist. 

Die  Umsteuerung  k^iim  dalni  eiii-.Kh  dadurcli 
erfolgen,  dalJ  eine  Anzahl  Dü.seii  der  Lautrichtuug 
entgegen  angeordnet  werden,  wobei  nicht  einmal 
besondere  Riiekwärtsschaufcln  erforderlich  wären. 
Man  köiiiiu  den  Dampfsfrahl  einfach  gegen  die 
Schaufei  rücken  lilisen  ki^seti,  wenn  auch  infolge-' 
dessen    der   Üauipfvcrbrauch   bedeutend  liöher 
wfirde  ais  bei  Vorwiirtsgang.  Es  liefle  sich  anch 
unschwer  ein  zweiter  Sclianfelkranz   für  I^ück- 
%ürlsfalirt  innerhalb  desjenigen  für  Vorwärtsfahrt 
anbringen.  Woiite  man  dauernd  mit  halber  Fahrt 
arbeilen  so  w.trc  iVw  Bctnitznng  einer  Anzahl  Um- 
i<ehrschiiiuciii,  iihnlicli  dcitienigcn  der  Elektra-Tur- 
biiic  vorteilhaft.    Diese  Unileitnngsschaufeln  muG- 
leti  mittels  einer  geeigneten  Vorrichtung  vor  das 
l^aü  geschoben  und  «urflcktrezonen  werden  Icönnen. 
flierdurcli    wäre    eire    ökoi.rtniischc  Marschge- 
schwindigkeit erreichbar;  deim  die  Turbine  würde 
bei  üwei  Geschwindigkeitsstufen  immer  noch  mit 
einem  Dampfvcrbraiicli  von  höchsten-^  10  kg/e.  PS. 
arbeiten.  Die  oben  erwähnte  Siciitrhcits-I^eibwngs- 
kupphmg   wäre   hier   besonders   nützlich,  damit 
etwaige  Stolic  durch  Ansclilagcn  des  Propeliers 
nicht  in  das  Vorgelege  gelangen, 


Oclingt  CS,  Zahnradvorgelege  <1hnlich  der  be- 
kannten Centratorkupplnng  herzustellen,  so  könn- 
ten Zweischraubcnscbiffe  mit  Laval-Turbinen  bis 
600  PS.  gebaut  werden.  Diese  Kupphing  besteht 

aus  einem  schnell  laufenden,  zentralen  Ritzel,  das 
auf  der  Laufradwelle  sitzen  würde  und  von  drei 
Zwi.schcnrädcrn,  ähnlich  einem  Planctenradgetriebc, 
fimsrcben  ist,  die  w  iederuTTi  in  einem  innen  ver- 
zahnten K'ingc  stecken.  Dieser  Ring  ist  auf  der 
Vorlegewelle  befestigt,  so  daß  deren  nur  eine  vor- 
iianden  ist.  Außerdem  ermöglicht  ein  solches  Vor- 
gelege eme  einfache  Umstenening,  indem  man  ein- 
mal die  Drehpunkte  der  drei  Zwisehenrfidcr  festhält 
iitid  den  äußern  King  nüt  der  Schraubenwelle  kup- 
(K'lt.  das  anderemal  diesen  Ring  festbremst  und 
dafür  die  Z\vischenr?ider  tragende  Scheibe  mit  dem 
Propeller  verbindet  Alierdings  ist  die  hierzu 
nötige  Kupplung  etwas  umständlich. 

Für  ganz  kleine  ßoote,  Beiboote  von  Kriegs- 
schiffen, Dampfschaluppen  tfsw.  wfire  die  be- 
kannte, nnt  drelibaren  Flii'.,'eln  versehene  Wcndc- 
schraube,  die  bei  Motorbooten  häufig  angewandt 
wird,  eine  ganz  brauchbare  Lösung  des  Umstciie- 
rnngsproblcms.  Für  I.ci^timgcn  iihcr  100  PS.  ist 
diese  Konstruktion  allerdiiig.s  wolil  noch  nicht  er- 
probt. 

Als  Propeller  für  kleine  Turbinenschiffe  dürfte 
sich  auch  der  in  Vergessenheit  geratene  Zeiiner- 
schc  Reaktionspropeller  cmpfelileii  (Z.  d.  V.  d.  J. 
04,  S.  I).  £$  ist  dies  nichts  Anderes,  als  eine  als 
Pumpe  wirkende,  anstelle  des  Propellers  ange- 
brachte .lonval-TurlMne.  Hcsseren  Wirktingsjrrad 
als  eine  Schraube  besitzt  er  wohl  nicht,  denn  die 
Slipverluste  bleiben  die  gleichen,  und  die  Reibungs- 
verluste sind  erfolge  der  großen  benetzten  Ober- 
flächen eher  üri>ßcr.  Indessen  ist  die  Wasser- 
führung bedeutend  besser,  daher  keine  Gefahr  \  eir- 
iianden,  daB  sich  Hohlräume  bilden,  also  sind  liohc 
Tourenzahlen  zulässig.  Das  bei  der  Schraube  er- 
forderliche Schrägstellen  der  Flügel  zur  Kompen- 
sation der  Zentrifugalkraft  ist  unnötig,  da  ja  das 
Laufrad  ganz  tiiiKcschlosscn  ist. 

Vor  allem  aber  ist  es  möglich,  mit  dem  Reak- 
tionspropeller ohne  Aenderung  der  Umlaufrichtung 
umzusteuern.  Dies  geschieht  mittels  des  Zeuner- 
schen  Rückstrahlers,  eines  der  Pelton-Schaufei 
nachgebildeten  Apparates,  der  hinter  dem  Pro- 
peller ins  Wasser  gesenkt  wird  nnd  den  aus  diesem 
.lustreteudeu  Wasserstrahl  spaltet  und  um  180' 
nach  rechts  und  links  umlenkt.  Ks  ist  auf  diese 
Weise  möglich,  in  kürzester  Zeit  umzusteuern. 

Der  Propeller  kiLU  sicli  luimlicli  gar  nicht  durch 
Umkehrung  der  Dewegungsfrciheit  reversicren. 
.sondern  muß  dauernd  vorwärts  laufen.  Das  wäre 
für  die  Dampfturbine  geradezu  ideal.  Sie  wllrde 
Uli'.  Zentriiugalregulatrir  ausireriistet  nnd  liefe 
dauernd  mit  voller  üeschwiiidigkcit.  Das  Manöv- 
rieren würde  ausschließlkh  mittels  des  Rflckstrah' 
krs  geschehen.  Sogar  Schwcnktntffcn  wie  mit 
Doppelschriiubcnschiffen  liclJen  sich  dadurch  aus- 
führen, daß  man  nur  die  eine  Hälfte  des  Rflck- 
.strahlers  anwendet. 

(PortsetxunK  folgt) 
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Der  Schiffbau  im  Jahre  1906 

Von  H.  M  e  y  f  r  und  H.  l)  ft  r  w  a  I  d  t 
(Portseizung  von  Seile  396) 

l'cber  die  Bautfttitjkeit  der  cin^^clnen  Wcrfte^i  D  e  ii  t  ?  r  h  I  a  n  d 

und  die  von  ihnen  hcrgcslclltcn  Schifistypen  sollen  i^ür  Deutschland  sind  die  vom  Germanischen  iJoyd 

die  folgenden  Zusanitnenstcüungen  berichten.  zur  Verfügung  gestellten  Listen  zugrunde  gdegtwordm. 
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Die  erste  auf  dem  Kontinent  erbaute  Dreifacli- 

Bxpansions  -  Mascliine 

fn  diesem  Jahre  kann  der  deutscfie  Maschinen-  zusammenhangt,  da  sie  die  Einh'ihning  eines  Ma< 

bau   das  Jubiläum  einer  techiiisclieii  GroLitat  feiern,  schinensv stcms   bedeutet,   dem  wir  es  Iiauptsachlitli 

die  mit  der  steigenden  Entwicklung  der  deutschen  mit  zu  verdanken  haben,  wenn  unserer  Handelsflotte 

SdiSbtwhnik  in  den  leizten  20  Jahren  nib  innigste  heute  dte  gfößton  und  «chneUstm  Ozeuubunpfer  an- 
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gehören,  unser  Schiffbau  die  schnellsten  Torpedo- 
boote liefert:  das  JabiBum  der  ersten  vor  25  Jahren 
auf  dem  Kontinent  erbautea  Dreihch  •  Expansioin- 

Maschine. 

Bs  ist  selbstvenündlicb,  'd«0  bei  der  «ußer- 


folgende  Arbeitsleistung  in  drei  Zylindern  in  gün- 
stigster Weise  auszunutzen,  und  deshalb  dürfte  es  heute, 
nach  35  lahrcn.  nachdem  sicfi  die  Ansichten  geklärt, 
die  K'raxis  das  entscheidende  Wort  gesprochen  hat. 
angebrsclit  sein,  rflckbtidcend  die  Bitstellung  und 


AUk  2.  Die  «nte  Compoundmaacliiiie  der  Kiuserlich  deutschen  Marine  für  die  Avisos  „Habicht"  und  „Moewe" 


ordentlichen  Wichtigkeit  und  der  enormen  Verbreitung 
dieses  Systems  im  Schiffsmaschinenbau  —  es  gibt,  ab- 
gesehen von  den  wenigen  Maschinen  vierfacher  Ex- 
pansion, heutzutage  fast  keine  Schiffsmaschine 
über  500  F*f erdestärken,  die  nicht  als  Dreifach- 
fixpansions  -  Maschine  gebaut  wäre  vielfach 
Meinungsverschiedenheiten  über  die  Priorität  des 
Qeihnkcns  cittstaideD,  denDtmpf  durch  aufdnander- 


F^inführung  dieses  widitigstenOainpfniaschineiisysteflis 
zu  veriulgen. 

Gewöhnlich  nimmt  1  England  das  Verdienst,  die 
Urejfacli<Expansioos>Maschine  eingeführt  zu  liaben. 
für  sich  In  Anspruch.  Aber  selbst  wenn  die  Mee, 
die  Dampfarbeit  dreistufig  zu  teilen,  bis  zum  Anfang 
der  siebziger  Jahre  zurückdatiert,  im  Jahre  1874 
audi  «ine  Schiffsmaschfne  mit  dreigetdlter  Expansion 
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von  Kirk,  dem  Kurtätrukteur  der 
Pirnu  Eider  in  Glasgow  für  den 
Dampfer  .Propontis"  konstruiert 
wurde,  so  haben  diese  Tatsachen 
für  die  weitere  Entwickclung  des 
Systems  deswegen  so  gut  wie 
keine  Bedeuhmg.  weil  jene  Aus- 
führung und  auch  eine  zweite  nur 
Versuche  darstellten,  die  aus  ver- 
scliiedenen  Gründen  schlechte  Re- 
sultate ergaben  nnd  nur  dazu 
führten,  daü  man  von  einer  weite- 
ren Anwendung  für  die  nächsten 
acht  Jahre  absah. 

Erst  1882  hatte  der  oben  ge- 
nannteKirk'i  den  englischen  Dampfer 
.Aberdeen"  mit  einer  Dreifach- 
Bxpansions  •  Maschhie  au^ierfistet 
und  (lainif  solche  zufriedenstellende 
Resultate  erzielt,  daß  von  da  ab 
die  ElnKihrung  des  Systems  datieran 
lonn. 

Veröffentlichungen  irgendwelcher 
Art  über  jene  „Aberdeen" -Maschine 
hatt«i  iedoch  vor  ldö3  nicht  statt- 
gefunden, und  deshalb  muß  es  die 
deutschen  Techniker  mit  um  so 
gröUerem  Stolze  erfüllen,  zu  wissen, 
daß  v<Mr  der  Inbetriebsefacung  der 
„Aberdeen'*-Maschine,  ganz  unab- 
hängig von  den  englischen  Arbeiten, 
ein  deutscher  Ingenieur 
die  erste  Dreifach-Ex- 
panäions- Maschine  auf  dem 
europäischen  Kontinent  konstruierte, 
erbaute  und  mit  bestem  Erfolg  in 
dauernden  Betrieib  setzte. 

Bereits  im  Jahre  I88I  halte 
nämlich  der  Ingenieur  Carl  Ziese 
der  P^ma  F.  Schichau  in  Elbing. 
nachdem  er  schon  1878  das  da- 
mals noch  mit  zweifelndem  Auge 
angesehene  Compound-System  mit 
allerbestem  Erfolg  in  die  deutsche 
Marine  eingeführt  hatte  {Abb.  I  u.  2  t. 
den  Oedanken,  das  i'rinzip  der  drei- 
fachen Expansion  an  einer  Schiffs- 
maschinentrAusfBhntngzubringen**). 
und  so  kcmsfrulerte  er  bereif?  im 
Herbst  des  Jahres  1881  eine  Ma- 
schine von  180  F*ferdestärken,  die 
1882  in  den  Schicliauschen  Werk- 
stätten iertiggestcUt  und  in  ein 
Versuchsboot  eingebaut  wurde  (Abb. 
3  u.  4)«  um  sodann  eingehend  auf 
ihre  Anwendbarkeit  für  den  Schiffs- 
betrieb geprüft  zu  werden. 

*)  Damate  Konstrukteur  bei  Napier 
u.  Co. 

**)  Im  Landmaschinenbau  ist,  soweit 
Llteraturforschuncen  ergeben  haben,  die 
Idee  erst  viel  flpller  xuf  Anwendung 

gekommen. 
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Im  Sommer  1K83  waren  die  Ver- 
suclie  beendet  und  ergaben  ein  alle 
Erwartungen  übertreffendes  Resultat. 

Von  Kirks  Mascliinen  war.  wie 
schon  erwähnt,  noch  nichts  in  die 
Oeffentiicbkeit  gedrungea,  und  somit 
lißt  sieh  unwiderlegbar  liehaupten, 
daß  Ziese  jedenfalls  auf  dem  europä- 
ischen Kontinent  der  erste  war.  der 
das  Prinzip  der  dreifachen  Expansion 
in  den  i)ampfmaschinenbau,  und 
zwar  mit  Erfolg,  eingeführt  hat. 
Da:.  Riie  erste  Maschine  (Abb.  5) 
kein  bloiies  Sjnelzeiig,  dal)  ihre  Er- 
iHHiung  vielmdhr  von  entseiieidender 
Bedeutung  war,  beweist  am  besten 
die  bald  darauf  erfolgte  ßestellung 
eines  grSOeren  Dampfers  (S.  S. 
»Nierstein")  mit  einer  450-pferdigen 
Maschine  (Abb.  6,  7)  durch  die 
Bremer  Dampfschiffahrtsgesellschaft 
„Hansa".  Die  begreifliche  Skepsis 
der  vorsichtigen  Bremer  Kaufherren 
w  ußte  Zicsc  und  Schichau  durch 
den  schlagenden  Erfolg  jenesSchiffes 
zu  besiegen,  was  aus  dem  Mer  ab- 
gedruckten ßricf  der  Besteller  an 
den  Erbauer*)  und  dte  anschließende 
Neiibestdiung  eines  zweiten,  gri^ 
Heren  Damptos  (.PaHtenbuig")  her* 
vorgeht. 

Von  da  ab  datiert  der  Siegeshuif 
dieses  Maadiinensysten». 


Abb.  4.  Die  «täte  auf  dem  KonHaent  erbanle  Dfelhdi-BxpansionaniatcMne 


*)       Brenen,  den  9.  Pebniar  1884 
Herrn  P.  Sclilcbau 

Clbing. 

Hftrmtt  iMScheinigen  wir  thtien  gern, 

daU  Ihre  .^Cylinder-Compounil  . Maschine, 
weiche  jetzt  ca.  3  Monate  aut  uiiserrn 
Dampfer  „Nierstein"  ununterbrochen  in 
Betrieb  ist,  in  jeder  Beziehung  die  von 
Ihnen  garantierten  VorzQge  erfüllt  hat 
Diese  Masclilne  erqiart  ca.  30  pCt.  an 
Brennmaterlat.  braucht  sehr  wenig 
Schmiermaterial  und  hat  selbst  t>ei  dem 
schlechtesten  Wetter  einen  tadellos 
ruhigei^  ^elchBillligen  and  lantioaaa 
Oang. 

Die  Kessel  sowohl  wie  slintHclie  Ver- 
packungen, inneren  GIcitflächen  und 
Lager  haben  sich  bis  jetzt  tadellos  (ge- 
halten. —  Die  hohen  ErwartLDi^jL  ii,  welche 
wir  auf  diese  Maschine  stellten,  haben 
sich  daher  vollständig  erfüllt,  so  daU 
wir  nicht  beanstandet  haben,  Ihnen  ein 
grüUeres  Schiff  mit  gleicher  aCyOnder- 
Masch  ine  in  Auftrag  zu  geben. 

Hochachtungsvoll 

Deutsche  Dampfschiffahrts-Oesdischaft 
„Hansa". 

Die  Direklioa:  ges.  O.J.  D.  Ahlers. 
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Nach  dem  Vorgebrachten  ist  es  erklärhch,  daLi 
geleRcntlich  der  Einweihung  des  .Deutschen 
•Wuseums  von  Meisterwerken  der  Naturwissenschaft 
und  Technik'  (Herbst  l«)06)  das  von  Schichau  dem 
Museum  gewidmete  Modell  jener  ersten  von  Zicse 
l»8l  konstruierten  Dreifach-Bxpansions-Maschinc  die 
Aufmerksamkeit  der  Besucher  in  hohem  Maüe  er- 


regte, und  ebenso  verständlich,  daU  2ur  selben  Zeit 
.Weinungsverschiedenheiten'»  zwischen  dem  Reichs- 
marine-Amt und  der  Firma  Schichau  bezüglich  der 
Priorität  dieses  ^\aschi^e^systems  entstanden. 

Tatsachen  sind  folgende  : 

Im  November  1883  wurde  die  vom  Reichs- 
marinc-Amt  (wahrscheinlich    1882  konstruierte)  für 


Abb.  5.   Die  erste  auf  dem  Kontinent Jerbaute'^Dreitach-Bxpansionsmaschine 


*)  Hlbing.  den  II.  Januar  1906 

An  das  Deutsche  Museum 

München. 

Autorschaft  der  ersten  auf  dem  europäischen 
Kontinente  konstruierten  Triplc  -  Bxpansions- 
Maschine. 

Das  Kaiserliche  Reichs-Marine-Amt  in  Berlin  befindet 
sich  hinsichtlich  der  Frage  der  Autorschaft  der  ersten  auf 
dem  europäischen  Kontinente  konstruierten  Triple-E.xpansions- 
Maschine  in  einer  Meinungsverschiedenheit  mit  mir  und 
erlaube  ich  mir.  zu  Ihrer  gefl.  Orientierung  und  KnIscheidunR 
die  zwischen  dem  Kaiserlichen  Keichs-Marinc-Amt  und  mir 
in  dieser  F-rage  gepflogene  Korrespondenz  in  Abschrift  nebst 
einer  Photographie  der  von  mir  konstruierten  Maschine  zu 


übersenden,  indem  ich  mir  nachstehende  Erläuterungen  er- 
gebenst  hinzuzufügen  gestalte. 

Ich  konstruierte  meine  Triple  Expansions-.Waschine  mit 
A  Kurbebi  im  Jahre  1881  ohne  Kenntnis  von  irgend  welcher 
englischen  Konstruktion  (weil  eine  solche  damals  nicht  be- 
kannt wart,  wogegen,  wie  das  Kaiserliche  Reichs-Marine- 
Amt  selbst  hervorhebt,  im  Konslriiklionsbureau  der  damaligen 
Admiralität  eine  Maschine,  welche  nur  2  Kurbeln  hatte, 
nach  in  englischen  Hachzeitschriften  veröffentlichten  Zeich- 
nungen erst  im  Jahre  1882  kopiert  wurde. 

Die  Hauptsache  in  dieser  Angelegenheit  ist  jedoch,  daß 
die  heutige  moderne  Triple  •  E.xpansions  -  Maschine  mit 
Kurbeln,   welche  in  der  ganzen  Welt  Verwendung  findet, 
genau  mit  der    von    mir   im    .lahre    1881  konstruierten 
Maschine  identisch  iil,  wogeg<:n  die  später  im  Jahre  1882 


Cc 
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das  Torpedoboot  „Scharf"  bestimmte  '  Dreifach- 
Expansions-iWaschine  in  Betrieb  genommen,  die  ans 
der  alten  Compound-Maschine  desselben  Bootes  durch 
Aufsetzen  eines  ^.  Zylinders  über  einen  der  unteren 


(sogenannte  Tandem-Anordnung  mit  2  Kurbeln)  her- 
vorgegangen war.  eine  Konstruktion.^  die  lange 
vorher  und  häufig  in  England,  zum  Teil  mit.  zum 
Teil  ohne  Erfolg  angewendet  worden  war.  worüber 


Abb.  6.    Dreifach-Bxpansionsmaschine  des  Dampfers  ..Nicrstcin  ■,  erbaut  im  Jahre  UM 


nach  Angabe  des  Reichs-Marinc-Amts  nach  englischem 
Vorbilde  projektierte  Maschine  des  Torpedobootes  ..Scharf" 
heute  von  niemand  mehr  ausgeführt  wird,  und  hat  diese 
Konstruktion  der  auf  dem  lorpcdobootc  „Scharf"  ein- 
gebauten Maschine  in  der  Allgemeinheit  wohl  nirgends 
Verwendung  gefunden. 

Dagegen  hat  mein  Typ.  der  Typ  der  Tripie  -  Hx- 
pansions-.Maschinc  mit  3  Kurbeln,  bisher  fast  ohne  jede  Aus- 
nahme bei  allen  Torpedobooten  des  In-  und  Auslandes 
und  allen  Kreuzern  und  Panzerschiffen  der  deutschen 
Marine  Verwendung  gefunden,  und  hat  die  Firma  Schichau 
in  Elbing  allein  von  diesem  Typ  bisher  ca.  UKKXKX)  leine 
Million)  indizierte  PferdekrMte  ausgefOhri. 


Im  Vergleich  hierzu  steht  der  seiner  Zeit  von  der 
Admiralität  konstruierte  Typ  .Scharf"  einzig  und  allein  da 
und  hat,  soviel  mir  bekannt  ist,  nie  wieder,  auch  nicht  in 
einem  einzigen  Falle.  Verwendung  gefunden. 

Im  Uebrigcn  hat  die  von  mir  im  Jahre  1881  kon- 
struierte Dreifach  -  Hxpansions  -  Maschine  ihre  Hrprohungcn 
bereits  im  Spätsommer  I8ä.l,  also  wesentlich  früher  beendet, 
als  die  von  der  Admiralität  konstruierte  Maschine,  deren  Et- 
protiuri^en  erst  am  3.  November  188.}  beendet  worden  sind; 
auch  hierdurch  ist  erwiesen,  daß  sich  an  meiner  Autor- 
schaft der  ersten  und  heule  allgemein  auf  dem  europäischen 
Kontinente  in  Betrieb  befindlichen  Triple- Bxpansions- 
.Maschine  nichts  ändern  läßt.  ieumsL\  hierbei  doch  eben  nur 
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viele  Vcrüiicntlicluirigen  in  technischen  Zeitschriften 
vorlagen  und  die  ebenso  bald,  wie  sie  aufgetaucht, 
wicJer  aus  der  Praxis  des  SchiffsroascbioentNUWS 

verschwand 


das  maOgebend  ist,  was  fiir  spite««  AusfUhrinven  bahn- 
brechend Kcwnrrien  ist,  und  überlasse  ich  die  Frage,  wer 

—  ob  ich  ndi  i  die  damalige  Admiralität  —  in  der  hercgtcn 
Aii>;i'lci',cnluit  di.-;i  eclu)jifi:r;scliL-ii  (k'daiiken  ^fl'.aSl  lut,  der 
Beurteilung  und  der  Entscheidung  des  Deutschen  Museums. 

In  vorzflKÜdier  Hocbachtung 
Carl  H.  ZicM. 


Manchen,  den  23.  Januar  1906. 

Hochwofaigeboreii 

Herrn  aebeimrat  Dr.  ing.  Carl  H.  Ziese 

Elbing,  Westpr. 

Buer  Hodiwobtgeborent 
Ihr  sdir  geschltztes  Schreiben  vom  11.  Jinoar  nebet 
Abschrift  der  zwischen  Ihnen  und  dem  Reichsnurineaint 

gepflogenen  Korrespondenz  ti;ibc;i  wir  mit  groUem  Inter- 
esse zur  Kenntnis  genommen.   Wir  ersehen  aus  diesem  Fall 


Tatsache  ist  ferner,  daü  die  ersten  Torpedo- 
boote der  Kaiserlichen  Marine  aus  dem  Anfang  der 
80-cr  .lahre  nicht  solche,  sondern  .Maschinen  nach 
dem  von  Ziese  zuerst  erbauten  Typ  erhielten. 

Diese  :  kurbch>(e  Dreüich-Expansions-Maschine 
der  Kaiserlichen  Marine  vom  Jahr  1883  kann  also 
die  Priorität  jener  Schichauschcn  Drcifach-Expansions- 
Maschinc  vom  .Inhr  issi.  die  als  Muster  für  die 
vielen  tausend  später  gebauten  gelten  kann,  auch 
nicht  Im  geringsten  beeinflnOen,  denn  es  handelt 
sich  nicht  um  die  Idee  der  dreifaclien  Expansion 
als  solche  (diese  stammt,  wie  gesagt,  aus  dem 
Anfang  der  siebziger  Jahre),  sondern  um  die  Ein- 
führung des  heute  gebräuchlichen  Typs  der  Drei- 
fach •  Bxpansions  -  Maschine  mit  .) 
Kurbeln,  die  in  mehreren  Millionen  von  Pferde- 
stärken Schiffe  antreibt,  und  deren  Priorität  auf 
den  europäischen  Kontinent  zweifellos  Zies«  und 
def  Firma  Schidiaa  gebührt.  — r. 


von  neuem,  wie  auOerordentlfch  wichtig  es  ist,  im  Oeut- 

SviuM!  Uficlu-  lim-  S'.elle  7u  lialien.  :in  der  die  hervor- 
ragendsten l:rfLndun^;cji  der  Nacliwfit  in  ()ri^;itialen,  Nach- 
bildungen oder  Zeichnungen  dauernd  iiberlietert  werden 
und  an  der  es  möglich  ist,  an  Hand  eines  ausführlichen 
Urkundettmaterials  noch  in  späteren  Jahren  die  Ent- 
stehungageschichte  dersdben  festsustelien,  wahrend  haute 
der  Werdegang  selbst  der  bedeutendsten  BrflndnnKen. 
namentlich  auf  fociitiisclieit!  Qebictc.  der  Vergcssenlieit  an- 
heimfällt und  sich  nur  mit  Mühe  aus  persönlichen  Hr- 
iniicrur.j^cn  (iJer  UeberlieferunRcn  fcslslellen  läüt. 

Was  !^pc2icli  die  vorliegende  Krage  betrifft,  so  müchtc» 
wir  uns  erlauben,  die  uns  gütigst  Obermittelte  Abschrift 
Ihres  Bfiefwecfasela  mit  dem  Reicbsmarineamt  unserer  Ur- 
kandensamndmig  elnmverieiben.  damit  sie  fenen  Porsehem, 
die  sich  näher  für  die  Angelegenheit  interessieren,  kfinKig 
in  unserem  Museum  jederzeit  zur  Verfügung  sieht 

lU'SDMdets  dankbar  w.nren  w;r  Ihnen,  wenn  .Sie  uns 
als  HrgäriiciJiig  hierzu  dit  er  stet;  Konstruktionszeichnungen 
ZU  der  von  Ihnen  gebauten  Maschine  gütigst  überlassen 
wollten,  damit  die  Bntstehmig  der  Maschine  möglichst  von 
Anhiq;  an  verfolgt  werden  kann. 

Wir  sind  in  hohem  Mal'e  erfreut,  durch  Ihre 
Liebenswürdigkeit  das  Modeil  dieser  von  Ihnen  kon- 
striiierten  und  von  der  Firma  Schichau  ausgeführten 
Maschine  zu  besitzen,  und  wären  wir  Ihnen  beaond«rs 
dankbar,  wenn  Sie  die  Erlluterungen,  die  Sie  um  sn  dieser 
.Maschine  gütigst  mitteilten,  zur  allgemeinen  Kenntnis  an 
dem  Modell  anbringen  und  uns  auch  die  Versucbser- 
gcbnisse  der  Probefahrten  .zwecks  AnbringnSS  neben  dem 
Modell  freundlichst  übermitteln  wollten. 

Was  die  vom  Reichsmarineamt  erwähnte  Ausführung 
betrifft,  so  handelt  es  skh  hier  um  ehie  MaacWae,  die  in 
der  Bauart  von  der  Ihrfgen  wesendieh  verschieden  W. 
sodaß  von  dieser  Mascliine  ehi  Modell  im  Museum  .-Xuf- 
.<;telhin^  finden  könnte,  un:  jedem  Besucher  auch  äulier- 
lieh  klar  zu  machen,  welcher  Unteisclned  zwischen  diesen 
beiden  Konstruktionen  liegt. 

Indem  wir  Ihnen  wiederholt  tflr  Ihre  wertvollen  Mit- 
teilungen  vielmals  danken,  zeichnen  wir 

Hochachtungsvollsl '. 
Dr.  l-rhr.  v,  Miller.     Dr.  W.  v.  Dyck.     Dr.  C.  v.  Linde. 
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Mittellungen  aiis  Kriegsmarinen 


AUgemdiMB 


„Scieiifific  American"  enriirt  uiUcr  Kciicalic 
einiger  Skizzen  das  Zul<uiiitsliMienschiii. 
Wir  geben  die  dort  gedachte  EntwicklunK  durch 
die  beifolKcnde  Skizzenserie  wieder.  Die  Skixzen 
V,  VI  and  Vit  ermöcHclien  rnrar  fflr  die  simt- 
iidien  Oescliiitze  einen  anf  andere  Welse  niclit  errcidi- 


I 


Midilgatt 


baren  ßcslrc-ichuntcswinkel,  doch  hat  diese  (icschlitz- 
aufsteliunK  den  vor  allem  sdiwerwiegendeti  fehler,  daü 
mit  einem  Schuß  möRiicherweise  die  Mifte  der  schweren 
AmiierunK  auBer  Gefecht  eesetxt  werden  kann.  Auch 
wird  die  AntaSufunc  der  G«sclifitz-,  Munition»-  und 


werk  (.rbaiit,  hat  die  üestait  einer  abiccstimipften 
Viereck iv;cn  P.\  rarnidc.  hei  der  die  Seilen  Ucr  üriiiid- 
iliicliu-  L't\\;i  2i)  III  laiiu  siiui.  Ohcii  tr.iet  dt;tsel!)c  fiiic 
Kroüe  liiverdachte  l-'lattioriii  zum  Cntfcnniu^snicsscr  und 
darüber,  auf  einem  weitern  pyramidcnfuntiiuen  Uitter- 
trfiger  ein  Podest  fflr  2  Scheinwerier.  Hierauf  stellt 
erst  die  Sicnalstani«  mit  räier  QaSel  fOr  Fankeiitale- 
graphie. 


V  16-li". 

Oberhalb  des  Konimandoturms  steht  die  vordere 
bis  an  die  ScIiiSsseite  reichende  Kommandobrficke,  ge- 
stützt durch  gebaute  Konsolen.  Ueber  dem  vordersten 

Turm  der  hinlercti  Deschiitzgruppe  !,tflit  eine  zweite 
Kommandobrücke,   auf   der   nur  eine  Stange  für  Mast- 


Ii  -  Drcadnatight 

PanzerKewichte  aut  2  ziemhch  I<iirzc  PUit^-c  (.Icii  Schiffs- 
körper derartig  beanspruchen,  ilall  schon  ganz  beson- 
ders sebante  und  nicht  leicht  wiegende  Verstiirkiingen 
des  sanzen  SebHbkfirpers  erforderlich  sein  würden. 

Von  cmem  Schiffe  mit  der  neschiltzaufstclluni;, 
Skizze  V,  wird  noch  eine  näherL-  HLscltreibung  gegeben. 


y  > 


VI 


12  12' 


<:enia|ih>irc  aufgestellt  ist  Diese  »oll  den  bisherigen 
y.w  LitLii  Mast  ersetzen.  Dia  2^1  der  Boote  Ist  bis  auf 
wenige  besdirankt. 

Fig.  Vilt  aeigi  den  Ubignchnitt  des  Schiffet  Nr.  VlI 
uiKl  die  VerteiluaK  des  dicken  Paiizersi  Wie  sich  der 
Verfasser  sonst  die  Schifie  denkt,  geht  ans  beigefOgter 


III  12-  12 ' .  ; 

&ei  Verwendung  von  Qasmaschinen,  einer  aescÜwindig- 

kcit  von  22fi  kn.  Kohictivorrat  für  l.^fHM)  ?cem.  würde 
das  Schiff  ein  DeplacetiiL-n!  \<iii  joiKH)  i  erhalten.  Die 
gesamte  Armierung;  würde  betragen: 

16-12'  Kan.  L  50  von  .S7  t. 

20-4.7"  S.K.  L'60. 
Der  Panzergartel  würde  12'.  die  Barbetten  und 


IV 


,  12-12" 


Vorderseiten  der  Tarnte  IM'  diclr  sein  können. 

Die  sämtlichen  4,7"  S.K.  sind  hinter  Panzer  unter 
dem  Oberdcvk  ani^estellt.  Interessant  ist  die  JiuUcrc 
Porm,  wie  sie  sich  der  Verfasser  des  Seliifies  gedacht 
hat.  ZunSchst  fehlen  die  Schornsteine  £s  ist 
nur  ein  Mast  vorgesehen.    Dieser  ist  aus  Oitter- 


VII 
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Tabelle  hervor.  Es  ist  hierbei  die  Annahme  gemacht 

daB  25  %  des  Deplacemc  .ts  fflr  die-  Panzerung  be- 
ansprucht sind  und  daB  p.  t.  Ocplacemctit  eine  I.  PS.  ver- 
wendet wird. 

Die  zweitletzte  Rubrik  gibt  das  Produkt  au.s  üctii 
Kubus  des  Kalibars,  dem  Quadrat  der  Kubikwurzel  der 
Panzerdicke,  der  Oeschwindigkeit.  der  sechsten  \V)^rz«;l 


20-12" 


aus  dem  Aktionsrädius  thtd  -einem  'Koeffteienf.  der  durch 

den  Ikstreichungswinkcl  der  üeschütze  nnch  einer 
eiüeiien  f-cirtnel  des  Verfassers  berechnet  wiid,  in  der 
das  Brtitsciiteuer  eines  Oeschützes  mit  tluppeltein  W  ert 
gegenüber  dem  Vor-  und  Achtcrausfeuer  eingesetzt 
wird. 
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Der  Stapellanf  des  Tnrbinenkreazers 
„Ersatz  Wacht*'  maBte  Infolite  der  imgünstiRen  Eis- 

crtifiltnissc  auf  tlcr  Oder  auf  utibestitiinitc  Zeit  vcr- 
scliol>en  werden.  Das  Schiff  lief  am  7.  Min  auf  der  Vulcaii- 
Weift  glOcklich  vom  Stapel  und  hat  den  Namen 
„Stettin"  erhalten.  Der  neue  Kreuzer  ist  gtekh  der  „Lü- 
beck" mit  Parsons-Turbinen  ausgerüstet,  wird  aber  unser 
eratea  TarbineascIiUI  in  der  Qeechwüidigkeit  ütaertreSeii. 
Dfe  Tnrbfimt  sollen  2000  PS.  mehr  leisten,  ab  die  der 
„Lübeck"  und  eine  nL's.:h\\  indiiikeit  noii  .4  Seemeilen 
erzielen.  Üic  VVasstrvcrdraaguiiji  wird  Mbil  t  betrafen. 
Das  vergrößerle  Dcplaccinent  wird  dazu  benutzt,  dem 
Schiffe  einen  grölieren  Aktionsradius  zu  Keben.  Die 
BcsatzunK  wird  307  Mann  botraKcn.  Die  Probefahrten 
sollen  mit  denen  des  kleinen  Kreuzers  „Nürnberg"  zu- 
sainmen  ausceführt  werden,  der,  abiresehen  von  der 
MaschincnanUifc,  ein  Schwesierschiff  ist.  Auf  diot- 
Weise  u  erden.  « le  bei  „Hamburg"  und  J-ubeck", 
rnöjtliclist  liiiv> andfrcic  VcryckichsUatLii  zwischen  den 
beiden  iH4!H,hinensystenien  Kc«<>nitcti  werden. 


Auf  der  JahresverMmmlHiis  des  Korps  der  eng- 
lischen staatlichen  Schiffs-nnd  Matchlnenbaubeamten 
fDhrCe  Sir  William  White  fr.lneniies  in  einer  Rede  ans: 

hs  sei  jetzt  vdu  ciiieni  umiitchen  Komitee  btaiitrittsl, 
daß  einzelne  Seeoffiziere  fUr  die  Stellung 
des  Schiff bankonstrukteHrs  anssebildet 
werden  sollten.  Der  Beridrt  enthalte  lolfcmlen 
Passus-  „Auf  jeden  Fall  ist  es  ratsam,  einige 
dieser  Offiziere  einen  besonderen  Kursus  durch- 
niaclicti  /u  lassen,  der  genügt,  ihnen  für  den  Werft- 
ditnst  hinreictiende  Kenntnisse  beizubringen,  ohne  daß 
sie  den  höheren  mathematischen  Kursus,  der  für  das 
Entwerfen  der  Scfaiüspläne  notwendig  ist,  absolviert 
hätten.  Diese  Offteiere  kannten  dann  la  tratxdem  noch 

jederzeit  in  die  Kroru  /iiriiekkehren." 

White  protestiert  kjesca  diesen  Aiiiraic.  Im  S  imi 
1  „ultcatnltr  könne  nur  durch  die  l:in',:('re  te^hnisv:lie 
Ausbildung  gewonnen  werden.  Heutzutage  sei  iedes 
neue  Schiff  ein  neues  Problem  und  erfordere  tu  seiner 
Durchführung  in  allen  Teilen  die  Kenntnisse  eines  gan- 
zen Schifftranbeamten.  Anderseits  kSmie  er  nur  emp- 
r\'i!en,  die  7ii!.n<;siing  zum  F.intritt  in  das  K^rps  dem 
V  eitesten  W  ettbewerb  freizugeben.  I>ie  Melle  de» 
Cticfko:istri'kteurs  müsse  aber  auf  Jeden  Fall  von  einem 
Techniker  besetzt  bleiben." 

Der  Vorschlag  des  Komitees  erscheint  uns  noch 
besonders  Inukend  dadurch,  dall  sich  wohl  so  leicht  kein 
Seeoffizier  finden  wird,  der  sich  zu  der  Stelle  eines 
Schiffbauhearnieii  und  dwu  »ocb  xwelter  Khisse  — 
wird  ausbilden  la&sen. 

DeutschUind 

\''in  hochgeSchiit7tiT  faehnirmniseher  Si-ite  wird 
litis  zur  Hfrichtigun«  diT  m  Nr.  S  des  ,.Schiiiliau'"  Ke- 
Im achten  Nun/  nbcr  die  neuesten  Torpcdobi i<»tc  der 
Kaiserlich  Deutschen  Manne  geschrieben,  daU  von  den 
neuen  5  Ocrmaniabooten  .,0  132—136",  deren  LJnge 
65,4  in  betrW,  die  drei  ersten  Boote  bei  der  drei- 
stündlgeni  forcierten  Probefahrt  mit  einem  Deplacement 

von  444  I  (nieht  ASO  ti  ciiii;  niitllere  Oeschtt  indiRkfif 
von  27,5  kii  gegeniiber  den  vertraglichen  27  kn  ergeben 
baben. 


Zur  Verbreiternng  des  Kaiser  Wilbelm- 
Kanals  wird  dem  Reichstage  noch  in  dieser  Tagang 

eine  Vnriatre  ziisrehen.  .Man  hnit  die  .^it.sfnhriing  des  Pro- 
äcktci,  Itir  dessen  \  (irarbeiten  uii  vririK'eii  lüat  KHHMM)  M 
bewilligt  Waren,  im  Inieresse  der  .Manne  und  der  Han- 
delsflotte für  so  dringend.  Uati  eine  weitere  Verzögerung 
mit  dem  Begitm  der  Arbeiten  nicht  angängig  erscheint. 
Die  zur  Durchführung  der  Arbeiten  erforderlichen  Mittel 
sollen  aus  einer  Anleihe  gedeckt  werden.  Man  rechnet 
mit  einer  Vorlage  in  der  Hohe  von  2U0  Millionen,  von 
denen  für  dieses  Jahr  ein  nicht  sehr  erheblicher  Teil  zum 
Landankaiii  heantragt  werden  dürfte  Die  .Viisführung 
CCS  k:aiii.cn  Projektes  wird  in  7 — 8  Jahren  durchgeführt 
werden.  AuBer  der  \  erbreiterung  des  Kanals  werden 
auch  doppelte  Schleusen  notwendig  werden;  ferner 
dürften  alle  Drehtsrbcken  durch  Hochbrücken  ersetzt 
«•ar 


Der  M  i  n  e  n  d  a  in  p  i  i.  r  ,.N  a  ii  i  i  I  n  s'  unternahm 
am  2S.  f-"ehruar  eine  i'nihetahn  am  der  \\  eser  und 
und  wurde  von  der  Marineverw  aliiink'  iiticnminirieii.  Er 
ist  in  Wilhelmshaven  eingetroffen  uuU  wird  voraussicht- 
lich Mttte  JIASnt  in  Dienst  gestellt 


Am  21.  Februar  wurde  der  Kiel  des  grollen 

Kreuzers  f.  auf  der  Kaiserli.ticn  Werft  in  Kiel 
gelegt.  Das  Belnif  wiid  nach  de:ii  für  Seeschiffe  bis- 
lang nur  aui  eiruv;en  Kaiserlichen  Werften  gebräuch- 
lichsten Leerspanten-Systcm  gebaut,  das  in  einem  der 
ersten  Jahrgänge  der  2^itschrift  von  dem  jetzigen 
Kalaeri.  Mar,-Oberbaurat  Flach  eingebend  beschrieben 
wurde  md  eine  Beschleunigung  des  Baatempos  ge- 
statten soll. 


Einen  Neuhauanftrai;  fflr  Torpedo- 
boote hat  der  Stettiiier  ii  I  c  a  n".  die  He- 
iiehniigung  dcb  KcichbtiiKcs  vorausgesetzt,  erhalten, 
indem  diese  Werft  die  Kiellegung  einer  neuen 
Serie  der  in  den  ütat  für  1907  eingestellten 
grollen  Torpedolxiote  zu  betreiben  hat  Schon  bo 
Jahre  18M  üeB  diese  Werft  neun  Torpedoboote  ab- 
laafen,  die  die  Bezeichnung  ..V  i"  bis  „9**  fffhrten  und 
fiir  unsere  Flotte  bestimtm  waren.  Es  waren  dies  Tor- 
pedoboote von  38  m  Uinge  mit  einem  Deplacement  von 
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nur  79  bis  VH)  t.  Sie  waren  aus  Stahl  gebaut,  liefen  etwa 
19  Seemeilen  In  der  Stande  uid  waren  mit  einiteii  leidi- 
ten  OesdiiUMti  »rntert 

Jetet  wird  der  Stettiner  „Vnlcui''  zam  entemml 

den  Bau  einer  Serie  groBer  Torpedoboote  für  Deutsch- 
land in  Angriff  zu  nehmen  haben,  und  man  darf  mit 
vollem  Recht  aui  diri  Austall  dieser  Hauten  |{es:pannt 
sein,  da  der  „Vulcan"  aui  diesem  Ciebiete  m  scbarle  Kob- 
kurrenz  mit  der  Schichau-  und  der  Uermaniawerft 
kommt,  deren  Boote  gerade  in  den  letzten  Serien  gnte 
LetataagAD  aifweiKii.  Audi  darf  man  amwlmieN,  daB 
einige  Boote  dieser  neoen  „Vttlcan*'-Serie  wiedernm 
mit  Tnrbinenmaschinen  auszurflsten  sein  werden,  um 
Frpr()huii;;tn  auE  diesetn  Gebiet  anstellen  zu 
kdnncii;  dies  um  so  nielir,  als  dt-r  Stettincr  „Vulcan" 
ja  die  erste  deutsche  Werft  ist,  dir  der  Hau  \()n  z\\  e\ 
Turbinenkreonni  für  unsere  Flotte  in  der  ..Lfibeck" 
und  dem  «Ersatz  Wachf"  sagelinea  war,  von  wetclKn 
Schiffen  das  letztere  nun  auch  »m  Stapetlauf  beceUstcfat. 

Zu  der  seit  längerer  Zeit  in  der  Presse  erörterten 
hrage,  ob  die  Eckernförder  Bucht  zur  ürrichtun«  einer 
Station  für  Untersee  boote  auserseheii  sei. 
wild  der  ^il.-Pol.  Korrespondenz  '  von  zuverlässiger 
Seite  geschrieben:  Nach  einer  vom  Kcichsmarincamt 
selbst  abgecebenen  ürklärun«  ist  es  niemals  beabsich- 
tigt gewesen,  an  der  EckernfOrder  Bncht  eine  Station 
fflr  Unterseeboote  xu  errtcfiten.  Wohlti  diese  Statinn 
ecIcKt  wird,  ist  noch  nicht  bekannt  7u  den  Probe- 
fahrten mit  Unterseebooten  hat  man  nur  deshalb  die 
Eckernförder  Bucht  Kcnonimen,  N\eil  die  Hucht  iiir  diese 
Versuche  besonders  KeeiKnet  ist.  Aui  ihr  herrscht  ein 
icamti  nennenswerter  Schiffverkehr;  eine  BeeintrSchti- 
gmt  der  Sciiifiahrt  ist  also  bei  Absperrung  der  Bnclit 
nicht  zu  befBrchten.  Andererseits  DbertrWt  gerade  die 
Eckernförder  Bucht  alle  HbriKen  Teile  der  Kroßen  Kieler 
Bucht  an  Tiefe;  sie  zeiiit  eine  fast  «leichmaßi^'e  Tiefe 
von  20  rii. 

Was  die  i^robefatirten  mit  dem  Unterseeboot  Ui 
anbetrifft,  das  auf  der  Oermaniawcrft  erbaut  ist,  so  kann 
vorläufig  soviel  mitgeteilt  werden,  dafi  sich  die 
probungen  haaptstchlich  auf  Erhaltung  des 
(1 1  e  i  c  h  K  e  w  i  k.  Ii  {  s  des  l'ntcrscebootes  nach  abge- 
feuertem lorpcdo  erstreckten.  Konstruktionsfehler 
haben  sich  bisher  nicht  vcezemt,  da  t>ci  den  1  auchvcr- 
suchen  es  noch  nicht  ein  einzigem  Mal  erforderlich  war. 
vr>ii  den  VorsicbtsmaSreceln  (Hebeprfthnie  mw.)  Oe- 
braucta  zu  machen. 

Der  UmlMtt  der  Kniserlacht  JHohen- 
zollern"  wird  am  15.  April  beendet  werden.  Die 
bisherigen  vier  Doppelz\ liiidcrkussel,  die  durch  die 
lange  IndiensthaltuoK  des  Schities  an  der  tiren/x  duer 
(lebrauclisfähii^keit  anKciangt  waren,  sind  durch  neue 
Wasserrohrkessel  nach  dem  System  Schviat  ebenso  die 
vier  alten  einlachen  Kessel  durch  vier  neue  enetst 
Dte  mit  dem  Einbau  der  Wasserrohrlressel  verbundene 
erhebliche  Raumersparnis  und  newichtsvcrminderunR 
er  möselichte  schiiihauliche  Kiiibauten  utul  Aenderungcn 
zur  Verbesseruns:  der  Sceei«enscluften  der  lacht  und 
zur  EestiKunK  der  innenverbände.  Infolge  des  im  Laufe 
der  Jahre  erfolgten  Ausbaues  der  Jacht  erschien  das 
Schill  nicht  mehr  so  sicher,  wie  dies  ifir  ein  Fahrzeug, 
das  die  Person  des  Kaisers  tragen  soll,  gelordert  werden 
muH,  Zar  Erltöhunt;  der  Schwimmfähigkeit  der  Kaiser- 
iacht  ist  nun  die  Zahl  der  wasserdichten  Räume  erheb- 
lich erhöht  worden.  V.s  sind  neue  wasserdichte  Kessel- 
räume geschaffen  und  zu  beiden  Seiten  der  Kessel  neue 
Kohlenbunker  eingebaut,  so  daß  die  „Ifohenzollcrn"  zu- 
gleich eine  Steigerung  des  Alitionsradlus  erhalten  bat 
Aiieh  die  Appaiate  »r  Fnikantel^pfa|ilrie  erhatlen  Vcr< 


besserungen  und  das  zu  ihrer  Uedienung  nötige  Hersunal 
eine  Verttlrkaog. 


Die    artilleristltebe  Umbewaifnung 

der  Torpedoboote  ist  nach  dem  Ergebnisse  der 
Erprobungen  mit  dem  als  Versuchsboot  auf  der  Kieler 
Oermaniawerft  gebauten  Hochseetorpedoboot  (j  135  nun 
beschlossene  Tatsache.  Uie  neuen  Torpeduboute  er- 
halten als  artilleristische  Armierung  ein  8,8  cm-Schnell- 
ieuergeschOtz  und  xwei  5,2  cm  halbautomatischer 
ScbnellfeuergeschlHze  neuer  Konstmiction  von  55  Ka- 
liberUnceB. 

England 

Auf  der  W  erit  von  V  i  c  k  c  i  :>  in  Iiarr«»w  uurüc  ein 
150  t-Kran  errichtet,  der  174'  hat.  Das  UegcnKewicht 
wiegt  130  t.  Letzteres  brach  beim  Bau  ab  und  be> 
stiiddigte  das  ganze  Bauwertc;  der  Sdiaden  ist  iodessea 
schon  besaitigt,  und  der  Kran  ist  betricbsMhis. 

Die  in  der  letzten  Zeit  anwesfcllten  Versuche 
mit  Oelheizun«  haben  oiienhar  günstige  Ergeb- 
nisse uetialit,  denn  die  .\diniralitat  beschlüß,  die  Oellager 
in  den  verschiedenen  fHottcnhäfen  zu  vergrößern,  so 
daß  m  Zukunit  SbeemeS,  Devonport,  Portsmouth.  UibraU 
tar,  Malta  und  andere  Stationen  Oel  genug  iQr  eine 
ganze  Rotte  auf  Lager  habet*.  Bfsher  war  nur  Devon- 
port ruit  OellaKcrn  für  die  Motte  versehen.  An  Stellen, 
uu  die  «roßten  Schiiie  anle^jen  können,  werden  Tanks 
von  20  bis  30  000  Qallonen  Oel  errichtet.  Diese  Tanks 
werden  zu  ihrem  Schutze  mit  Erdwerken  umgeben. 


Der  Torpedobootsierstdrer  „Eden" 
hatte  bislang  6  Schrauben  auf  3  Wdlen.  Man  Ult  letzt 

3  große  Schrauben  für  besser  und  wird  diese  bei  nScflSter 
Uelegenheit  gegen  die  kleineren  austauschen. 


Die  Unterseeboote  der  C^KIasse  haben 
2  SdirantwR  und  2  Perlalmpe.  Als  weitere  Neierung 
besMxt  es  ein  eldttrisdi  betrii^enes  Steuer. 


Schrill  Mitte  Kehruar  wuriJc  auf  tleni  neuen  Linien- 
schiff „H eilerophon"  der  Rudersteven  von 
20  t  eingebaut.  Derselbe  wird  also  bei  der  Stapellegung 
schon  vorbanden  gewesen  sein. 


T  o  r  p  e  d  n  b  o  o  t  ,,N  ID"  fliislanx  coasia!  destr«)yer 
üreenily)   ist   Mitte  Februar   bei  Thornycroft  vom 
Stapel  gelaufen.  Die  Hauplangaben  sind: 
Ubige  m' 
Breite  17/ 
Tiefgang  f>'  Ii' 

Ucschwindigkeit  26  kn 

Kesselsystem  Thorincroit 


Armierung: 


2  •  12  Ibs.  S.K. 

3  Torpedbrobre. 


Die  U  n  t  e  r  m  a  s  t  e  n  des  Panzerkreuzers  „M  i  n  o  - 
t  a  u  r"  von  ie  '  I  ringe  sind  angeliefert.  Sie  wiegen 
je  l.'i  t  mit  den  Marsen  für  den  Entfernungsmesser. 

Die  Reparatur  des  Schlachtschiffs  nCommon- 
wealth"  das  mit  MAlbemarle"  bei  Gibraltar  kollidiert 
hat,  wird  3  Monate  dauern. 


Aul  „T  e  m  e  r  a  i  r  e" 
bereits  eingebaut 


waren  Mitte  Pebrtiar  21)00  t 
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Das  „m  o  t  h  e  r  s  h  i  p"  für  Unterseeboote 
(ruicli  linderer  Lesart  (ur  I > iriH-iii)boote),  das  in  Pem- 
brnke  erbaut  werden  soll,  wird  405'  lang.  Das  dortige 
Trockendock  niuO  zur  Aufnahm«  dieses  langen  SehUis 
besonders  vcrIänKert  werden. 


Das  MLUt  Schiffhanprocra'mm  vird  vor- 

aiissichtlicli  den  Bau  vi>n 

3  verbesserten  „D  r  e  a  d  n  n  u  g  h  t  s", 
einem  schnellen  Aufklärungskreu/. et 
nnd 

mehrere  Unterseeboote  und  Torpedo- 
bootszerstörer 
lunf.issen    2  \un       Linienschiffen  werden  auf  Stnats- 

\v  elften  vdcäfuut  werden. 

Dem  Nav.  a.  mtl.  Rccord  wird  «eschricben,  dali  der 
.Dreadnonchf  seine  Qe  s c  Ii  w  i  n  di  trlceit  von 

21 '4  kn  bei  einem  Tiefgang  von  26'  erzielte.  Spflter,  als 
er  voll  geladen  war,  tiälte  er  der  Rerechnnng  nach  20^1 
kn  lauien  müssen.  Tatsiichlich  bahe  die  (icschwindiKfvi.  ils 
abnähme  aber  über  VA  kn  betragen,  so  daß  er  nur 
19VSi  Itn  herausbeltommen  hfltte.         ■  ' 


tn  Portsmottth  wird  ein  Teil  derKriei;sschiffs- 

Bojen  mit  T  e  1  e  p  Ii  imi  f  n  vcrschc-n.  an  '  die  die 
Kriegsschiffe,  beim  hestmuchen  an  den  Buicn.  an- 
sdiließen  kftnnen. 


Als  Termin  fflr  den  Stapellanf  des  Panzer- 
kreuzers „D  c  f  c  n  c  c"  auf  der  Pemfirokc-Werft  ist 
der  27.  Apnl  auicrscln.ii.  D;is  Schiff  soll  erst  im  März 
l'Jiw  icrtig  sein.  I>itscr  lani^c  l\riiiin  ist  dadurch  ver- 
ur&adit,  daß  das  neue  MMothership",  das  auf  dieser  Werft 
erbaut  werden  wird,  vorher  fertig  werden  soll. 


Wiihrend  der  O  e  n  e  r  a  I  v  c  r  s  a  m  m  I  u  n  g  bei 
Armj-tri  n«  w  in  de  die  I  rairc  der  Armierung  der  neuen 
L  i  n  i  e  n  s  c  in  i  i  s  1  y  i>  e  II  besprochen.  Hierbei  wurde 
gesagt,  daß  die  jetzigen  Projekte  12  bis  16  schwere  Gc- 
schQtse  vorsähen»  daB  man  aber  schon  20  plane,  bei  ent- 
sprechender VerKröBerunK  des  Deplaeenients.  Zur  Ab- 
wehr von  Torpedobooten  seien  16  bis  24  Stfick  10-  bis 
12-cni  S.K.  vorgesehen. 

Frankreich 

Le  Yacht  cmpliehlt  in  einem  Leitartikel  dringend 
die  veralteten  Schiffe  abiiisciiaffen»  und 
sie  möglichst  zu  vericaufen.   Anzufangen  wire  danach 

mit  „Redoutable",  „Amirai  Duperrc",  ,,T.a  n(}vastati<»n". 
„Courbct",  „t-'orniidable".  ..Amiral  iiautltn ',  „Neptune" 
„Magenta".  ..Marceau"  und  „Hoche".  Man  könnte  hier- 
durch am  Budget  jährlich  7  Mill.  fr.  sparen,  oder  statt 
dessen  die  moderneren  Schiffe  mit  voller  Besatzung  in 
Dienst  halten. 


Als  das  T  <i  r  p  e  d  II  1' .  II  t  ine  Vnlldampffahrt 

unternahm  und  diese  fast  beendet  hatte,  c  .x  p  I  o  d  i  e  r  t  e 
ein  Kessel.  Es  sind  6  Wasserrohre  vom  Sammler  los- 
gerissen. Der  Dampf  strömte  aus  der  Peuertflr  in  den 
Heizrnum  nnd  warf  auch  gltihende  Kohlen  heraus,  so 
daB  M'ii  Jen  Ifi  im  Hci/raum  befindlichen  Leiten 
vcrbi.uintci'  iniv!  uW  Leichen  nachher  hcrausgelnjU  wur- 
den. Der  zelirite  hatte  sich  in  den  Bunker  gerettet  und 
ist  .so  mit  dem  Lehen  davon  gekommen.  Das  Offen- 
^•cIlen  dvr  l'4  in  runv's'rn-  is*  auf  eine  vorschriftswidrige 
Ikdienung  zurUckziiftibren. 


Ein  eigenartiger  Unterseebootsnnf alt  wird 

aus  Chcrbourg  gemeUIct.  W.'ilireiul  der  trebunvjen  des 
Tauchbootes  „N  a  r  v  a  1"  verlor  die  dieses  reyle- 
mentsniäüig  begleitende  Daniiiisclialuy|)e  plot/licli  scmr 
Spur;  man  verankerte  sie  deshalb,  um  fiir  alle  Iralie  den 
Ort  des  Verschwindens  des  Tauchbootes  festzustellen. 
Die  Ankerk^tea  fielen  tum  aber  tM^»de  ajd  .dea  Jtar- 
KSl"  und  seht  Kommandant  bemerkte,  daß  KM»  uml 
Anker  dsr  Schaluppe  sich  um  die  Kuppel  des  Tauch- 
iMxites  >,etegt  hatten.  Man  suchte  von  der  Tiefe  aus 
die  'rclephLiiüioje  zu  benutzen,  um  mit  der  Mannschaft 
der  Schaluppe  in  Verbindung  zu  treten  und  ihr  die 
nötigen  Weisungen  zu  geben,  aber  der  Apparat  funkttu- 
nierte  nicht.  .Es  kostete  auOerordentltefae  Müiie,  den 
„Narval"  aus  seiner  gefihrlidien  Lage  zn  befreien.  Die 
Kuppel  hat  nicht  gelitten;  wenn  aber  eins  der  Decks- 
Glaser  durch  den  Anker  oder  die  Kette  zerbrochen  wor- 
den waren,  wfire  die  Manosdiaft  rettungslos  zagrunde 
gegangen. 

An  Bord  des  Torpedobootes  MKabyle".  das 
üebungen  bei  den  Myerischen  Inseln  vomahnu  fand  eine 

K  c  s  s  c  1  e  \  p  I  <>  s  i  0  n  statt,  durch  die  neun  Mann  ge- 
fährlich \eilei/t  wurden. 


In  iOulon  auf  der  Slaatswerft  hat  es  Mitte 
Februar  wieder  einen  Streik  von  211t  Seeleuten  ge- 
geben, die  mit  Reparaturarbeiten  beschäftigt  waren. 
Der  Streik  ist  aber  sofort  durcli  eine  sirenge  Bestrafung 
der  Rddelsfillirer  beendet  worden. 


Der  i;eschützte  Kreuzer  „Jean  [•{  a  r  t"  ist  .im 
12.  Febrtiar  an  der  Westafrikanischcn  Kilste  aufgelaufen 
und  gilt  als  verloren.  Der  „Jean  Bart"  ist  ein  ans 
I88P  stammendes  veraltetes  Schiff  ohne  Qefechtswert. 


Der  Fan/erlNrcuzer  „Jules  Fcrry"  hat  schon 
wieder  Unglück  mit  seiner  Maschine  ge- 
habt. Er  sollte  eine  Reise  von  Toulon  nach  Cherhourg 
in  4  Tagen  mit  einer  mittleren  Oeschwindigkeit  von  30  kn  ab- 
solvieren, brachte  es  aber  nur  auf  16  kn  Dnrcli- 
sdmittssrcschwindigkeit.  Stellenweise  rnuVte  anf  12  kn 
herunter t;ei;ant:en  werden.  Da  das  Schiff  eine  größte 
( leschw  indi^keit  von  23  kn  besitzt,  hiittc  es  wenigstens 
.'II  kn  im  Mittel  erreichen  müssen.  Man  hat  auf  den 
„Oambettas"  a1>er  wohl  zu  leicht  gebaut.  ?!s  scheint 
aber  auch,  als  wären  die  Ingenieure  an  Bord  den  an 
sie  gestellten  Aufgaben  nicht  so  'gewachsen,  als  sie  es 
sein  maßten.  Die  Schuld  wird  letzt  dem  Kondensator 
gegeben,  der  geleckt  haben  soll.  Anderseits  wird  aadl 
berichtet,  daß  niaii  bei  verschiedenen  Kesseln  die  Feuer 
h.itte  ausgehen  lassen  müssen,  da  die  Wasserrohre  teil- 
Nielse  sich  fast  aus  den  Oberkesseln  herausgesogen 
hätten. 


Nach  dem  neuen  F 1  o  1 1  b  a  u  p I a n  SoU  die  lapa- 

nische  Marine  101  n  bestehen  aus: 

1-4  l.iiiiciiscliiffen, 

H  Panzerkretizern,  •  * 

16  geschützten  Kreuzern, 

3  Kflstenpanxern, 

8  Kanonenbooten, 

.S7  Torpedobootszerstöiern, 
78  Torpedobooten. 
12  Unterseebooten. 

Türkei 

Die  türkische  ttegierung  projektiert  die  Bestellung 
von  zwei  groQeo  PsTazerrn,  die  ndt  zwei  Scbranben 
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und   einem  Tonnengehalt  von  17000  t   gehant  und 

mit  zahlreicher  und  g  r  d  ß  k  a  1  i  b  r  i  «  e  r  A  r  t  i  I  I  c  r  »e 
ausgerüstet  werden  sollen.  Die  Pläne  und  Kostenan- 
schlüKC  sind,  wie  Konstantinopler  Blätter  melden,  der 
Pforte  bereits  eingereicht.  £s  wird  zwar  nicht  dabei 
gesart.  voa  wem  lUe  PUne  eiogerelcbt  wurden,  es  IfiBt 
sich  indessen  annehmen,  daß  dies  von  selten  einer  ein- 
7iv:cn.  vielleicht  einer  besonders  damit  beauftragten 
Werft  geschehen  ist,  woraus  allerdings  hervorgehen 
würde,  daß  eine  ireie  Konkurrenz  in  der  Bewerbung 
um  den  Bau  dieser  Schiffe  entgegen  sonstigen  Qepflogen- 
heiten  nicht  stattsefunden  hat.  Nichtsdestoweiiiger 
dflrfte  es  flir  leistnngsfUiige  Werften  immer  noch  nicht 
zu  spät  sehn,  skh  mitznbewerben.  —  Die  PUne  ffir  ehi 


Kadett«  n -S  c  h  u  I  s  eil  i  f  I  sind  noch  in  Vurberci- 
tnng.  (Konstantüiopier  tfandelsblatt.) 

Vereinigte  Staaten 

JHan  beabsichtigt  nicht,  das  21  "  Torpedo  allKcnicin 
einzufahren.  Nur .  die  großen  Schiffe  sollen  es  be« 
Iconinien.  Die  Torpedofahrzeuge  sollen  das  18*  Torpedo 

behalten.  Als  Grund  hierfür  wird  anKCKcben.  daß  die 
Torpedoboote  ihre  Angriffe  fast  nur  bei  Nacht  aiisi'iihrer. 
würden,  und  daß  sie  dann  doch  so  dlclit  an  den  h'eind 
heran  müßten,  daß  größere  Ueschwindigltcit  oder 
gröücrcr  Ai<tiunsradius  für  den  Torpedo  doch  nur  ge- 
ringe Bedeutung  besäße. 


Kl.  65a.   Nr.  180214.   Schff ftaufschlepp- 

Vorrichtung  mit  Spillantrieb,  bei  depi 
das  von  den  Spilltrommeln  ablaufende 
Seil  auf  eine  A  u  i  w  i  c  k  e  1 1  r  o  in  in  c  1  g  e  f  0 hxt 
wird.   Alfred  fJode  in  Benrath  b.  Düsseldorf. 

Das  Neue  dieser  Erfindung  besteht  darin,  daß  die 
hinter  dem  Spill  b  liegende  Atifwickeltrommei  c,  die 
das  ablaufende  Seil  mit  einer  sdchea  Spannung  auf- 
wicicelt,  daß  es  auf  den  SpUltrommeln  nicht  gleitet,  sich 
wfihrend  des  Arbeitens  auf  seiner  Welle  verschiebt,  ttm 
zu  bewirken,  daß  das  Seil  stets  in  gleicher  Riehtuiik'. 
und  zwar  senltrecht  zur  Achse  der  Aufwickeltronmiel 
aof  diese  auflinfl  oder  sidi  abwickelt.  Bei  Jeder  Um- 


drehung  verschiebt  sich  also  die  Aulwidteltrommel  um 
den  Seildurclitnesser,  .so  daß  sich  die  einzelnen  Partien 
immer  genau  nebeneinander  lesen  iiiiil  s;^h  also  nicht 
überschneiden.  Die  Drehung  der  Auiwiekeltronimcl 
Wird  vom  Spill  aus  oder  durch  einen  besonderen  Motor 
in  solcher  Weise  bewirkt»  daß  die  Drehung  der  SpUl- 
trommeln und  die  der  Aufvtlckeltrommel  !rtch  stets  In 
gcgenseitincr  Uebcrcinstimnning  befinden. 

Kl.  13a.  Nr.  179  343.  Wasser r6hrenkcsse  1 
mit  als  Dampf  Sammler'  dienendem  Ober- 

k  c  S  s  c  I  II  n  d  bis  in  t(  c  ti  O  h  e  ^  k  e  s  s  e  1  reichen- 
d  c  m  II  II  II  i:  t  e  I  b  I  M  vi  h  c  ii  i;  in  W  a  s  s  c  r  r  a  u  ni. 
Finna  Artliiir  Koppel  ui  Berlin. 

Das  Eigenartige  der  neuen  Konstruktion,  durch  die 
eine  Vergrfißemng  der  vom  Wasser  berührten  Innen- 
flache dBNb  sofortige  Entfernung  des  erzeugten 
Dampfes  erzielt  werden  soll,  besteht  darin,  daß  hn 

Scheitel  der  Wasserrofiren  unter  '\vv.  Unick  der  bis  zum 
Wasserspiegel  des  Oherkcssels  iti^hcndcn  Wassersäule 
nach  Ueiii  Dainpirauine  iührciulc.  nelnchte  Rlihren  zur 
Ableitung  des  in  den  Wasserrohren  sich  entwickelnden 
Dampfes  angebracht  sind.  Die  nachstehende  Abbildung 
zeigt  die  Crßndung  an  einem  BeiieviUe-Kessei.  In  der- 
selben sind  mit  a  die  gelochten,  im  Scheitel  der  Wasser- 
rohren angebrachten  nanipfabkitiiii.csroliren  bezeichnet, 
die  den  Dampf  nach  dein  Daii;|>isa:iiitielraiini  führen 
sollen.  Oben  in  Jen  Rolircii  a  ist  i'iiic  Plüic  von 
Löchern  angebracht,  durch  die  der  au  der  benachbarten 
HehcfUcke  erzeuftte  Dampf  -  emtritt.   An  den  Verbin- 


dungskappen g  zweier  zusammengehörigen  Wasser- 
:r0hren  sind  die  Rühren  a  mit  zwei  gebogenen  Teilen  h 
befestigt,  die  am  Ende  etaien  IndUnelsförmiKen  Quer- 


schnitt zeigen,  so  daß  sie  zusammen  in  einen  Stutzen 
gesteckt  werden  können,  der  an  ein  Rohr  i  ange- 
schlossen ist,  durch  das  der  Dampf  nach  dem  Dampf- 
dom I  gefßbrt  wird.  Wegen  der  geringen  Wassersinle 
in  den  ROhren  I,  die  hauptsSchlich  mit  Danipf  gefallt 
sind,  ist  die  Darnpfabfiihrung  aus  den  vier  mit  der  neuen 
Einrichtung  versehenen  Wasserrohren  sehr  glcichmSBig. 

Kl.  65  f.  Nr.  IWMHI5.  \  <>  r  r  i  c  h  t  u  ii  «  zum  Be- 
festigen von  Schiffsschrauben  auf  der 
Schrauben  welle  vom  Innerndes  Schiffes 
ans.   H.  Theodor  Wittheim  in  Hamburg. 

Mit  der  neuen  Vorrlditnng  soll  ein  festeres  Auf- 
ziehen der  Schrauhennabe  auf  der  Schraubenwelle  oder 
ein  Lfisen  bezw.  Herunterschicbcn  -  vom  Innern  des 
Schifies-  aus  ernionlicht  werden,  olnic  daß  die  Schraiibeii- 
w  cllc  abgekuppelt  zu  werden  braucht.  Zu  diesem  Zweck 
sind  in  Lflngsnnten  der  SchranbenweHe  ScMenen  oder 
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Staaceii  c  dmelcBt.  die  mit  Nasen  d  in  die  Rfanmiit 
einer  auf  der  Sdiranbenweile  anccordneten  Schrauben- 
mutter eingreifen,  so  daB  sie  also  beim  Drelicn  dieser 
Mutter  längs  versclioben  werden.  An  ihrem  hinteren 
Ende  sind  die  Stangen  c  «i  mit  einem  Ausschnitt  h  ver- 
schen, so  daß  vorne  ein  Absatz  i  und  hinten  eine  Nase  !< 
entstellt.  Zu  diesen  Ansützen  passend  sind  im  Innern 
der  Nabe  Unciairten  m  angebraclit,  u  die  sidi  vorn, 
mn  ein  teilweises  Drehen  and  Verkuppeln  der  aufgc- 
scholtenen  Nabe  su  ermöKlichen.  ffir  die  Absätze  i  Qucr- 
nuten  n  und  fOr  die  Nasen  l<  hinten  Uuernutcn  o  an- 
sclilieiten.  von  denen  nocl«  parallel  lur  Nut  m  Aus- 
sperniiKea  p  atncdiea,  fai  die  <lHe  Nasen  k  beim  Ein» 


entsprechende  RimtellmK  herbcimtihren«   Da  hierbei 

die  Abstufung  der  Stromstiicken  durch  zwischen  die 
Kontakte  und  die  Stromquelle  eingeschaltete  Wider- 
stände erfolKt,  so  rniili  noii  jedem  Knntalct  aus  eine 
Leitung  zu  einem  bestimmten  Punkt  eines  xemcin- 
samen  Widerstandes  geführt  werden.  Diese  üinrich- 
tung  war  nun  bisher  immer  so  getroffen,  daß  die  Wider* 
ttflnde  an  Irgend  einer  Stelle  anBerhaH»  des  KompaB- 
gebinses  angeordnet  waren  und  daB  daher  alle  Lei* 
tungen,  deren  Zahl  sehr  erheblich  ist.  einzeln  und  iso- 
lier! voneinander  aus  dem  K<>nipaU«elKiiise  liorausKC- 
itthrt  werden  mußten.  Diesem  Uebelstande  soll  durch 
die  vorliegende  Erfbidung  auf  die  Wdse  abgebotfen 


würtsziehen  der  Stellschienen  c.  d.  i.  behn  Auiziehen 
der  Nabe,  eintreten.  Die  Nnten  m,  n,  o,  p  der  Nabe  und 
die  Abaätae  i.  k  der  Scbbrneo  c  bilden  eine  Art  Ba- 
lonettverscblnB,  der  zvgleich  ehi  Versdileben  der  Nabe 
ermfiglicht,  sobald  die  Schienen  c  Ifinus  vcrschohen 
werden.  Zur  Sicherun«  des  Baiimcttverschlusscs  ist 
eine  innere  Rinßscheide  i|  uikI  chic  äiiliere  \'erschluü- 
Itappe  r  vorgesehen,  die  nach  ihrem  hinsetzen  und  l'est- 
schrauben  auf  den  Stirnsdten  der  Nabe  mit  Ansätsen 
S  und  I  in  die  Ouernuten  n  und  n  eingreifen. 

Kl.  74  b.  Nr.  m  ^-ib.  V  O  r  r  i  <  h  t  u  n  k  zur 
elektrischen  F  e  m  ü  h  c  r  t  r  u  >;  u  n  ^  von  K  o  in  - 
paBsteilnngen.  Nenieldt  &  Kuhnke  in  Kiel  und 
Bernhard  Preese  in  Dehnenhorst. 

Diese  Erfindung  bezweckt  eine  Verhcsscruitc  von 
Vorrichtungen  der  vorgenannten  Art  mit  Hilff  eines 
an  der  Rnsc  befestigten  Stnimscliluühcbcls,  der 
Uber  Kontakte  schleift,  die  an  Widerstünde  an- 
geschlossen sind.    Wie  bekannt,   sind   hei  diesen 


CinrKhtuiik'en  die  Kmitaktc  so  mit  einer  Strom- 
quelle verbunden,  dali  bei  der  lierühruiig  jedes  dieser 
Kontakte  mit  dem  StromschluBhebcl  eine  ganz  be- 
stimmte Stromstärke  abgenommen  wird,  die  durch 
die  Fernleitung  auf  den  EmpfBnger  Sbertragen  wird, 
um  dort  enie  der  leweiligen  Stellung  des  QeberbebeU 


werden,  daß  die  Widerstände  d  in  dem  Hohlraum  c  des 
ßodengewichles  b  des  Kompasses  untergebracht  sbid, 
der  bisher  stets  unbenutst  geblieben  ist  Infolge  dieser 
Anordnung  brauchen  nur  die  Pernleitnngen,  nicht  aber 
die  zahlreichen  Verhindiinnslcituritfen  der  Kontakte  mit 
den  Widerständen  aus  dem  KtimpaßKchiiuse  a  heiaus- 
Keiiihrl  werden. 

Kl.  13  a.  Nr.  179  213.  M  e  i  z  r  ö  h  r  e  n  s  c  h  i  f  i  s - 
kessel  mit  an  der  Rückseite  des  Heiz- 
r6h  renkessels  zwischen  zwei  ttberein- 


;i  n  d  c  r  1 1  c  g  e  n  d  c  ii  Kammern  a  u  i  r  c  c  h  t  a  n  • 
ueordneteu  Wasserriih ren.  Wilhelm  MAUer 
in  Hamburg. 

Bei  den  bis  Jetzt  gebriuchlich  geweaeuen  Hebc- 
rdbreiischiffskessein,  bei  denen  an  der  RBckscite  zwi- 
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sehen  /.utä  tit'civtnander  lieucndeti  Kaiiinicrii  auuccht 
stehende  Wasserrohren  iiiik'ti  idiiit  sind,  besteht  der 
UebelstaiKl,  datt  die  Wasscrrübreii  wegen  der  be- 
sdirinklen  HAbe  zwischen  den  Decks  olclit  nach  oben 
heraHssezogen  werden  können.  Niuch  iier  vorlieiWMlien 
Erfinduns  sollen  deshnib  die  Wa«terr6faren  b  zwi$di«n 
den  Kannnern  f  und  c  kreisboceitfönnit  sesttitct  seht. 


Der  neue  Lauikran  in!  daiitireh  ciKcnartiq;,  &Ai  Jic 
t'ahrhahn  füi  ük-  Lauikat/u  einen  tfeschirissL-neii  Riiiu 
bildet,  so  dali  ein  Rückwiirlsiahrcn  der  Katze  unnötig 
wird  und  mehrere  Katzen  hintereinander  arbettca 
käMoen.  Zu  diesem  Zweck  ist  der  fahrbare  Knmtrtasr 
aus  zwei  Teilen  a  hertestdit,  die  ie  eine  Paibrli^  b 
fUr  die  Laufkatze  tragen,  und  auf  denen  Verblndungs- 


f^>  daß  sie.  wie  durch  ein  mit  punktierten  Linien  ge- 
zeichaetes  Kohr  h  angedeutet  ist,  trotz  der  geringen 
Höhe  bis  zu  dem  darflber  Msfendea  Deck  nadi  oben 
heransgezogen  werden  kennen«  zu  welchem  Zweclt  nur 
die  eine  Wand  der  oberen  Kammer  f  entfernt  zu  wer- 
den braucht. 

Kl.  asb.  Nr.  l7'j,S4l.  L  a  u  1 1(  r  a  n.  Carl  Sehenclc, 
r:iscn'.:icULrLi  luiü  Maschhienfabrik,  Darmstadl;  0.  m. 
b.  tt.  in  Dartitstadt 


stücke  e  verschiebbar  angeordnet  sind.  Auf  diesen  Ver- 
bindungsstflcken  sind  gleichfalls  Fahrbahnen  d  ange- 
ordnet,  und  zwar  so,  daB  sie  mit  ihren  Ende«  In  die 

Fahrbahnen  der  TrüKcr  a  üherKehen.  Auf  diese  Weise 
wird  eine  vollständig  eeschlossene  Ringbahn  für  die 
Laufkabe  geschaffen,  die  dadurch  vergrößert  oder 
verkleinert  werden  kann.  dafi  die  Verbindung 
stücke  « 
werden. 


Auszüge  und  Berichte 


Die  Hortbewegung  derSchiffe  durch  Mo  to  re, 
dia  nieht  umgesteuert  werden  können 

(Fortsetzung) 

IX.  Anwendung  des  „Del-Propor  to"> 
Systems  bei  ^.Sarmnf* 

AuÜer  hei  „VcnoRc"  IM  olii«!'-  S><;tfiii  aucli  bei 
„Sarmat"  angewendet  wurden.wciches  Tankschiff  eben- 


falls der  ..Nobei-tjcsellsthaff"  in  Petersbur«  «cliort. 
Eine  Ftnrichtungsskizze  dieses  Schiffes  zciKt  Abb.  5.  Der 
Kumpf  des  «Sarmat"  ist  gleich  dem  des  „Vandal".  Ein 
Unterschied  zwischen  den  beiden  Schiffen  besteht  nur 
in  der  Innern  Einrichtung  ond  haniitslchlich  im  Be- 
wegungsmechanlsmos.  ..Sarmaf  tet  seit  Mai  1905  im 
RotriLhc.  F(.!t;ctule  Tabelle  gestattet  einen  Vergteidt 
zwischen  den  .Masclunen  der  hcidcn  FahrzcuKc; 


Name 
des 
SchNles 

Dirsel - 

Motoren 

Generatoren 

Elektro- 
motor 

M  US 

S  £ 

«j  ^ 

Qescbwindig- 
keU 

Leistung 

ü  . 

L.ei$tung  , 

Erreger 

^  £ 
<  (55 

Zahl  dei 
Zylinder 

Umdrehur 

i.  d.  Min 

Gewichi 

g» 
s 

e 
c 

M 

a. 

1 

1 

«> 
O 

Leistunj 

S 
<j 

5 
6 

gewicht  tl 
Anlage  mi 

u 

S 

■o 

«3 
1 

i 
1 

•.PS. 

t 

kw 

Volt 

t 

kw 

t 

kW 

t 

kn 

ka 

Vandal  .  .  . 

3  ! 

120 

255 

16 

87.6 

SÜQ 

20 

1.7 

7S 

4,2 

81 

Sarmat  .  .  . 

2 

4  ! 

IM 

240 

19 

125 

210 

i.7 

13 

IJi 

.112 

6S 

8^ 

«.1 
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Hieraus  uchl  licr-v'it,  ..hili  Ih  i  .A  aiiihd".  Wir- 
kiintfSKraü  \'oti  nur  ll,H.s  lier  cicktriisclicii  ijciaertra^uilK 
vorauSKeset;!t,  das  Oeuicht  der  Antriebsmaschinell 
265  kg  f.  d.  c.  PS.  ausmacht,  dagegen  bei  ,jSarnnt"  nur 
im  kg/cPS.  bei  derselben  Leistung  von  369  e.PS. 

die  höhere  (iescbw indiKkiit  xmi  „Sarniat"  ist  ledig' 
lieh  dem  JDcl  l^roporto" -iSysIcnie  zuzuschreiben. 

X.  Qewlcht,  Preis  und  Dimensionen  der 

Maschinen  ..D  i  c  s  c  !  -    c  1  I'  r  n  p  o  r  t  o" 

Aus  dem  BisUertK<:ii  dürfte  ziemlich  klar  ersichtlich 
sein,  daß  durch  das  ..Oel  Proiiurt0''-System  das  Pro- 
blem, Schüfe  mitteis  Verbrennungstnatoren^  aniu- 
treiben,  als  gelflst  betrachtet  werden  luuin.  Es  sollen 

im  folgenden  nun  noch  einige  nähere  Angaben  gemacht 
werden  über  das  ticwicht.  die  Kustcn  und  die  Pimeii- 
sionen  solcher  Anlagen. 

Das  Anlagegewicht  m  kg  f.  d.  &.PS.  ist  meistens 
geringer  als  bei  gleichwertigen  DampiOMUChinen  (letztere 
einschl.  Kessel.  Wasser,  Rohrleitungen  usw.).  Es  muB 
übrigens  bemerlct  werden,  daB  hier  itor  von  Maschinen 
für  mittlere  Geschwindigkeiten  die  Rede  ist.  Denn  beim 
heutigen  Stande  der  Industrie  wäre  man  z.  R.  noch 
nicht  imstande,  Diesci-Moturen  so  leicht  herzustellen, 
daü  sie  z.  M.  iiir  Torpedoboote  \er\vendel  werden  könn- 
ten; dies  wird  erst  möglich  sein,  wenn  man  doppeltwir- 
Iccnde,  ZweitakttDlesel-Motoren  herstellen  wird.  — 

Bef  einem  mechanischen  Nntzeflekte  von  Ofi  fiir 
einen  Diesel-Motor  ergibt  sich  fOr  MSarmat"  ein  Qe- 
wicht  von  162  kg^i.  PS„  was  ziemlich  wenig  ist. 

Abb.  6  zeigt  einen  „r)iesel-DeI-Propostii"-M(it(ii  v(  n 
1000  e.PS.  und  150  Unidrehungen  i.  d.  Min.;  seine  Di- 
mensionen sind  die  folgenden: 

Diesel-Mo  tnr:  Zylinder-Durchmesser  700  mm, 
Hub  770  mm.  Gewicht  des  kompietien  Motors  ohne 
Schwuttgrad  lOo  t.  Das  Trägheitsmomei^  des  Dynamo- 
Schwungrades  genügt,  um  dem  Motor  emen  Qleich- 
maGigkeitflgrad  von  '-  ->  zu  geben. 

P.  lektrisclic  Hauptmaschine:  Dynamo  für 
(lleiclistroni  zu  22ii  V  Spannung;  diese  Dynamo  ist  so 
ausgebildet,  daB  ihre  Masse  ein  Schwungrad  er- 
setzt. Trägheitsmoment  des  Induktors  MOOOkg^m*: 
normale  Leistung  40fi  KV\';  maximale  für  kurze 
Zeit  800  KW;  gesamtes  Oewicht  24,3  t.  Elek- 
tromotor: normale  Leistung  SOG  PS,,  maximale  1000  PS,. 
Oewicht  13  t.  ' 

Elektrische  Hilfsm  aschinen:  ErregcmJc 


c<>ni|)iMiii^i-i i\  luiiivi  V.  25  KW.  (iewicht  1;  elektro- 
magnetische  Kupplung  ÜU  V.  üewicht  I.k  t. 

Das  Gesamtgewicht  der  Anlage  ist  wmiit  142,6  t. 
also  142,6  kg>e.PS.  an  der  Scbraubenwelle.  oder 
123  kg/{.PS..  was  ein  geringeres  Oewicht  ist.  als  ffir 
eine  gleichwerlise  Dainpfmnf^chine. 

Aus  obigen  ZifitTii  gflu  scIieintiLir  Ucimi?,  dali  dit 
elektrischen  Maschiinn  schwer  sitid;  in  W  irklichkeit  ist 
das  aber  nicht  der  Fall,  denn  ueaii  Uiese  Maschinen 
nicht  vorhanden  wären,  so  müßte  der  Motor  mit  einem 
Schwungrade  versehen  sein,  und  sein  Clewicht  wfire 
dann  120  t,  also  die  Oewichtzunabm^  die  das  «JM  Pro- 
p<>rto".S\  Stern  bedingt,  22,16  t  gegen  120  t,  somit  rd.  19  % 
des  Motorgewichts. 

Statt  einer  scliui'cn  Dynamo  kann  iiüui  eine  ge- 
gewöhnliche Dynamo  und  ein  Schwungrad  benutzen;  da- 
durch w  ird  die  niaxitnale  Breite  der  Anlage  vermindert 
und  die  LAnge  etwas  vermehrt;  das  Qewicht  bleibt  un- 
gefähr das  gleiche. 

Es  wurde  schon  wiederholt  darauf  hingewiesen,  daß 
die  Diesel-.Motoren  bestimmt  noch  vervollkommnet 
werden,  und  zu  ar  duri^h  r'jniuhrnn^  dur  /w  cisci!igen 
Wirkung;  dies  koiiiuu  allerdings  nur  iur  hohe  Leistungen 
in  Betracht.  Das  Oew  icht  f.  d.  i.  PS.  würde  dadurch  er- 
heblich vermmderL  Der  vorhtai  erwähnte  Motor  von 
IQOO  e.PS.  und  150  UkHdreHiiigen  i.  d.  Min.  hatte,  wenn 
doppelt  wirkend,  2000  e.PS.  bei  ebensoviel  Umdrehun- 
gen. Sein  Oewicht  mOBte  natDrIich  zunehmen,  da  die 
Zylinder  zwei  Böden  haben  und  zwei  Vciitilanlagen  usw. 
vorhanden  sein  müßten.  Dafür  könnte  aber  das 
Schwungrad  erheblich  vermindert  werden,  denn  das 
l'rägheitsmoment  ,der  Indukloren  einer  gewöhnUcbeo 
„Del  Proporto"-Ma8chioe  würde  schon  genflgen,  um  den 
erforderlichen  Qielchförmigkeitsgrad  von  'A*  la  ersieicn; 
das  Oewicht  würde  so  nicht  125  t  flbersteigen. 

Die  elektrischen  Anlagen  „Oel  I'rnii'irto"  für  doppelte 
Leistung  würden  50  l  nicht  überschreiten,  so  daß  das 
Oesamtgewicht  der  Maschinenanlage  höchstens  175  t. 
also  87,5  kg/  e.PS.  oder  78,7  kg/i.PS.  betragen  würde. 

Dureh  Einfflhrung  der  zweiseitigen  Wirkung  würde 
nicht  mir  das  Qewicht  erheblich  vermindert,  aondetn 
auch  der  mechanische  Wfrktmgsgrad  erheblich  erhobt 

und  siitiiit  .uicfi  der  f?rentist()ff\erl)raueh  f.  d.  e.PS.  Es 
ist  J.diei  l>eiiie  ul>ertriel)ene  Anuahmc,  dal!  dieser  viel- 
leicht \i>u  1^5      ant  ]h5      e,  i^S.  fallen  wird. 

I  <i'.,;eiide  I  al'eiie  enth^dt  einik;e  v^  erivnlle  AiiKalien 
liier  .,1  >lesel-!  lel  I '}  i     /I  ti  i"- Ma^L  liniell : 


Leishingen  e.  PS.  

Anzahl  der  Umdreh.  i.  d.  Min  

Motorgewicht  ohne  Schwungrad  kg  

I  des  Schwungrades  fOr  i|fs  QMcK- 

förmigkeitograd  tcgm*  .  . 

I  des  Indulrtors  de  Dynamor 
I    ,  .        „    F,lcktri)niotürs      .,      .  , 

Üesamt-l  4er  elektrischen  Maschinen  .     .  . 
I  das  lljlliMehwiuigndM 
Aenfier^  DurchmeiMr  des  Sclnvimgrades  nun 

n  •         >  Magnetgesteiles . 

Qewieht  des  Scbwutigraides  kg  . 

der  Dynamo  „  .  . 

,    Hlcktromotürs  ,  .  . 

„      n  BifBgers  „  .  . 

,      ,  elektroniagnet  Kupplung    .  .  . 

Qesamtgewteht  der  Anlage  .  . 

Qewicht  f.  d.  c.  PS.  ... 
,     f.  d.  i.  FS.  ^  ^  ^ 

f  d,  r  PS,    K  ,  . 

Keduktionskoeffizient  der  Zeichnung  Abb.  b 
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Zu  beachten  ist: 

1.  Die  f)reitendiiiiciisi<»iien  sänitliclier  Anlagen  siiiü 
sIeich  <tem  AuBeren  Uurcluneaser  des  MagnetKchäuses 
jeder  entsprechenden  Dirnnmo:  das  flilfsschwnncrad  hat, 
wenn  n&Üg,  den  ülcichcn  Durchmesser. 

2.  Die  rotierenilcii  Massen  sind  so  berechnet,  daß 
Oer  DiescI-Motnr  l.ikii  <  Ul luhformigkeitsgrad  von  <<  — 

--  erhält.  Bei  eisizciiieii  Anlagen  KenüKen  die  Trüu- 
heilsinonieote  der  Induktoren  bereits,  um  den  (lauK  der 
Mascbine  zu  regeln;  überhaupt  gibt  es  iiir  jede  Leistung 
«ine  Umdrebüncsffeschwindiitkeil.  für  die  ehi  SchwnnK- 
rad  ttberflUssie  ist, 

3.  Alie  angeführten  elektrischen  Maschinen  sind  von 
jiewöhnlicher  Hauart  und  haben  eine  halb  s<>  t:riilj'  nor- 
male Leistung  als  die  Dicsel-Motoren.  Bei  ausschließ- 
lichem (iebrauchc  für  Schiffe  könnte  ihr  (lewichl  noch 
erheblich  vermindert  werden;  die  in  der  Tabelle  an- 
gegebenen (iewichie  sind  daher  maximal. 

4  Bei  allen  Anlagen  wurde  das  Gewicht  i.  d.  i.  PS. 
durch  Multiplikatiiiti  des  flewichtes  f.  d.  e.PS.  mit  0.9 
jgeiundeii 

fiel  allen  Aiil^Ktn  liclraii!  Jn-  l.i-istuiiK  des  l-i- 
rcgcrs  7  ''  der  Leistung  der  n.\na:ihi. 

6.  Oie  Daten  der  l'abelle  stammen  von  der  «Ver- 


hat  eine  AnianKslemperatur  vnn  Iii",  und  es  sind  i.  d. 
c.  PS.  St.  10  bis  12  1  Wasser  nötie:  das  austretende 
Wasser  ist  etwa  70'  warm,  die  austretenden  (läse 
wiegen  rd.  .1.6  kg  f.  d.  e.PS.  und  haben  eine  Tempe- 
ratur \T.ti  ^r-u  his  401)".  niese  sel^undSren  Produkte  des 

.Motors  kviJiucli  vciutiiütl  u  et  den: 

!.  zur  Wasserdestillation.  2.  zur  Beheizung  des 
Schiffes  (dies  ist  r..  B.  bei  der  MuUschiHahrt  in  RuBland 
sehr  wichtig). 

Um  W  lissli  /u  destillieren,  wird  Secwasscr  durch 
die  XHi  ins  4IM*  warmen  Oase  ui  einem  Kessel  ver- 
dampft und  der  so  erhaltene  Dampf  dvrch  das  TO' 
warme  Kühlwasser  kondensiert. 

Wenn  z.  B.  die  Oa.se  mit  .ViO*  in  den  Kessel  treten 
und  ihn  mit  2iHi*  verlassen,  so  wird  die  an  das  Walser 
ahgejtebene  Würmemcnue  f.  d.  e.  PS.  des  Motors  i,  d.  St. 
sein;  (1^2  X  3fi  X  (.?5i>— 2())))  ~  IlK  cal.  wobei  0.22  die 
spezifische  Warme  bei  konstantem  Uasvoiumen  ist.  Nun 
wird  der  Kessei  gespeist  mit  Wasser  von  rd.  tW 
(Wassertemperatur  am  AusfluB  des  Kondensators  des 
Destillierapparates!  "1.  dicVerdampfung  von  1  kg  Wasser 
hei  gewöhnlichem  I'riick  Ih  iihIil:!  alsi.  'd.  .S2(l  cal.  soinil 
wird  die  crzcuüte  W assernicngc  f.  d.  e.PS.  des  Motors 
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emiuien  Maschinenfahrik"  in  Augsburg. 

Drei  Motoren  von  ANM»  e.  P."^.  sind  in  \  ii  csluirg  gegen- 
wartig in  Mau  iiir  die  iranzösischcti  UiittrscLbootc.  die 
in  Cticrbourg  gebaut  werden. 

tiinige  weitere  Vorteile  der  „Üiesel-Uel  l*r<.|>orlo"- 
Maschinen  sollen  hier  noch  erwähnt  werden: 

a)  Wegfall  der  Schnrnstebie,  Aschen-  und  Koblcn- 
schSchte  sowie  sämtlicher  Installationen  tum  ßetrie1)e 
der  Kessel. 

b)  Wegfall  besonderer  Anlagen  zum  Anbordnchmen 
und  \  erstaueii  des  Breniunaterials .  .k  in  dieses  katm, 
weil  iliissig.  z.  B.  im  noppelUiKten  aufbewahrt  werden. 

c)  Wegfall  aller  Dampfleitungen  fHr  Hilfsmaschinen, 
da  diese  alle  elektrisch  funktionleren. 

Wenn  man  alles  dies  imd  das  bisher  Gesagte  berilck- 

sichligt,  so  wird  es  niLli;  --L'iwer  sein.  „Diesel-Del  Pro- 
l>orto"-Maschiiien  auszutirliren.  die  stets  leichter  als 
Dampfmaschinen  sein  werden. 

XI.  Indirekte  Vorteile  der  J>iesci.Dcl 
Proport  «)•' -  Maschinen 

Auüvi  Jlii  bisher  angefuhrlen  sind  auch  die  in- 
direkten S Orteile  des  Systems  sehr  wichtig. 

Ks  ist  bekannt,  dnli  bei  den  Diesel-Motoren  das 
Kühlwasser  der  Zylinder  und  der  At}Kase  etwa  WJU  cal 
Wfirme  f.  d.  e.  PS.  aufnimmt.  Das  verwendete  Wasser 


i.  d.  St.  beiragen:        ~  (».22  kg.   Kin  Diesel-Motor  von 

KHHi  e.  P"-^.  erzeugt  jisu  Sieinahe  unisoiist  220  I  W  assc. 
was  für  jeden  Schiiistyp  unbedingt  Kcnni;l. 
Das  den  normalen  Hedarf  übersteigende  Wasscrquanlum 
kann  zur  Kh(fai>r1kation  verwendet  werden.  Den  hier- 
zu nötigen  Strom  kann  die  Dynamo  b  oder  B  (s.  Abb.  ?) 
liefern. 

Das  früher  erwähnte  70  bis  llid"  warme  Kühlwasser 
genügt  weitaus  zur  Beheizung  des  Schiffe*^,  iüdein  man 
das  ganze  Schiff  mit  einer  Warniwasserhti/.ii  lage  ver- 
sieht. Die  nötige  Zirkulation  wird  mit  llilic  der  kom- 
primierten Luft  KcrtKClt.  die.  wie  bekannt,  von  allen 
Piesel-Moloren  L'ilitüii  wm;. 

Aus  dem  (icsaglen  geht  also  hervor,  daU  cm  Schiti 
fast  kostenlos  mit  Trinkwasser  und  ßelieizung  versorgt 
werden  kann. 

wahrend  der  Reise  können  sämtliche  Hiifsmaschinen 


")  Anmerkung  des  Hiiiseiiders:  Die  Annahme  von 
HM)-  als  Tciii|>ei .itui  des  den  Kondensator  verlassenden 
Kühlwassers  durfte  entschieden  zu  hoch  sein;  doch  selbv". 

1 1 H 

bei  der  Annahme  von  nur  5Ü "  ergibt  sich  -  0.2  kjj 
als  erzeugte  Wassermenge. 
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an  llofü  niiittls  der  cicktnsclicii  nuii|)in»asv;liiiicii  ange- 
trieben \«  erden.  \v;is  tcdenialls  billiger  konuiit.  als  irgend 
«ine  andere  Energiequelle,  im  Hafen  mfililcn  aUerdinss 
die  Hauptmaschtnen  dann  auch  funktionieren,  allein  das 

X  firliandctiKciii  Jl  i  l  Ii  ktn  iiia  juetischen  KupplutiKen  «e- 
Maltel.  dal',  tiiau  uui  viiic  Ult  Hanptniascliinen  in  He- 
irieh  hält. 

XII.  W  eitere  A  it  \v  e  ii  d  u  ii  k  c  n  des  „D  e  I 

i*  r  o  p  o  r  t  o"  -Systems 
Alles  über  das  .J)el  Proporto"-Systeni  bisher  Ge- 
sagte bezieht  sieh  auf  die  Anwendanc  bei  VerbrenminKS- 

iniittiren  und  speziell  auf  die  niesel-MolDren,  die  für 
den  Schiffshetrieb  sich  am  meisten  zu  ei|{nen  scheinen. 
Das  ..IUI  l'ri«p<irto"-Sy.stL'ni  k;iiin  .ilu'i  Ihi  irx^itd  einem 
nicht  utnsit'uerbaren  M<itur  anvicvk  endet  werden,  z.  H. 
bei  den  (ias-  und  Dampfturbinen,  als  Ersatz  für  die 
bei  :>cbjffen  bisher  gebräuchliche  KUciiwärtsturbine. 
Diese  haben  hetite  meist  V4  der  Leistung  der  HauiM- 
tnrbineii.  sie  konnten  also  von  Maschinen  Harh  dem 
J)cl  Propiirto'  -Systcme  ersetzt  werden,  die  nur  %  der 
Leistungen  der  Haiiptturbin^n  haben. 

Die  h'rase  der  tiastiirhine  ist  bis  heute  noch  nicht 
xelosl.  und  es  kann  auch  noch  lanec  danern.  bis  diese 
Turbine  der  Ilampfinaschine  ernstliche  Konkurrenz 
machen  wird.  Ks  kann  theoretisch  nachRcu  icsen  wer- 
den. daO  die  lukanitlgc  Oasturbine  nie  so  ökonomisch 
sein  wird,  als  ein  Diesel-Mntor.  der  hentc  schon  einen 
tlicniiiiJvnamischen  \Virkiinv;s.;i.u!  Lircicht  und 

kiclit  iiiten  solchen  s'uii  ii.4u  h\s  11,4.'  Lricicheii  wird. 
|)iL  Iiiili  iK  kann  vielleicht  etwas  leichter  werden,  doch 
k<»mnit  da&  nicht  so  sehr  in  Betracht,  da  mit  Rücksicht 
auf  das  mitzunehmende  firennniaterial  nicht  jene  Ma- 
sch Mienanlage  die  hiichteste  Ist,  die  die  leichtesten  Ma- 
schinen hat,  sondern  jene,  hei  der  die  Maschinen  am 
(ikononiisclicsiL ji  ai  fn.  itL-i 

XIII.  Z  u  s  .1  ni  III  1.  11  I  .1  s  s  ü  u  K    ü  e  r   Vorteile  des 
„1>  i  e  s  f  I  -  I  •  c  I   I'  r  o  p  o  r  1  o  ■  >  \  s  t  e  m  s 

1.  Die  AnlaKe  ist  sehr  einfach,  krüftii;  und  nimmt  wciiiic 
Raum  ein.  Sie  besteht  eigentlich  nur  aus  dem,  was 
in  Abb.  6  gezeigt  ist,  was  unvergleichlich  weniger 
ist.  als  bei  einer  Dampfmaschine. 

2.  I\r  l^rcmistofiverbrauch  ist,  bei  gleicher  Ocschwin- 
üiukeit  und  (ileicheni  Deplacement,  vier-  bis  fünf- 
mal kieitiLi.  inui  die  Brennttoflkosten  Sind  z<frei- 
bis  dreniiul  Kcrincer. 

A.  Der  Aktionsradius  ist  vier-  bis  fünfmal  größer,  was 

besonders  iOr  Kriegsschiffe  w  ichtig  ist. 
•I.  Der  llüssig«  Brennstoff  bietet  folgende  Vorteile: 

a)  rasches  und  billiges  Anborünchincri, 

b)  Reinlichkeit  beim  Aiibordnchmen, 

c>  MoKlichkeit,  den  Brennstoff  ohne  \  erliistr  in  kU  1 
Solist  unbenutzbaren  Scliiffsrämneii  uiiteiv.u- 
briiiKcn, 

d)  ieglicher  Mangel  von  kückstiindcn  bei  der  Ver- 
brennung. 

S.  nsn/licher  t  ortfall  der  Kessel.  Leitungen.  Schorn- 
steine, Speisepimipen,  Aschc-f.jektoren,  der  StUf. 
„ecoiioinlser  ",  der  i;eberliitzer.  kurz  aller  zum  Be- 
triebe der  D.»iiipfnuischine  nötigen  Kinrichtunuen. 
Die  Reparaturkosten  für  diese  Kiiirichtunuen  fallen 
fort,  ebenso  kann  man  die  llei/er  etitbclircn. 

b.  Angenehmer  Aufenthalt  III  den  Maschinenräumen, 
die  auOere  riäche  der  Zylinder  bei  einem  Diesel- 
Motor  nie  60  bis  7ß*  fibersteigt. 

7.  Snfor;'L:i  Marschhereitschail  des  Schiffes,  da  ein 
Diescl-.Moior  ohne  vorherige  Manipulationen  in 
(iaiiK  «esetzt  werden  kann.  Kine  [)iesel-Anla«e  ver- 
braucht sonnt  nur  Hrennstuii,  wenn  sie  im  Oaitg  ist. 

»<.  L«ichtc  Ansiyalandcrung.  —  Die  Kolben  eines  Diesel- 


Motors  sind  vollkomineti  gleich,  es  ist  daher  leicht, 
ein  modernes  AnsbalancierunKSsystcm  anzuwenden, 
wenn  man  es  nicht  vorziehen  sollte,  die  Kurbel- 
wellen symmetrhtth  anzuordnen. 
9.  Leichte   Kontrnllc    Jcs  nrcnnstoffverbranchCS  mit 

Hilfe  eines  ciiiiawhea  Z.jhlu  crkcs. 
III.  t>.  ist  sehr  leicht,  in  tedem  Auucnblicke  die  von  der 
Haiiptwelle  verbrauchte  EnerKic  zu  itiesscn.  Zu 
dieS'.-ni  Z\xecke  braucht  man  nur  während  einer  be- 
stimmten i^eit  die  elektrische  Uebertragung  arbeiten 
zu  lassen  und  mrt  Hilfe  ^nes  WRlbnelen,  Am- 
peremeters  oder  Voltmeters  die  vom  Clektmmotiir 
verbrauchte  Kraft  zu  messen. 

11.  Das  (iewicht  und  (ii.i  I  ii  s  uc-  ..Die scl-Dcl  Pio- 
porto"- Anlagen  find  geringer  und  keinesfalls  höher, 
als  die  einer  Dainpfmaschineiv-Anlage,  Der  Raum- 
bedarf ist  viel  geringer. 

12.  Durch  sinnKemille  Verwendung  der  sekNmMren  Cr- 
zengnine  der  niescI-.Motnreii  (Wasser  und  heiOe 
Gase)  kann  man  kostenlus  eine  Kr*»Uc  Menge  de- 
stiliurtcii  Wassers  bekommen  und  eventuell  das 
Kanze  Schiff  beheizen. 

\X  Die  elektrische  Lnerjfie,  die  liir  BeleuchtunK  sowie 
den  Betrieb  aller  Hilismaschinen  notig  ist,  kann  viel 
Okoimmischer  durch  die  Hauptmaschincn  erzengt 
werden. 

14.  Alle  Manöver  des  Schiffes  können  leicht,  sicher  nnd 
exakt  .1 11  s-iefilhrt  werden,  inuI  /vi>ar  v.mi  Kfiniman- 
daiiteii  seihst  ohne  VernnUluiin  des  Mascliintiiper- 
sonals,  das  nur  zur  BeaufsichtiKunt;  der  Maschine 
da  ist.  Die  Manöver  können  also  viel  rascher  und 
sicherer  als  bei  der  Dampfmaschine  ausgeführt  wer- 
den, die  Sicherheit  des  Schiffes  ist  somit  bedeutend 
erhöht. 

I.V  Die  Kitis^luiliiiim  ücj  elektromannetisc'K n  Kupplun« 
verhindeit  wcuiuöiens  zum  Teil  die  W  ellenbriiche, 
wie  dies  bei  der  Beschreibung  der  Kupplungen  be- 
reits hervorgehoben  wurde. 

I6w  Die  V'erlirennuiiKS-(iase  beim  Diesel-MoKir  sind  farb- 
und  geruchlos  (sie  bestehen  aus  CCK,  I1>0-Dämpfen, 
N  nnd  6),  wodnrch  das  Schiff  besser  konserviert 
niu!  ReiniuunnsailiL  itL  ii  \  l  ritiievli.  ii  w  erden. 

1;.  Duri;ii  Anwendung  des  ,. Diiscl  -  De!  Proporto"  •  Sy- 
stcitis  tli«.-  i:an/i.-  -\iikiL:c  heileiitL'Mü  VLrLiiif.icfil. 

die  KrzeuKUiii;  der  >iesanit(.ii  l'iKrv;ie,  lüe  an  liord 
ntttig  Ist,  w  ird  in  den  HaiiplinascIiiiiLii  zentralisiert. 
Man  spart  dadurch  an  Personal  und  legt  die  Füh- 
rung des  Schiffes  huchstShlich  in  die  HSnde  des 
KotiititanJaiitLi'. 

Herr  Ia-^i MiiiL-  li.it  1.1II1,-  \  I  I  L;lij:cliN:Leliit!iinr  zwischen 
den  lietriehski  istcii  l  .;  lui  I  >ji;iiiI<LiiHt  unJ  i  iii  L;k-ich 
groUes  l-ahrzeng  niii  „Diesci-Üel  Propoito' -Mutorcii  auf- 
Kcstellt  ((i.'lKi  t  Deplacement)  und  hat  Kefunden.  daü  bei 
letztcrem  die  jührliche  Ersparnis  tiVic  ^«  des  tatsächlichen 
Sehiffswcrtcs  hetrfigi.  Professor  Boklewsky  bat  ähn- 
liche Resultate  erhalten. 

Die  ,.L)iesel-Del  Proporto '  -  Maschinen  können,  ange- 
iaiiKcn  von  Mi  bis  -lo  l'"~  :  '  jedem  Schiffstyp  aiiKC- 
»eiidet  werden.  Ihre  Anwendung  ist  nur  beschrankt 
durch  die  UMiiiöKlichkeit.  Diesel-Motoren  von  sehr  hoher 
Leistung  herzustellcu.  Jedenfalls  werden  durch  sie  die 
technischen  Eigenschaften  des  Schiffes  erheblich  ver- 
bessert iintl  die  Betriebskosten  nicht  unwesentlich  ver- 
mindert. 

XIV.  Verschiedene  Anwendungen: 

Schlepper.  K  r  i  e  t;  s  s  c  h  i  f  f  e 

Die  ol>en  aniuezühlten  Vorteile  haben  je  nach  der 
Schiffsart.  hei  dem  das  »Dicsel-Del-Propostn"-Sysleni 
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anR«wen{let  « ird,  verscfaiedene  WichtiickeiL  Es  ist  z.  B. 
klar,  daß  der  Uiitttand.  daB  die  PBbruHX  des  Schilfes 
Iats3chlic1i  durch  den  fCnminandanten  selbst  geschieht. 

bti  ciHL-in  Schitppcr  \  iti  .;anz  \\cscn!"ik!u  r  fk-dcutiins: 
isl.  Ik-i  eiiieni  .solchcit  kuitatt,-  /.  Ii  die  HcfcstiüunK  uilcr 
L'jsiiiitc  des  Schlepptaues  automatisch  crtolKen  durcli  An- 
wciiduHK  tlcktrtiniauneiisclicr  Kupplunscn. 

Besonders  die  KriensiTiarine  ist  es  jeddch.  der  die 
Vorteile  xugnte  kommen.  In  Uetracitt  kommen  besonders 
folitende  Punkte: 

1.  Der  Aktioiisradiii'-  "Airvt  vier-  tiis  fiinfnui!  .;riifV-r, 
Pie  bisher  uneiniselirliclicn  Kuiilviisuiuoucti  Kdiuicu 
vermieden  werden:  dadurcli  wird  die  HeweKunus- 
treihcit  eines  fiescliwadcrs  erheblich  verKröUcrl. 
Kine  mit  Diesel-Mutofen  ausgerüstete  hiotte  brauclit 
iQr  lange  Zeit  keine  Operationsbasis;  sie  kann  un- 
beobachtet die  Ozeattc  durchQueren  und  unerwartet 
irKcndwo  auftauchen.  Mu(i  dann  scliließlich  der 
ISreniistotl  erneuert  wereu.  sn  kann  dies  leicht, 
r.is^li  und  biUiK  Kcscliehen,  und  aucli  die  Ueber- 
nähme  kann  leicht  in  See  crfnlkten. 

2.  Wegfall  der  Schcirnsteine.  sumit  VeruroUerunu  des 
Bestreiehunicswinkels  der  (kschQtse;  f ortfall  de» 
Iflstifren  Rauches. 

''rcccti  Jre  Arnx  endun«  des  fliis<;ii;L  ii  tii  cnti- 
stoiies  wufd«;  der  Minuand  erhoben.  daC  er  »cc- 
ifihrlich  sei  wenen  seiner  leichten  Knt/iindlichkeit. 
Diese  hinwenduiiK  ist  uubcKriindel;  denn  erstens 
kann  das  ['etroleum  Im  Hoppeiboden  ueführt  wer- 
den, also  in  einem  ipeircn  feindliche  Qeschofle  sehr 
Reschfltzten  Schiffsteit.  zweitens  wfirde  bei  entern 
entstehenden  Brande  eben  nur  eine  Zelle  Peuer 
fanjjen.  die  /..  Ii.  \<iu  einem  (icschoüc  nctroffcti 
wurde,  der  Brand  konnte  smuit  ziemlich  leicht  «e- 
hischt  werden.  Siatl  des  Rohpetrolcunis.  das  (lücli- 
tige  Bestandteile  enthüit,  wie  z.  B.  Benzin,  könnte 
Solaröl  ajixewandt  werden,  das  sich  tiei  13<l  l>i.s 
140'  etitzilndet  und  reiner  als  Rohöl  Ist.  Es  ist  xwar 
etwas  teurer  als  Rnböl,  doch  kommt  das  hei  einer 
Kriegsmarine  nicht  in  Betracht. 
X  Wesfall  der  Kohlepforten,  durch  die  der  PanSCr 
stets  erheblich  ueschw  iichl  w  ird. 

4.  Weijeii  ihrer  >:erin»;en  Hohe  koiuien  Diesel-Motoren 
leicht  unter  dem  Panzerdeck  aulKestellt  werden. 

5.  Wegfall  der  KesselanlaRC.  somit  (Jewinn  an  Raum 
und  WeKfalt  einer  (lefabr  für  die  MunitionsrAnme. 

6.  Portfall  der  Clefahr  einer  pTfitzHchen  Selbstent- 
zündung de*;  Hr  i  iiiwti.iti.  ' i.i!s. 

7.  Ist  das  Schiii  ciu  Z\\viscliriiilu.isM.!iiff.  so  brauLhJ 
lui  liKi iiiniiischer  h'ahrl  (Marschi;escliwiudit(keitl 
nur  eine  Motorenuruppe  in  l'.'itickeit  zu  sein.  Ja  so 
Cenflcend  Strom  geliefert  wird,  um  beide  ^':lektro• 
motnren  zu  betreitien.  Dies  ist  QbriKens  der  ökonn- 
tnischeste  Retrieh,  denn  die  elektrischen  Maschinen 
„Oel-Proposto"  (\  I  I  lA  r  halben  l.eistmv.;  ik-r  Piesel- 
Motoren  als  normale  l,cis(uug)  arbcicun  mit  voller 
Belastung,  und  gleich  zcii^;  \crmcidel  n-ian  ilis 
schlechte  Steuern,  das  eintreten  niiil5te,  wenn  mir 
eine  Schraube  arbeiten  würde. 

K  Die  MdKlichkeit  des  sofortigen  InsanKsetzens  der 
Maschine,  die  Raschheit  und  Exaktheit,  mit  der  die 
.MaschinenmanOver  aiisiiefUhrt  werden  können,  und 
die  Tatsache,  daü  diese  vom  Kommandanten  .selbst 
ansKcführi  winlin  kf>nnen:  alle  diese  X'orteile  kc- 
niik'en  allem  wohl  schon,  um  aui  KneKSSchiiien  die 
Anweiidimic  des  MDiesel-r>el-Pro|K>sio''-S)'Stems  tu 
rcchtierlixen. 

9.  Der  -fortfall  der  Heixer,  die  zentralisierte  Crzeu- 
Kuns  der  Enercie  In  den  Hauptmaschlnen  fHr  sämt- 


liche Maschinen»  die  elektrische  Verteiltins  dieser 
Enerele  und  die  KostcnverminderunK  des  Brenn- 
stoffes um  V--  oder  W  «estatten  eine  nicht  unerheb» 

liehe  \'ertiii'ii!i. 'Ulli;  der  Betriebsk«)sten.  — 

Der  russische  Kaixiaideiitnaiil  t'ilipoff  behanduitc  das 
Thema,  die  zukünttiice  russische  Flotte  mit  Dicsel-Mo- 
toren  aus/urustcii,  und  saKi  dabei  folgendes: 

„Die  Schwäche  unserer  StellunK  zur  See  ist  zum 
itroUen  Teil  bedimct  durch  die  ricsiKe  Entfemuns,  die 
unsere  Seektlsten  vom  Orient  trennt,  und  den  Mantrel 
iMiii  r  (ip'jr.itionsbasis  d.»z\i  isc'In.-iL 

i*t-r  u^iiiiite  Aktii insi .iduj.s  Jci  :niiderncii  KricK-s- 
schifft',  ihr  um  Iii: -misjlier  Brenn-' v-rlif.UKh.  die 
Schw  ierixkcit  des  Hrciinstoücrsatzcs  in  See,  die  llni|>- 
flndlichkelt  der  Maschinen  und  Kessel  verschlechtern 
unsere  L^se  nur  noch  mehr. 

Im  Falle  eines  Krieges  im  Osten  oder  Westen  wiir- 
den  alle  diese  Umsliinde  eine  X'ereiniKunit  unserer  (je- 
schwader  verliindern  oder  wenigstens  hinausschieben. 

\iis  Jicsliii  liMiink'  ii.iissLn  wir  sowohl  im  dneni 
als  im  Okzident  je  eine  tiir  sich  allein  KcniiKciid  starke 
h'lotte  haben.  Dies  ist  natürlich  sowohl  vom  finanziellen 
als  vom  strateKischen  Standpunkte  ein  Nacliteil,  denn 
die  Anwesenheit  emer  starken  flotte  Im  Orient  be- 
dingt dort  das  Vorhandensein  eines  m:ichti(;en  KricKS- 
hafens.  der  stark  befesÜKt.  mit  allen  modernen  HUfs- 
iiiiiii'iii  \ fisciiLii  sLiii  iini!  i'iiK  ','i'fiiL-  Menge  Brenn- 
Stoffs  UHU  aiidcicf  \oiiiile  cnthtiUcii  iu»\i. 

Vom  Beiiiinii  der  f~'ciiidseli\;keiten  an  kann  em  starker 
(icgner  die  Häfen  blockieren  und  so  den  Brennstoft- 
ersatz  vollkommen  unmOslich  machen,  denn  auf  Kohle 
eigener  Produktmn  kann  bei  uns  nicht  gerechnet 
werden. 

SuI:iiik  .iImi  ;iiii  unseren  Scliiffcn  1  tampfmaschinen 
anKCWciiÜLt  u  i riJt.li  und  als  Brcimstotf  K'ihle  benutzt 
wird,  ist  es  unmoulich.  unsere  nachtcili>:e  Position  zu 
itiideri'.  um  so  w  cniKer  als  die  Dampfmaschine  wohl  den 
höchs'.tii  (i:\id  der  Vollkommenheit  erreicht  hat.  —  Die 
UniilhruniE  der  Turbinen  wird  den  Aktionsradius  aller- 
dinm  etwas  erhshen,  doch  ist  eine  wesentliche  Aende* 
riiiiK  ausgeschlossen,  solang  wir  an  die  Kessel  gebunden 
sind."'  — 

fliese  Bemerkunireii  beziehen  sich  haupts^Khlich  aul 
HuUland.  doch  treifeii  sie  bis  zu  einem  ice.  isseii  lirade 
auch  für  andere  Seemächte  zu. 

Kapitünleutnant  Kiiipoff  ist  so  von  der  Notwendig- 
Keit  Uherzcugt,  daD  RnBland  den  neuen  Weg  betritt,  daß 
er  dem  riissiscliiii  Marine-Ministerium  vorRCSchlaijcn 
hat.  ein  Schlachtschiff  vom  Typ  des  „Andrei  Pervos- 
vanny"  mit  Diesel-Motoren  ausziirnsteii ;  um  so  ein 
Schiff  orizubew eKoii,  sind  IfttMt  e.  PS.  itoti>:.  Da  es 
damals,  als  das  Projekt  Kemacht  wurde  (Anfanu  lOaM, 
unmöglich  war  Diesei-Motoren  von  mehr  als  fMl  «.PS. 
zn  hauen,  so  zögerte  KapitSnIcutnant  ftlipoff  nicht,  dem 
Schiffe  M\  l>iesel-Motoren  von  je  WM»  e.  PS.  zu  geben, 
außerdem  noch  iüni  w  eitere  von  je  e.  I^S.  zur  Be- 
dienung der  HilismaschiriLii.  ii.i.  -ii  Mnt'  ii.ii  sind  direkt 
gekuppelt  mit  ( ileichslr<mKly nanios  von  derselben  1-ei- 
stun«,  und  diese  «eben  ihren  Strom  an  vier  Clektio- 
motoren  von  Je  4iNMi  PS.,  von  denen  ie  zwei  direkt  aui 
je  eine  der  Schranbenwellen  aufgekeilt  sind.  Dies  wire 
also,  wie  bei  „Vandal".  das  Prinzip  der  direkten  elek- 
trischen Llcbcrtranum:.  Nach  Meinung  des  Herrn  l"il'- 
r)olf  wiirc  der  W  irki:ir.;si:r;i  t  I  i  ]i)  k n  i  a  schw  indi«keit 
0,s7.S.  l  in  nun  IMniit  PS.  von  den  Welicn  zu  haben. 
muÜten  die  Diesel-Moti>ren  IhdiHi  e.  l'S.  leisten,  und  die 
(iesamtaniaKC  würde  dann  2Mi  i  weniger,  während 
eine  gleichwertige  Dampfmaschine  nur  1845  t.  also  um 
WNI  t  weniger,  wiegen  wttrdc!         (Portsetitine  foTgi» 


Digitized  by  Google 


«r.  11 


Nachrichten  aus  der  SchifFbau-lndustrie 

AUttciluiigcn  aus  dem  Leserkreise  mit  Angabe  der  Quelle  werden  iucrunter  gern  auigenommcn 


i 


Nachrichten  Abtr  Schiffe 


Neubau- Aufti  ige. 
Bremer  Vulcan,  Veg«s«ck:   4  Fracht- 
dampfcr  fßr  den  Norddeutschen  Llo>'d.  Llnge 

zw  l'erp.       1.^11, Hl  IM,  Bruile  =  Ui.'J  m.  Seitenhöhe 
•>,3.=i  ni.  1  ^a^;^:!lllK^^^''    txi  >üiiiäsief-rrvilNird       ril-  «7CKM. 
2  Masten  mit  i'i  i-jidd  . unt  en.     Hiiiendi  i  kc?sel  von  (i50  qn» 
Heizfitchc.  Vieriacli  -  Expansionsmaschine  von  2o5f  i  i.  PS., 
Zyl.-Durclini.  =  MO^  khh  r  \2m  ■  1h.v>  mm  Hub 

mm.  7U  Um<lr.  i.  d.  Min.   Bronze  -  Propeller  mit 
4  Kiügelns  Oetchwindijtkcit  =  U  kti. 

Masch  i  nenbau-Akl. 'Ges.  Vulkan.  Stettin: 

(irD'-li'T  r  r  ;>  L  Ii !  I' y  s  s  a  g  i  e  r  (I  a  ni  p  I  c  r  für  den 
N  0  r  d  d  c  u  I  s  c  h  e  n  1. 1  o  >  d  .  TrajifähigKctt  -  2ä  Ovo  t. 
Termin  ffir  die  Ablieferung:  luiii  l*>J9. 


Stettin  er  Oder  werke:  SpQlhaggcr  von 
2SU  cbin  stündlicher  Leistung  für  das  Königliche 
Hauplbauamt  in  Stettin  fDf  die  OdcfregiiHeruiiK. 
Liefertermin:  FrQkjahr  1908. 

Nüsckc  vV  Co..  Act. -Oes..  Stettin:  16  Bagger- 
prä h  ni  e  fQr  das  Königliche  M  a  u  p  I  b  a  u  a  ni  t  in 
Stettin  für  die  Odtrregiilieriing.  l.in).'..  38.0  ni. 
Breite  6,6  ni.  t'iefjiai^  2.0  m.  Ladefähigkeit  iMi  I. 
Mit  diesem  Auftrag  hat  die  Werft  luneit  23  Schiffe  im  Bau. 

St^peltauie. 

F.  Scfaichau,  Danzig:  Großer  Fracht-  und  Passagier- 
dampler  von  16000  t  ffir  die  Hamburg-Amerika  Linte. 

Itrcnier  \  u  I  l  ;i  n  .  \  c;:esack:  hruclildatiipter 
.,M  a  \  H  r  <•  c  k"  Im  I  ,,  W  <»  e  r  in  a  ii  n  -  L  i  n  i  c  ,  tl  a  ii>- 
I  II  r  u.  I  .'in«"'  "  IJ.i.i»  iTi,  Hreile  I5,7l»  tu.  Sf.ten- 
lioliv  "  S.74  ni.  Trautjlimkeit  bei  7,JZ  m  Tieixiiiin 
7  UNI  I.  Vicrfach-tl«paitsiiiiisma!»chine  von  25lM)  LPS.. 
ticschwindigkeit  =  It  kn. 


Das  im  Bau  befindliche  Schwcsttrschifi  der  II.  A.  L. 
I»aiii|)ltT  „Kaiserin  .Auiruste   Viktoria"  und  .„Amerika" 
ik-n  Natncn  „(ienrne  W  a  s  h  i  ii  «  t  m  n"  erhallen. 

H  I  e  n  s  b  u  r  g  e  r  Schiffbau  -  (i  e  s  c  1 1  s  c  h  a  f  I : 
Frachldampfer  ..Plaue  n  "  für  die  I)  e  u  I  $  c  h  -  A  u  s  t  ra^ 
liscbe  Dampfschiffs-Qeaellschaft  in  Harn- 
bürg.  Qr«Qle  Unce  »  121,9  m.  Breite  --^  i&,49  m, 
SeitenliAlie  bis  Haupu'c  :k  =  8,46  m.  TragMMgkeit  rd.  7O0O  t. 

M  c  II  r  >•  K 'if  I' .  1,  Ii  Ii  eck:  Kra  Jit^Liinpfcr 
„Kai  1^1  IV"  für  die  \'  e  r  e  i  n  i  g  t  e  Flensburg- 
f  k  c  11  <  u  n  ü  e  r  und  SoiiderburKcr  Dampf- 
s  c  h  i  f  i  a  ii  r  t  s  -  U  e  s  e  1 1  s  c  h  a  f  t  in  FlensburK  fQr  die 
Fahrt  zwischen  Hamburg  und  Flensburg.  Schwester- 
fchiff  des  im  Oktober  19114  ffir  die«ell)e  Reederei  ge- 
flauten  JKaimt  flf".  I.,  jtw.  Perp.  -  38.1  m.  Breite  — 
l.m  m,  Scitrnliöhe  3^VS  m,  290  fJr,-Rcg.-T„  24»l 
I.  l's. 

S  w  an.  M  11 11  1 1'  r  6c  W  1  Ii  i  in  R  i  c  Ii  a  r  ü  s  o  n 
in  New  casllc-i'ii  T\  lU' :  1  ravhidüiiipii  r  ..keuulus"  fllr  die 
Westport  Coal  Co.  Lid.  in  Neu-Seefauid.  t.änge 


;i1ht  alles  -  ,=i4.2S  in,  fireite  ~  9.IW  in.  Scilenholie  ~ 
),.S(>  III.  Der  Paiiipfcr  ist  für  den  Kohleiitransport  voci 
Wesiport  nach  Wan^anui  bestimmt  und  hat  im  be« 
!aucnc!i  Zustande  einen  sehr  geringen  Tiefgang.  Hm  die 
Barre  von  Wanganui  gut  pas$ieren  zu  kOnnen.  Has 
Schiff  hat  2  Campound-Mafchinen  mit  2  üinender- 
Kesseln  aus  der  Fabrik  von  A.  fl.  Mutnfnrd  l.td.  in  Col- 
tf  Lvti!.  ( imlii;k<-it  ~  II  kn.  f's  ist  der  /.weite 
Neubau,  den  die  Werft  für  (liesell>e  Reederei  ausführt. 


KlassifNiaUoa. 

l>er  (icrmanische  l  lovd  hat  lolKciidc  Sdiifie 
in  sein  Register  neu  auiKenomineu  und  klas&iiizicrt: 

L  Di^ nipfer: 

Kisclidanipifr  „rrauzius""  lU-r  fii uli'-i  oiistherei  ..Urc- 
nierhavcn"  A.-li.  m  IJrciiierhaven,  i;<-haut  von  der  (j 
Secheck  A..U.  in  Bremerhaven  1907,  244  Bn-Rct;.-!'. 

i.  PS. 

Schlepper  „dnliat"   der  Hamb.-Sildamerikanisclicn 
Darapf8ch.4}ea.  iu  Hamburg,  gehout  vtm  der  Schiffs» 
und  Maschf.  A.-fi.  (viirm.  Janssen  &  Schmilinskvl  i>i 
Hanihurn  lyiK.,  2.^7  Hi  -!A - 1"..       i.  i's. 

Fraclitdainpf'vT  ..11.  II.  Meier"  der  tiMci!seetiscl;c.'^<.i 
,  lirernei  haven  ■  A.-<i.  in  Urenu  rhavtn.  «clniiit  v  nis  üt-r 
(J.  Seebeck  A.-d  in  Urenicrhaven  19(^  244  ßr.-i<vu<- 1  .> 
375  i.l'S. 

hraclitdainpicr  ..Hc-nny"  der  Reederei  Frane  tiribcl 
in  Sicttln,  itebaut  von  der  Stettiner  Oderwerke  A.-(l. 
lyiir..  7f.l  Mr.-KVii..  1"..  -17(1  i  I'S 

h'rachidanipier  „hermersheri;"  der  Seetransp  in- 
<1.  m.  I1.  H.  in  HaiiibuiK.  u'baiit  \nn  der  Tyne  Ir.in 
Shipb.  Co.  in  Newcastie-o -T.  1869,  2824  Br.  •  Reg.  •  T.. 
I2.«0  i.PS. 

[•rachtdampfer  ,thlnebf>rc"  der  f)am;is>;i'K  Selskahet 
„fioiieboru"  in  KopeiihaK^'u,  t:ehaul  von  der  lielinuurs 
krnskibs-oK  Maskinbyggeri  in  Helsingür  1896,  1272  Br,- 
ke«.-  r..  will  i.  PS. 

hisclidanipier  ..Holstein"  der  Keederei  .loh.  ThoJv 
&  N.  ÜbclinR  in  Altona.  kcImuI  von  d.  Schiiisw.  und 
Mascht.  (vr»riii.  Janssen  &  Schmilinsky)  in  t'tambnr;; 

!')ii!).        Br.-Rx.-T.,  HNi  i.PS. 

1  ;a;.lil<ianipier  ..Iniiiiiiiard"  der  ..Micl;;ard".  Ilentsclie 
"-1. 1.  \  i  tkehrs  .A.-(i.  iu  Nordenham,  gebaut  \  ilci  Ni  rth- 
umberland  Shipb.  C  Ltd  in  Mowdon-o.-T.  iwi.  4i.v» 
Br.-KcK.-T..  ixsn  i.i>S. 

Fracht-  itnd  Pass.-Dampfer  ..Kiiedive"  der  Deutschen 
Ost>Afrika-Linie  in  Hamburg,  gebaut  vnni  Bremer  Vulcan 
iti  Vegesack  I9«I6.  WM  Br.-Rejf.-T..  Mm)  i.PS 

hrachtdaitipfer  „Kirchbcr>{"  der  Scetransport- 
(1.  ni.  b.  h.  "n  Hainlnirij.  ;  h  u  i  wm  der  Kdwards 
Shipb.  Co.  l.!d.  in  Howdoii-  ».- 1 .  IS'VH,  Br.-KcK.-T.. 
ISMI  i.PS. 

Frachtüainpter  „KIto"  der  Uamptscb.-(les.  „Neptun" 
in  Bremen,  gchaut  von  Mackay  Bros,  in  Aikia  1)NI6. 
1363  Br.-Res  -T. 

öroBer  SchtH-Ildainpter  „Kronprinzessin  Ceclfie~dcs 
N(M  Jdciitschcn  Llovd  in  üreinen.  i;rbaut  von  der  A.-U. 
Vulcan  in  Strtlin  l9«Mi.  I9.V.(l  Hr.-l<ej:.-T..  .^K(N»n  i.  I>S. 

Kr  (chldaiTipiei  ..Kwoiii:  f'.iiK"  des  Norddeutschen 
Lloyd,  Kcbaut  von  ttenry  Koch  in  Lhbeck  IVUb.  1630  Hr.- 

RcK.-  r..  m  I.PS. 

Schlepper  „Lome**  der  W<>ermann-IJn!e  in  Haro- 
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l)Uru.  i;''liaut  \<>ii  H.  C  SliiU:kt'ii  Suhn  iti  Hamhnrv; 
I«I6.  11.1  Hr.-Rc«.-T..  SiMl  j.  PS. 

CJr«  Po»t(lampier  „LOtzow"  des  Norddeutschen 
Lkiyd.  Rcbavt  vun  der  A.-G.  Weser  in  Bremen  IMfi. 

M»»  Hr.-RcK.-T..  SKiM)  j.  PS. 

hiathtdampfcr   ..Martiarttfic  RuR"    der  Reederei 

I  iiiNt  K'iil'  i:)  f lainlmr-.  ^-.  haur  von  ilrr  A.-O,  NcptUn  ill 
k.isi.ick  IviH".  iwMi  lii.-kcK.-T.,  IcKiti  1.  PS. 

h'raLludaiiipfcr  ,.Ma>  F)r<!ck'"  der  W  ocrniiiun-Lillle 
in  Hamburg,  Kebaut  vom  Kremer  Vukuit  iii  Veccsadc 
tW».  5500  Br.-ReK.-T.,  t.PS. 

Pi.schdampfer  nOceair  der  Reederei  B.  Brookmami 
in  Altona,  ««»haut  von  J.  Dnthic.  S<ms  &  Co.  Ltd.  i;i 
Al>crilctii  VHH>.  22^  Mr.-RcK.-T..  -»'Hi  i.  I>S. 

hrachtdaiiipk-r  ..KJaiiituVIs"  J<  r  I  Viilscfn-n  Dariipi- 
s».liiff-<ies.  Hnnsa  iii  Rreiiu'ii,  neliaiU  von  Swaii.  Hiintcr 
(Ü  VVikchani  Richardson  m  Ncwirastlc-o.-'r.  IViih.  .S-i-^.! 
Br.-kcK.-T..  2^<M•  i.  PS. 

PrRchtdampfer  MRcKina"  der  Ozeaii-Danipfer-A.-0. 
IH.  Sctiuldt)  in  FIcnshnrK.  gebaut  v«)rt  der  nensburiter 
ScWiisbaii.(irN.  I<)(N>.  2I>i>2  Hr.-R-  i:.- ! .,  ln.Sc  i.  I'S. 

(ir.  hraclit-  iiciil  I'ass.-Hatiipfcr  „Rhakotis"  der  neiit- 
si  heil  ['aniplsth.-Oo.  Kostiios  in  MariihiirK.  Kflianl  \(ui 
HU»lun  &  \oU  in  Haiiihin«:  I<«i7,  7m\  Hl-Rcv..-!., 
.11W1  i.  PS. 

De«Kl.  .Rliodopis-.  7000  Br.-Rrg.-T.,  3100  i.  PS. 
frachtdampfer  ..St.  Croix"  der  Haml>urir-Anieritca 

l.iiiic.  '.:i^'haut  von  der  l'U  nstnirKtr  Sdiiffsbau-Ocs.  19CI4 
XW  Mr.-R.-K.-  I'..  '-Uli  i.  PS. 

l  !cs«l.  „St.  .lan".  .-Ret;.-!..  244(1  i.  I'S. 

r'rachtdanipier  ,,Sf.  I  honias"  d<  r  Maniburu-Amenlta 
l.inie.  nebaut  von  d-.'r  Btinti«'i>i'-r  &  W  aiii  A.-C1,  in 
Kopenhanen  IWM.  3457  ßr.-KeK.-T.,  24Sa  i.PS. 

Or.  Pracht-  und  Pass.-Ihimpfer  J?anla  Catharina" 
Jer  Hanilv-Siidaiiierih.  Oampfscli.-* ies.,  '.ii-liaiit  von  der 
.i.  C.  Tcekicnhorv:  in  (leesteiiiiinde  IWI7.  A2in\  Hr.- 

Rce.-T..  Ltimi  1 

l)cs>cl.  ..Saiiia  Lucia"'.  4?iifl  Hr.-R.  v:.- T.,  I.Siki  i.  PS. 

Kracht  da  III  PI  er  „Sarie  haiidi'-r"  d-r  Mandel  en 
Scheepvaart  Mi  „Bandjer*'  in  Riouw.  gebaut  von  J., 
Scott  &  Co.  In  Kinidwrn  fR95.  1237  ßr.-Reg.-TM 
Msil  i.PS. 

t"'rachtdanipfer  „Sausenlierv'"  der  Seelransport- 
<  i.  III.  H.  Ml  H  imiImi^v:.  '.vli.oit  \on  W.  (irav  &  Co.  in 
\\<  st  M  »rtiepo()i  NiMi.  .iH44  lii.-R'.K.-'!'-,  i.  PS. 

h'ischdanipfcr  „Sehcmiols"  di-r  Dcntschi-n  |)anipl- 
ii$clierei-<]es.  .Nordsee"  in  Nordenliam.  gebaut  von  der 
<i.  Seebeck  A.-O.  in  Bremerhaven  19fHi.  2iW  Br.-Reu.-T. 
.»75  i.P.s. 

Schlepper  „Seerose"  der  Maiiibnrir-Aiiurika  l.imc 
wchaut  von  R.  Hoilz  in  Harburg  UNNi,  48  Br.-Rex.-T., 
92  i 

nsj(l.  .,>L-.  vjorn  '.  4v  Hr.-RcK.-T,.  92  i.  PS. 

fraciitdampfer  „Sisaic"  drr  Deutschen  Danipi»cli.- 
Oes.  J(<ismos".  gebaut  von  Sir.  W.  (1.  Armstrong,  Wliit- 
«orth  &  Co.  in  Wali(er-o.-T.  19n7,  46X1  Br.-Rcg.-T.. 

3000  i.  r>s. 

Kraefiidaiiipii  I  ..Sk"ildbor>;'"  d'T  Reederei  (".  K 
Hansen  in  KopenliaKeii.  uchaiil  von  der  Oder\verke-A.-(  i. 
IIW9,  1420  Br.-RcK.-T..  7.S0  i.  I'S. 

Practitdampfer  JSvenslie"  der  Reederei  Percy  Tham 
In  Stocicholtn,  gebaut  von  den  Howaldtswerken  in  Kiet 
inm.  I50R  Br.-Reg.-T..  m  i.  I>S. 

II.  S  e  K  I  e  r. 

Kasttiiseluiie  ..Aujius«""  der  Reederei  l>«irniicii  & 
Paap  in  Hamburg,  gebaut  von  Wetter  *  Libbertz  In 
Rendsburg  I9U6.  77  »r.-Rcg. T. 

Setioner  „Demoeraat"  des  Herrn  de  Jonge  In  RoH«-- 


dani.  gchaiii   \o:i   ilcr  N.  V.  Schecph    iM-G.  in  Ylst  I'^m» 

>clilcppkalin  ..K.  T.  12  "  von  t".  W .  Trees  in  tiant- 
bnrg.  gebaut  mi'^.  l.is  lir  -Rin  -  T. 

E«'er  „Frieda"  von  B.  H.  Patiers  in  Hamburg,  gc- 
l»aut  19(16,  56  Br.-Reg.-T. 

Kui'-l'ialk  ..Marii'a"'  von  .1.  (ierdelinniiM  in  Hann 
a-  V.tus,  i;eb;i!it  son  \V .  Mnid'-r  in  Stadsl.u  i.t.,i 
IIS  Hr.-Reu.-T. 

K;isteiisc(iute  ..Mathilüc"  vini  Diiriiiieu  &  l-'aap  in 
Hamburf;.  gebaut  von  Weber  &  Ubbertz  in  Rendsburg  . 
19»I6.  77  Br.-Reg..T, 

Leichter  ..Tamlwja"  der  Hamb.-Slidamerilc.  [)nmp{- 
sch.-(le>..  gebaut  von  Jos.  L.  Meyer  in  Papenburg  I9U6« 
Mit  lir.-Ri  K'.-l. 

I.eiehltr  „Tinibit  ".  dsv'l..  44S  llr.-l^e«.-T. 

Leichter  „Tulia  ",  dsitl..  44H  hr.-KeiC.-l'. 

Leichter  ..Tujiy",  dsgl.  340  Dr.-Reg.<T. 


Probetalirten 

Henry  Koch.  Lübeck:  i"rachldanipfcr  ..  T  e  o 
Fao"  fär  den  Norddeutschen  Lloyd.  Schwester- 
ccliiff  des  „Kwong  Eng".  Das  Schiff  wurde  sofcfft  vom 
N.  L.  abgenORimen  und  In  Rriirt  gesetzt. 

t  ■  ]  e  n  s  h  u  r  g  e  r  S  !i  i  f  f  b  a  ti  -  fi  c  .s  c  1 1  s  Ii  a  f  t ; 
l  .'achidampfer  „Schlesien"'  für  den  .\  o  r  d  J  c  ir  t  s  c  ii  c  n 
Lloyd  iB?i;  Nr  :7o  WtrI,  S  .^.13.  Das  SchHf  wrrde 
sofort  von  der  Reederei  abgenommen  und  nach  Bremer- 
haven fiberfühlt. 


Fahrtberichte. 
DerSeeleichterverliebr  hat  wftbrend der lelzlt-n 
.iahre  eine  gegen  IrRher  ganx  erhebtiche  Zunahme  er- 
{atircn.    Seit  einigen  Jahren  werden  die  groBen  Sec- 

leichter.  die  auf  d<'r  W  es>'r  und  f:lbe  beheiinalel  sind. 
Mir  den  I  ransp^r»  von  Nnt/.holz  und  sonstii;cii  Masseii- 
'..litern  von  den  Osiseehäieii  naeb  den  l'lät/en  an  der 
Nordsee  der  Uillii;k'.-it  wegen  mi  Vcirliebe  verv^emlet. 
Namenilicli  von  di  r  HIbe  aus  werden  jetzt  Schlepp- 
kähne mit  Sliicicgutladungcn  nach  dfinischen  und  schwe- 
dischen Hafenplütxen  geschleppt,  ebenso  werden  von 
der  N\  eser  aus  nach  den  F  Uitzen  des  Dortmund  t'iiis 
kaiials  KauiiiiaiinMiiiier  durch  Schleppkähne  ui  •.;n.l'Mi 
Menden  verladen.  Ilie  bis  zu  Vdtt  ReMistertfsiis  i;tn|!en 
Leichter  der  ScbleppscIiiiiahrtSKescIlschait  ..Unterw  eser" 
halfen  während  der  letzten  Jahre  «ictreide  und  hnU- 
transportc  von  schwedischen,  russischen  und  finulän- 
dischen  Hufen  mit  gutem  Erfolge  nach  der  Weser  trarns- 
l'orticrt.  Line  weitere  Ausniil/uii;:  des  Secicichter Ver- 
kehrs fiiid'-t  seit  einiger  Zeit  au<'li  hei  Transporten  von 
mtflischen  und  v\ estfiiliscIi'Mi  Kohlen  statt;  so  war  unter 
anderen  der  Schleppkahn  „L'nterweser  l**  '  auf  längerer 
/.eit  iiaeb  England  vcrcharlert.  Der  Schleppkahn  nbcr- 
brachte  eine  volle  Ladung  Kohlen  von  dort  nach  Har- 
burg und  ist  nach  Renovierung  im  Hohentorshafen  wie- 
der auf  Zeitcharter  nach  Liverpool  abgegangen. 

Linen  neuen  O/eanrekorU  hat  das  Kroltc  Hamburger 
fiinimastvollschiif  J'reuOcn",  das  nflchst  dem  neuen 
Kflnfma^tcr  der  Bremer  Reederei  Rlclcmcrs  letzt  das 

urtiHtt?  "^-xtlscliiff  der  VS'elt  isl.  beschallen.  „Preulien" 
hat  am  17.  Uezcinber  mit  einer  Ladung  Salpeter  den 
chilenischen  Haien  1  iM.ii  verlassen  und  passierte  am 
1(».  I"ehru:'r  Li/;ird.  Su.-  hat  somit  zur  HurchquerunK 
des  O/.aus  mit  votier  l.adumc  nur  f>l  laue  i^'cbraucht. 
Aulicrdcm  hat  sie  mit  ihrer  diesmaligen  <iesamtiahrt  von 
der  l;ibe  nach  der  chilenischen  Küste  und  zurficlc  nach 


Digitized  by  Google 


Seit»  41 2 


SCHIFFBAU 


ücr  Elbe  einen  \ieiteren  Rekord  erreicht.    Zu  dieser 

Kisaim-.-n  J';iliit  liat  sie  <.IiiscIi!Ii-HIilIi  Jit  I.acli.vvit  i>: 
'l;ilt;<l  lujr  fimi  .Moiiaii'  iii'liraucht,  was  bislicr  aiicli  inic'i 
iiitlit  anniihcrnd  \«>ii  ciiictii  Scnclschiff  ermöglicht  wor- 
tlcii  ist.  l>ic  „l^rctilicii"  i&t  aui  der  ^cliitfsvicrit  vo» 
Job.  C  Tctiklenljnrie  A.-0.  criMUt 


Nachrichten  von  d«n  Werften 

und  aus  der  Industrie 


Werften. 

Wie  .>•>; -rri'ichis<.'tit'  Zciiiiiiut-ii  lu-i  idi( -'it,  icriknüelc 
ili.  Kirnia  h"  r  a  t  c  I  !  i  C  n  su  I  ic  Ii  in  Iricst  eine 
Alit'c'i  ;cscllsv:h;!'f  /<ir  f".  r  r  i  c  h  t  Ii  n  K  t- i  ii  c  r  neuen 
>  c  Ii  I  i  i  s  w  c  r  ( t  1  II  M  ()  II  i  a  I  c  <>  ii  e.  Hie  W  crft  wi.  J 
unweit  der  Linien  -.(•■r  .-^lidhi^'m  und  der  >taatsbahneii 
12  Meilen  vtin  Trics«.  crrichu-li  die  Oründc  iircnzcn  au 
ilcn  Scbiffahrtkaiial  vi>n  Moirialcone  und  an  das  dazu 
uthöriee  gröflerc  Bassin,  das  in  letzter  Zeit  ausK>> 
bausfCft  wurd"  i.iid  in  ler  AusdftMinnK  von  5(WHHRI  qm 
eine  rnhiKe  St  ittL  l  ü  Jie  Kntw  ickelun.;  liirs  hedeiiteii- 
:!eii  "^cliiflshi  ii  a  iit.s  tnetel.  |  )i*  'nascIniu  lU  n  r.riirieli- 
iiiip^tn,  mit  deren  HestflUitiv;  lur«  |tN  lu'Koiinen  wurde, 
sollen  aui  der  Mühe  der  inudernsten  AniorderunKe>< 
stehen. .  und  der  Hanpibelrieb  elektrisch,  pneumatisch 
und  by«lranli«cli  eingerichtet  werden.  Mit  dem  Bau 
der  Dampfer  aoM  *omöclicti  noch  in  diesem  Jahre  be- 
■.'niiiieii  Werden,  t.tn  c'n-  i  i  sti  n  Ii  in-pfcr  scIku!  im  .lahrc 
l'Xls  ahlief'jni  zu  Kuaiieii.  Ati  ilei.  Hau  de>  Triitken- 
ckv  wird  erst  Keschrilten  werden,  wenn  die  Verhand- 
lungen mit  der  KrieKsmarine  zu  einem  uiinstiKen  Re- 
Mtilat  ffjfllhrt  Ilaben.  Von  der  Austro-Anicricana  wird 
das  neue  Untcrneiunen  Kens  ttnabhänKin  sein.  Es  rech- 
net jedoch  auf  ansxiebiffe  Bescliflftitruntr  in  erster  Linie 
iiir  dje><;  ( ies"ll''eliafi.  dte  zwar  selbstversi.iiullich  keine 
\  crpfli^lilunii  iiberiii-lniien  v  ird,  ihr'.-  Schiiii.  aui  der 
i:eiieu  Werft  'ii  hauen,  doch  wird  .scimi»  die  Identität 
dir  n)atii{chei>den  l'ersnneii  eine  lieweiiseiliue  \'cir/.UKs- 
behandlunK  unter  .-voiist  «leiehei!  Medinnunjren  .sichern. 
Kerner  rechnet  die  \Verft  auch  auf  Auftrüite  des  LiuyJ 
iHui  der  Reeder  der  freien  t^chiffahrt  Nachdem  der 
Lloyd  seine  \\<  rit  'iif  filni  Staixl  .-»ushaiit.  der  Stahilt- 
mentn  iiir  drei  Stapel  ni  S.iii  Roec«»  n  er.sorvil.  und  die 
U  erit  Cosulich  sicfi  fiir  fiinl  Stapel  ei'inchiet,  .«.n  wer- 
ben Si-Imn  in  di  ri  ii.iihst>-:i  Jahren  13  Schüfe  vtleich- 
/eifi^  III  Oesterrt-ii Ii  i:- haut  und  remrirrt  werde" 
können,  ein  pnimptcr  LriolK  des  neuen  Marine- 
fürdcrHnxsKesctzes. 


Ma»chineniabrihen. 

l>ie  <i  a  s  in  o  t  (I  r  e  II  -  h  a  1)  r  I  k  D  i- ii  t  /  ,  du 
älteste  Lleiitsclie  M<>l<,ri'ii-l  ;ihrik.  hat  seit  ./ahreii  schi.n 
dem  iJiu  \(.n  Sc'iitisnm'iireit  nrd  MoturhtKitrn  ihre 
Aufmcriisarnkeit  2iivrc«'«ndt  mid  im  Miiiheimer  Hafen 
eine  (trOBere  Cinricbtune  mit  SchiffsaufzuK  vieschaffeit. 
cJie  es  ermöKlicht.  tÜnbanten  neuer  Mnlciren  und  Repa- 
raturen schnell  und  he  ineni  auszuführen.  Im  letzten 
Siiiiiiiei  und  Herhst  iiuiclile  die  schiiihauiecliiiisclie  Ah- 
tciluni;  .ler  labrik  IViheialu  ten  mit  einem  kleinen  Ver- 
.suthslKMU  VOM  7»KI  kj;  Wasserverdr.inRUUK.  dem- man 
extrem«  Tetraederf»rm  xeKebcn  hatte.  Das  itleine 
sr>i.derhare  Krhrzcni;  siill  mit  einem  Motor  von  nur 
bis  4  PS.  (Icschw'inditrkciTen  von  mehr  als  2»  km  er- 
reicht haben  uml  s-lhst  biiin  l'aiiM-n  ni  Jem  v<.ii  den 
voriibcrfahrcndcn  kaddainpieni  iiei  v<»r«erulcueii  W  el- 
it-iischlai;.  der  immerhin  fiir  ein  so  kleines  HrNitcheit 


ziemlich  beträchtlich  ist,  sich  ausitcxcichnet  benommer. 

iia'ieii.  Dieselbe  Fabrik  haut  auueiiblicklich  em  KroUeres 
IJo'it  in  uleicher  bnrm.  bei  dem  die  Versuchs-ErKeluiisse 
tiiit  dem  ersten  Hont  verwertet  werden  sollen. 

Außerdem  hat  die  (iasmotoreniabrik  Ueutz  KUte  tr- 
folise  mit  dem  {tinbau  von  SauKKas-Anlascen  in  Pluß* 
uiul  Küstenfahrsewse  ersielL  Die  Oasmotoren-fabrili 
L>ettts  trat  als  erste  Cirma  der  Welt  schon  vor  etwa 

sechs  .laiireii  mit  einem  soktien  Sau««as-Lastb(i(it  aui 
den  Plan  und  führte  es  Interessenten  im  lahre  I'>ii2  au. 
der  uroUen  hussi-ldnrfer  Iiidustrieausstelluii);  \(ir.  Seit 
dieser  Zeit  hat  sich  die  Anwendung  des  Sauggas-Last- 
bootes  kräitiK  gehoben,  und  15  bereits  schwimmende 
Boote,  die  teilweise  mit  lAotoren  bis  tn  1411  PS,  ansse- 
■  listet  sind,  sowie  die  »ihlreichen  im  Kau  beffndlichet: 
iiKcli  «rolleren  Hoole  liciern  den  llew^is  J.iinr.wie 
sehr  Jas  Sauggas-La&tboot  dem  Uedürtms  nach  einem 
inlllK  arbeitenden  Refdrdervnxsmittel  zu  Wasser  xerecht 
"  ird. 


Kheinischc  Metall  waren-  und  Ma- 
schinenfabrik in  Diisseldori.  Das  am  JtX  Oezem« 
her  IW10  beendigte  Rechnunmiahr  ist,  so  führt  der  (le- 
st. b;iftshrrtclit  ;nis.  si'-r  Hcsichtn  der  '  icscllsctiaft  iiisn- 
fern  uas  f>edeu(eiulsle  L;e\\  clm.  .ds  es  den  »iruülen  Urnsal/. 
der  bisher  erreulir  wink,  /ii  vi  :/ei^hneti  hafte.  Die  im 
(icschäftsiahr  lytM-o.S  erweiterten  Werkstätten  iur 
Kriegsgerätschatten  waren  vollauf  beschäftigt  und  er- 
wiesen sich  als  noch  nicht  ausreichend,  um  den  an  die 
(lesellscbaft  Restellten  Anforderuncen  zu  Kenfitren. 
Die  Werkstätten  imissten  daher  nochmals  erweitert  und 
der  Maschinenpark  verurrjüert  Wertteil.  Um  schnell  in 
Ucii  Hesit/  weiterer  Kabrikräume  zu  v;il.iiiK;ei:.  wurdeii 
das  i jriiiidstiick  und  die  (iebäude  der  Maschinentahrik 
(itrniania.  die  neben  dem  Derendorfer  Werke,  an  dem 
Anschlußgleise  der  Clesellschaft  liegt,  preiswfirdig  anxe- 
kauft.  Durch  die  slatte,  ohne  irgend  eine  Stdrunjc  er- 
f'ilKte  Ahw-ickehniK  auBerordentlich  umfanv: reicher  Auf- 
tt;i>:e  in  KrieKSKcrätscliatten  hat  die  Fabrik  den  Bewei* 
ihrer  «roUeii  Leistungsfähigkeit  ^rh  ii^hr,.  Jir  auch  in 
dein  erzielten  iLrgebnis  zum  Ausdruck  gelangt. 

Auch  d!«s  (iesfhüft  in  Priedcnsartikeln  war  wäh- 
rt nd  des  ganzen  < ieschältsiahres  sehr  lehliail;  während 
bei  diesen  die  Preise  fiir  das  Inland  im  Verhältnis  zu 
Ii  11  r.uhnen  und  den  Freisen  di-r  Rohstoffe  durch  die 
V  ei  bände  in  iiialii^er  Hohe  «i-lialten  wurden,  jcelanu 
es  infolge  der  alLseitiu  starken  Heschäftiguiig,  die  Preise 
im  Ausland,  al>geschen  vim  den  Röhrenpreisen,  denen 
fiir  das  Inland  zu  nflhern.  Die  Priedensartikel  brachten 
infolKe  der  erzielten  höheren  Durchschnittspreise  einen 
.'•ngemessenen  tlewinn.  I>as  auslimdische  Werk,  an 
dem  die  (lesellschaft  beledigt  ist,  hat  zwar  erheblich 
hesser  als  im  Vorjalirr  Kearbeilei.  aber  immer  noch  mit 
einem  kleinen  \'erlust  abgeschlossen,  so  daß  iiir  dasselbe 
wiederum  eine  Abschreibung  von  lU  '<  vorgcscheit 
wnrde. 

Die  «icwimi-  und  \  erlustrecliminvr  weist  einen  Roh. 
ertrag  'ul  d'.-r  H>-rsIelluilHRrecllllumi  von  6  479  161  S\ 
(im  Vorjahre  2  M))^  ."^  Mi  tun  ji.  1'.i\nii  ',;elieii  .ih  Jie 
haiidlun;:siinkosteii.  >leuern,  /.niseii  und  i  leiiiiiticii  mit 
I  422  4H\  M  (I  079  |S<>  Mt,  ferner  der  \  erlustre.st  aus  dem 
Rechnungsjahr  19(14  bis  IWIü  mit  1  191  l«>  M  und  die 
Ahschrcibungen  mit  imM2  M  (9S9576  M).  Alsdann 
serhieiht  ein  Reingew  inn  von  2  7h2  VW  M.  Die  V'eiwal- 
tiiiiv:  sclikiv:'  vor.  ihn  wie  iolut  zu  verwenden:  Zur 
Riicklavte  l.'Nllll  M,  aullerordeiitlichi  Alis^liu  il>miv.en 
und  kiicksieiiungen  iur  iMascbinni  2-4(ili7l  M,  desgl.  im 
den  (iescbiitzpark  ^-SOiMiri  M.  desid.  für  den  i^ieeplaiz 
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L  ntcrliiH  5s  M,  Ziiw  f  isiini;  an  dt-ii  Aiislicsscrmius- 
i'iij  1:1  Iii  iK  tunifshpstand  SiHMNNi  M.  Kruän/iiiiK  der 
nelkredererechnimg  142  J46  M,  ErKrmzunx  des  Unter» 
stiHzungsbestandes  44138  M.  ExzSimmtc  des  RulKRe- 

lialtshestaiides  "fi  nnn  M.  (lew  innaiitcile  an  doti  Vtirslaiul 
.VV979  M.  Vcr?  nsiiii.;  \nii  S45i)  (icw  iniiatitcilschcinc-ri  mit 
1>  M  das  Stück  —  ISJ  li'n  M.  "i  von  I  144(557  M  zur  Kin- 
■-iing  von  Ocwlnfiatiicilschcincn  =-  2S5 1 J9  M.  6  '/< 
i^kständiifc  Dividende  auf  H45(i  Vorzunsakticn  für  das 
JAht  1902-03  507000  M.  Vortrag  aui  neue  Recbounff 
MHAii  M. 

Zurzeit  sind  die  Werke  in  f'Viedensijek'enstSnden 
«ut  hcschäftiKt.  Hie  Aufträge  in  KricKSKcrätscIiafteii 
Ml  ii.i^h  Mnv  ickc-liinv:  iiL-JL'iitt  iKlcr  AiifträKe  des  In- und 
Aiisianüs  nn  Auuentiiick  iiivta  sn  umfani{reic)i.  wie  itn 
Vorigen  Jahre;  indessen  schweben  VerhandluiiKen.  die 
au<  weitere  Rute  BeschSftiKung  auch  in  KrieicsKcräten 
tiiiffen  lassen. 

A  i  I  K  e  in  e  i  n  e  ( i  c  s  e  1 1  s  c  h  a  f  t  für  Diesel- 
M  <t  t  ()  r  e  n  A.  -  (i.  in  A  n  k  s  h  u  r  jf-  Nach  dem  Rt^hen- 
schattshericht  iiir  das  Jahr  iV<i6  konnte  wiederum  eine 
bedeutende  Steicerung  in  der  AnviendunK  des  Diesel- 
Motors  festgestellt  werden.  Auch  die  Verwendung  des 
Diesel-Motors  als  Schlffsmaschinc  hat  sich  «rehoben.  und 

es  wurde  in  ( tcmcrnschait  mit  (I'T  Pricd  Knipp  A.-(i. 
eni  l-'atent  erworlnr.,  das  sieh  aiit  diese  V  erwendunKs- 
ari  des  Motors  lu/ulii  Am  Schlüsse  des  (icschäfts- 
jahres  waren  ca.  Zylinder    mit    zusammen  ca. 

201  IMH)  PS.  in  AusfiihrunK  und  dem  Betriebe  libernebcn. 
Die  Uesellscbalt  bat  seit  ihrem  Bestehen  nnch  keine  Di- 
vidende befahlen  kennen.  In  diesem  Jahre  sollen  nnn 
auf  1.5  Mill.  M  AktiLti  iitul  25(MNMi  M  ( icnuBschcine  riick- 
st.iiidii:c  ZiiLscii  bis  Kl.  AuKUSt  1902  mit  IS0.56  M  pro 
Aktie  und  (lenuBschcin  bezali't  wcnltii,  woIh-i  Jr  Zeil 
von  KiiitraKunc  der  (iesellschaft  »m  I.  .luli  IH9K  Ins  .M. 
Dezember  1X99  als  ein  Jahr  in  Rechnung  kommt.  Der  für 
die  Rbckxahlung  nOlig  werdende  Betrag  mit  315980  M 
s(ill  dem  im  Vnriahre  %v  diesem  Zwecke  neu  geschaffe* 
ncn  Zinsenrfsrrvelonds  von  472l>9<l  M  cntn  immen  wer- 
den, da  der  im  Jahre  19116  erzielte  KruttoüberschuU  von 
155  1-4^  M  Ii  \  .  l.si  s94  M)  wiederum  zu  Ahschreihun- 
Kcn  aut  das  Huieiii-  und  lictciliicuncskonto  verwendet 
worden  ist.  Dieses  für  die  liilanz  der  (iesellschaft  be- 
sonders wichtige  Konto  ist  jetzt  von  684  704  M  auf 
307487  M  herabgemindert  worden.  Ifs  droht  Indes  hier 
«In  neuer  Ausfall  von  PatentprSmien.  da  die  Jahre  I9(IT 
und  1908  in  mehreren  Ländern  den  Ahlauf  der  Patente 
briiiKen.  wodurch  KCuenOher  eiii/vlnin  I  i/cn/tulunern 
der  Anspruch  auf  Patentpramicn  ueKiaiU.  l>er  Ausfall 
w  ird  jedoch  nicht  von  KruBem  liclanit  sein.  Die  Debi- 
toren, einschl.  Depot-  und  ßatikKuthaben,  haben  sich  von 
JOS  361  M  auf  437  247  M  erhöht.  Kreditoren  betragen 
23  825  M  (i.  V.  18100  M).  Das  Zinsenreaervekonto  hat 
sich  von  47?0<Xl  M  auf  164  S32  M  verringert.  Neu  ist  ein 
I tiiliui-,  Jiik. >!iti I  mit  2"  (Kill  M  und  r\n  Ke>~rr\ tfiini,''v  von 
\?  Vß>  ,M,  \ Du  dem  noch  vorhiiiidenen  Prioritiitsakiicn- 
kapila!  vnn  1.5  Mill.  M  sind  im  nanzeii  1,.?  Mill.  iM  jw- 
riickRezahlt  und  in  diesem  Jahn-  sollen  weitere  40  (Mio  M 
znriickKczahlt  werden.  Hür  das  lauicndc  Jahr  ist  eine 
große  Zunahme  der  Auitrfigc  auf  Diesel-Motoren  bei  den 
im  Dieselkonzern  stehenden  firmen  zu  erwarten. 

Mit  V.  H  (I  V  e  I  i  n  j(  s  S  c  Iii  f  f  s  b  o  d  e  n  f  a  r  h  t 
Mild  im  Jahre  U'i'')  iii  dciiISLlitii  iiiul  aiisw  arütjen  Docks 
i-4411  Schifte  mit  einein  1  oniictiKelialt  von  brutto  f»(U.l  170 
gestrichen  worden.  In  uroüer  Anzahl  befinden  sich 
Segelschiffe  darunter,  ffir  die  eine  gute  Schiffsboden- 
farbe von  besonderer  Bedeutung  ist.  Auch  die  Sr.  Mai. 


Kiiiscr  Wilhelm  il.  jcchorendc  Yacht  JV^ctcor' 
v.  Ilfiveiings  Bitdenfarhe  erhalten. 


hat 


Die  Hrma  C.  Plath.  Hamburg,  crhleh  einen 

Ai:l'[r:iL;  auf  7K\  Scxtarllcil  voll  d'M  Kaiserl.  iiiul  Köihk'. 
Ma<  lüuukadeniie  h'iumc.  Kcrner  bestellte  die  Kaiserl. 
russische  Regierung  Ihr  die  russische  IMarine  20  Scx- 
tsiticn. 

Amerikanische  Hölzer.  Mit  der  Preis- 
steigerung der  europäischen  Nadelhölzer  wichst  hnnier 

mehr  der  Import  amerikanischer  Hölzer.  Nachdem  sich 
Pitchpinc-Holz  schon  laiiKC  den  europäischen  Markt  er- 
obert hat.  kommen  jetzt  auch  Hölzer  ans  vlm  nördlichen 
Territorien  Amerikas  nach  Kuropa.  L>r  I  trma  Allred 
Neuniann.  Hamhurk:.  hat  den  DampiVr  „Manchester 
Port"  von  Portland  mit  einer  vollen  Ladung  Oregon  Pine 
nach  Hamburg  unterwegs  und  zwar  Balken,  Bohlen  and 
Bretter  in  allen  niÖKlicheii  Abmessunßcn.  Diese  Holzart 
zeichnet  sich  durch  ßroüe  Astreinheit  aus,  ist  heinahe 
splintfrci  iiiivl  S'.lir  K  'Liit.  s  >  J.il',  sir  /u  I '(.'tksplanki'ti. 
Masitii,  Spieren  und  seiner  Imbsclicn  I  arlit  und  Tcxlur 
hrdber,  auch  zu  allen  Inncnarbciten  passend  ist.  —  Es 
ist  nicht  daran  zu  zweifeln,  dafi  sich  dieses  hervorragend 
sehAne  Holz  bald  eine  fNhrende  Stellung  hn  dentsclien 
Hoizmarkt  erobern  w  ird.  ebenso  wie  es  in  Amerika  sehr 
begehrt  und  viel  liölicr,  icerade  ifir  i^chiffbauzwcckc,  bc 
««riet  wird,  als  Pitchpine. 


Nachrichten  über  Schiffahil 

^.^^^  und  5<hiffsb«tricb  ^^-^ 


Oaulsdiland. 

In  Berlin  wurde  unter  dein  NaiiiLi»  „Z  e  n  t  r  a  1  v  e  r  - 
ein  deutscher  Reeder"  ein  Verein  KCKriindet. 
der  die  Förderung  der  Kemeinschaftlichen  Interessen 
der  deutschen  Reedereien  bezweckt  Dem  Verein  ist  die 
iberwiegende  Mehrzahl  der  gesamten  deutschen  Reede- 
reien beiKctreten.  In  den  Vorstand  wurden  Vcrtieter 
der  «roBcii  Rcedercipl.'itze  der  Nordsee  und  Ostsee  Re- 
wiihlt,  zum  V'orsj'/.t  iKk'ii  des  Vorstandes  Direktor  NOl/c- 
Uremen,  zu  seinen  Stellvertretern  Direktor  v.  (irunimu- 
Hamburg  und  Kommerzienrat  Qrihel-Stettin. 


Aktiengesellschaft  Ems,  Bmden.  In  der 
außerordentlichen  Generalversammlung  wurde  beschlossen, 
das  Aktienkapital  um  350000  M.  zwecks  Anschafhing  eines 
netien  Borkumdafliiiler!:  zu  erhöhen. 

In  dem  Heuerbareau  d««  N  o  r  d  d  e  u  t  s  c  h  c  ti 
Lloyd  in  Bremen  wurden  im  Jahre  1906  fOr  diese 
Reederei  23820  Personen  angemustert,  gegen  22860  im 

Jahre  I9(i5.  2.i(j(i9  entfallen  hierbei  auf  Seeschiffe  und 
151  auf  l'"luüdampf<'r.  Von  den  Ansfemusterten  waren 
5ii4  Offiziere,  in-  \crztc,  W  HeilKLliiltcn  iiiul  Harbiere 
14,1  Zahlmt-iso  r  und  -.-Nssistenten.  iö.^  l'r«f.  laitl-.  I.a«er- 
und  (iepäckmcister.  ssi  Köche.  081  Biickcr,  Konditoren 
und  Schlachter,  5400  Stewards,  Wärter  und  Bedienungs- 
personal, S16  Pantryleutc  und  Gehilfen.  1336  Auf- 
w  iischer.  2H79  .Watrosen  »nd  Leichtmatrosen.  fiW  Jungen. 
758  Maschinisten  und  -Assistenten.  179  Bootsleute,  225 
/iriniL  ricute,  2705  Heizer.  .540  Steurer.  47f)  Schmierer. 
412(1  Kolilenziclier  und  I2W  sonstige  Minnschaft. 

Als  im  verflossenen  Jahre  die  beiden  Riesendarapicr 
der  deutschen  Kauffahrteiflotte.  die  „Amerika"  und  die 
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„Kaiserin  Aiiiiiistu  \  ict'iriy"  der  M  a  iii  It  u  r  k'  ■  A  iii  c  • 
rika  Ilm  f.  in  laliri  «estclll  wnnleti.  hcurüUtc  man 
Irnlz  der  übcrrascUend  Krolicn  Zahl  höchst  interessan- 
ter VcrhesserunKen  und  NeueinrichtiiiiKen  iiir  liie  Ka- 
iüUpassiKiere  üie  ersiraaliee  f^inricbtung  einer 
drillen  Klasse  fOr  den  Auswandererver- 
kehr auf  der  New  Vdrker  Route  mit  ,.111/  l>.s,iii.lcrer 
Anerkennung.  Zum  itnIcu  Malf  wurOi.  (I.nn.ik  uiti 
besseren  Auswanderern,  nanienthcli  also  dm  IHuInlIui  , 
l^ch«ei/ern.  Oesterreichern  usw..  (JeleKenheit  neiiehen, 
die  l^eise  iiIkt  den  Allanlischen  O/ian  /u  uciiik  höhe- 
ren als  Zwischendeckspretsen  abKestindcrt  von  dem 
<iras  der  stavlschen  AnsM'anderer,  in  Kailiten  und  l>ei 
kajittL-nmiiUiKi  r   N  ^  1  pfV  /iinick/trlcKen.    Das  \'iir- 

Kehcn  der  Hauihui  ii-Aiiu  i  ika  l.iiiiL  üiud  auch  hv\  den 
Auswanderern  selbst  di-n  erhofften  Beifall,  wir  d.ir.uis 
hcrvitrKehl.  dali  du-  beiden  luichsn-u  KroUvo  Arnerika- 
SCtliffc  der  HaniburK-Amcrika  Linie,  die  JJerHn"  und 
^tttnn",  ebenfalls  mit  einer  dritten  Klasse  und  zwar  in 
«rhehlich  eru'eilcricm  Umfanee  versehen  werden  sollen. 
\\';iliri'Md  nümlicli  die  „Amerika"  und  die  ..Kaiserin 
AuKUSte  Victoria"  nur  eiiiigtii  huiiJcri  Auswanderern 
in  di  r  dritten  Klasse  Raum  bot,  werden  um  1  „Herlin " 
und  der  „lioston "  je  etwa  eintausend  i^assai{icre  F*latz 
fliKiCN..  Die  Schlafrauriic  werden  vorwiekienü  in  Kam- 
mcm  zu  je  vier  Betten  einKetcili.  Daneben  «ird  eine 
xmSe  Anzahl  von  Kannnern  mit  2  Retten  und  mit  b 
Delten  vorhanden  sein.  So  iindeii  Hliepaare,  l'ainilien. 
Kieundc  und  Uckannte.  je  nach  ihren  \\  iinscheii  j(eson- 
derle  Unli'rkunf«.  Hir  \  •  rpfleuunv;  « ird  ebens*)  w  ie 
auf  der  .,Ani''rika"  und  „Kais- riii  Aunusle  Victoria" 
:ius  iiinf  Mahlzeiten  täi:licli  bestehen,  die  in  besonderen 
Küchen  zubereitet  worden.  Alles  in  allem  wird  man 
nicht  umhin  kAnnen.  die  Rrwcilerumt  der  drillen  Klasse 
auf  den  Dampfern  der  HamhurK-AmeriIca  Linie  als  eine 
«.ozial  sehr  wertvolle  Tal  einxuschSizeii.  Sie  beweist, 
dali  die  Vurwiirfi'  derer  unlierechtlKl  sind,  die  behaup- 
ten, dall  von  drn  nianniKfaclien  Verliesserunnen  der 
Seeschitiahrl  in  unscriT  Zeit  lediglich  die  Kaiiitspassa- 
cicrc  Vorteil  hatten.  Die  „Itcrlin"  wird  Iwrcits  am 
ili.  April  ihre  Junirfcrnreise  antreten. 

Ihc  Hamburger  <  irollreedercieii  werden  drei  Ka- 
dett c  n  s  c  h  u  I  s  c  Ii  I  i  f  e  fiir  gemeinsame  Kechnunft  zur 
Ausbildunic  von  Sctiiifsof fixieren  in  l*alirl  steiten.  und 
zwar  das  erste  Schiff  schon  dieses  .labr.  die  iiclücn  MMle- 
r«'n  i9lift  nnd  19iK». 


Die  H  a  nt  h  u  r  K  -  ß  r  c  ni  c  r  A  f  r  i  k  a  I  i  n  i  e .  Ak- 

tiL n^esellsciiafl.  hat  heschlosscii.  biiiiUM  kiir/cni  einen 
ri  nelin;i('i>:cn  Dienst  zw  i.scheii  Sw  akopiiiuiid — Luderitz- 
i-i:cht— Kapstadt  mit  l'ost"  und  i-'assairierdampfcrn  ein- 
zurichten. 

H  a  rii  Ii  11  r  «  hat  sciMen''S  v  e  ^  ^  Ii  1  i  ii  c  s  t  a  n  d  iin 
\cfnaiikjei(en  lahrc  um  5.t  Scliiüe  luit  t».illOO  Netto-Rei;.- 
Tons  verKröücri.  s«i  üaB  es  am  I.  Januar  I1W  Uber  b(t2 
Damiifer  mit  I  mtm  Nett(>-ReK.-Tons  und  457  Segei- 
nrid  Leichterschiffe  mit  26.SINNI  Nctto-Tons.  insi;csamt 
iilso  iiluT  1119  S'liifff  mit  eiiitni  RaiiniKehalt  von 
M.UiMiii  Ni:tlo-Ri->:.- Tons  verfüiitc.  Oas  Wuchsen  de' 
<  lesamt-  l  riniiawe  isi  allem  durch  die  Dainpfer  herhci- 
xciiiliri.  du-  sowohl  an  Zatil  wie  an  KaumKchaii  eine  Zu- 
nalmie  eriahreii  haben.  Wei  den  Seitlcru  hat  sich  nur  die 
Zahl  vcrKröücrt.  während  die  Tnnnaxe  einen  RilckKani:  er- 
litten hat.  Nach  dem  Umfanxe  der  tfcjfenwartiu  dir 
llamliiirKcr  Reede. cieii  111  lt.iu  beiiiidlicheii  ronnav,an 
tiari  anKeiiominen  werden,  dali  da:»  lauiciide  Jahr  der 


hainbni tis<-ltcii  See.schiiflotte  einen  weiteren  starken 
Zuwachs  briimen  wird.  Ks  staniMc  ani  1.  .lanuar  nicht 
wenikcer  als  M  Sihifte  mit  i.^lllMI  iirutto-Tuns  auf  den 
helvien.  darunter  cm  Riesendampfer  von  ca.  .^MMio 
BrnttM-KcK^Tuns.  2  Schiffe  von  ie  ISOMI  und  2  Schiffe 
von  ie  lOlXN)  Brnt(o-ReK.-Ton$.  sitmtileh  fUr  die  Harn- 
hurx>Amerika  Linie  bestimmt 

( )  c  e  a  11 .  II  a  III  p  f  e  r  -  A .  -  ( i.  I  c  11  s  b  11  r  Die 
Qesellschaft.  die  durch  l'crsonalunion  mit  der  Plens- 
buDKer  Dampferknmpnirnie   verbunden  ist.  wurde  mit 

einein  Aktienknpir.il  \(>n  t  ?n»i  (MMI  ,M  im  OkmlK-r  I<>11.> 
ueifriiiidet.  Pii  UrtMili  wird  /tn/L-,t  niü  -1  liuHipitrii 
Keiiihrl  und  i.;.st;ilt>;t  siJi  rui'  Ii  dem  <  itschäftsberichte 
xut.  Oie  Pmücnde  bctrajrl  für  l<^O.i  nach  entsprechenden 
Abschreibungen  A  ''.  Laut  dem  (ieschaftsberichl  biete! 
aber  das  neue  Jahr  noch  bessere  Atissichten  auf  £rfo)ic 
da  mit  dem  enormen  Stellten  des  Weltverkehrs  auch  die 
O'-t^.Lcf.ihrt  inshesonilcre  durch  Hol/verfrachtunv;  skIi 
stark  /u  beleben  verspricht.  Der  Hruttojiew  an 
M-1  ^n.'  M,  der  ReinKew  iiin  liulaiitt  sicli  am  52  ^'■^ii  M 
nach  Ah/ug  vt»n  33  749  M  fiir  (iriindniiKskoslcn.  Stempel 
und  Unkosten,  nach  Al>sclireibunu  v<iii  M  und 

nach  üebrruelsunt;  von  JtNNl  M  an  den  Reservefonds. 


D  a  m  p  f  s  c  h  1  f  f  a  h  r  I  s  ■  ( i  e  s  e  1 1  s  c  h  a  f  t  auf 
dem  V\  II  r  m  s  e  e  ( S  t  a  r  n  b  e  r  k  e  r  s  C  e).  M  ii  n  c  h  e  11. 
Aus  einer  Meforderunjt  von  .W3«B  (i.  V,  N3»  l»cr- 
5i>ncn  und  aus  der  Restaurationiverpachtvng  betrugen 
in  1906  die  Einnahmen  241  159  M  (251  229  M).  die  Be- 
triebakosten  i73lfl9  M  (lfi.mi  M).  P.inschlieBlich  2<)2r,9  M 
(«166  M)  UewinnvnrtraK  ergaben  sich  nach  IdiHKl  M  «wie 
i.  V.)  Abschreibungen 7K^wM  (77 .KW)  iMl  Reingewinn.  Hier- 
aus werden  wieder  \0  '  ■  Dividende  verteilt,  an  di  • 
l-rioritatsobliKationäre  bT'lt  M  (6S>.S  M)  als  (itwmn- 
heteiiiiiunK  bezahlt  und  22  771)  M  vorgetragen.  Da» 
Orundkapitai  besteht  aus  154  <im  M  vollcezahllen  und 
616 IKH)  M  mit  2.S  'i  cinjjczahltcn  Aktien.  Die  4  Dampf- 
schiffe, ein  Schleppschiff  nebst  .sämtlichen  Betriehs- 
.iiiLr.;L  n  vrIrii  mit  .?7.S  .^-11  M  (.Vs<;S2<i  Ml  zu  Buch.  Nac" 
iJciJi  iienciit  war  der  Verkehr  auf  den  Schiffen  bcfriedi 
i;eiid.  Die  Minderiin«  der  h'reguen/  sei  die  l''olKe  de 
uHKünstigen  VVitierunK.  Der  cinKeifihrte  bilüKere  Nah- 
larif  hatte  einen  Ausfall  von  KHMXi  M  xur  folxe;  da- 
ireKeii  sei  eine  Zunahme  des  Verkehrs  in  Berit  und  Leoni 
nicht  einiretrcten. 

Der  Z  c  n  t  r  a  1  •  V  e  r  e  1  II  für  M  c  b  u  11  ß  der 
deutschen  Klüt!-  und  K  j  n  a  I  sc  h  i  f  1  a  h  r  t  h.il' 
am  13.  Mirz  d.  J.  in  Berlin  seine  dK»jahrige  oidoulicbc 
Haiiptversammlunft  ab.    Auf  der  Tagesordnung  stehen 

attl'i.T  i!i-it  rdiliclicn,  ilurch  die  S.itziinRcn  vorgcscl;  1 h^iu ' 
Rc^Lliahlii.hcit  niigtlci;enlicileii,  insbesondere  die  K  .1  11  ,j  ' 
P  r  I ) ;  e  k  t  e  im  m  i  1 1 1  r  r  c  n  Stromgebiete  des 
K  Ii  c  i  n  c  s  ,  lind  zwar  die  KanalisierunK  der  Mosel  nnil 
di_r  Saar  nnd  die  Frage  der  Kanalisierung  der 
Laim.  Fdr  das  erslerc  Thema  haben  Dr.  Krcuzkam-Berlin 
und  Kandelskammer  -  SjrrtdScuB  Or.  Tille  •  Saarbrflcken  den 
Berich",  ühvrnoinnicn.  während  über  die  Frage  der  Kanalisic- 
uinn  der  Lahn  Maiidelskaminer  -  Präsident  üencraldircktcr 
Kaiser  -  Wetzlar  Vortrag  halten  w  ird  Bei  der  h  'lien  Be- 
deutung der  bezeichneten  Kanalprojeklc  wird  ciiu-  --Lirki.' 
Beteiligung  an  der  tiauph'crsaninilung  naiiu'[iilii.li  an--  \\  c^i 
deutschbind  zu  erwarten  sein.  Zum  ScbluU  wird  Mandete- 
kammer-Srndikns  Dr,  Metterhausen  -  Kassel  einen  Vonrnj; 
„Ucbcr  die  Wandlungen  in  der  deutschen  ßinnenschiffahi: 
in  den  letzten  3<i  Jahren"  hallen.  Die  leilnahine  von  üistcn 
ist  gestattet. 
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Amerika. 

Der  .lahreshericiit  iles  amerikanischen  Scliai/sckrc- 
irirs  enthalt  iMtiige  interessante  Mitteilungen  fll)er  den 
K  e  1 1  u  n  K  s  d  I  c  n  s  t  an  den  amerikanischen 
K  ii  s  t  e  n  .  darunt'-r  auch  solche,  von  denen  in  tin^land 
und  Di-uischland.  \\.>  sicli  das  i:r(iUc  Publikum  noch  viel 
zu  wcnie  um  d  -n  l^ettunusdienst  kümmert,  allerlei  zu 
lernen  ist.  Zunächst  dürfte  man  durch  den  ziffcrn- 
niiiUiKen  Wert  der  ReitunKsleistiiiiKen  erstaunt  sein.  Im 
Kanzcn  i;iht  es  in  der  Union,  am  Atlantic,  an  der  tiolf- 
und  Pacitlc-Küste,  sowie  an  d'-n  vjrolkn  Seen  Sta- 
tiiiiien.  innerhalb  deren  Aktionsbereich  im  Jahre  l9tKi 
.Vi7  Schiff'.'  hilfsbedürfti«  wurden.  Von  4(199  Personen 
an  Bord  dieser  Schiffe  verloren  nur  19  das  Leben.  Der 
Wert  des  ncf'ihrdctcn  P.iKcntums  w  ird  auf  I4  7.W>4.'i<t  Dol- 
lar Kcschätzt:  nämlich  der  Scliiffc  auf  l(ilX7,S4.S  l>olla'. 
Oer  brachten  auf  •l.>4.*<Nk.S  Dollar.  Von  diesem 
Hiuentum  wurden  II972  2S1I  Dollar  «erettet.  Von  491 
nicht  einitetranenen  FahrzeiiKen  Scsel-  und  Ruder- 
booten mit  1221  Personen  und  l'JKentuiii  im  Werte 
von  Mi4  7911  Dollar  Kinnen  nur  10  Personen  und  nur 
Kl  9711  Dollar  verloren.  Kleinere  MilfelcislunKcn 
wurden  noch  1243  Schiffen  zuteil,  174  wurden  durch  die 
Stationspatrouillcn  rechtzeitig  vor  (ieiahr  tiewarnt.  davon 
Ihl  bei  Nacht.  Von  diesen  SchihVn  \\aren  9?  Dampfer. 
Diese  itroBc  Leistung  kostete  nur  I  M2  4(kS  |)ollar. 
Die  bedeutendste  Neuerun«  im  Dienste  des  verflossenen 
.lahres  war  die  Installation  von  l.'<(Mt  .Meilen  Kiisteii- 
tclcphon.  An  der  Küste  von  Loni{  Island  und  Neu  Yerse> 
sind  eitle  Anzahl  Palrouillenteleplionc  aufgestellt  worden, 
damit  den  Kiistcnwächtcrn  promptere  und  praktisch  hesser 
verwertbare  Nachricht  zukommen  kann.  Dadurch  erhült 
der  «aiize  Patr»)uillendiensf  einv  erhöhte  Hedeutunu.  Im 
-lahrc  ISW  wurde  auf  dur  ManiMtttc-Station  das  erste 


RettunKsbiH)t  mit  motorischer  Kraft  aufKcstcilt.  In- 
zwischen sind  7  vxeifere  .MotorlH)ote  von  verbesserter 
Zeichnung  hinzuvickommen.  Sic  sind  ein  vollkommener 
lirfolg  und  haben  die  LeistunKsfähiRkcit  der  Rettuntts- 
mannschaften  so  erhöht.  daO  mit  der  KrüUtcn  Bcschleuni- 
Kun«,  soweit  die  l'onds  das  erlauben,  mit  ihrer  Hinfüh- 
runi!  auf  allen  Stationen  voriieKaiiKcn  werd'^n  soll.  In 
hnKland  befindet  man  sich  hinsichtlich  ü<.-s  Rettungs- 
motorbootes  noch  im  Kvperimeniiersladaim:  auf  dem 
Kontinent  ist  man  noch  nicht  einmal  s«iw'eit  Kclanxt. 
eine  hraKC.  die  mehr  und  mehr  auch  i'  e  h'reunde  der 
europiiischen  RettuiiKSstatioiu-n  zu  hescli  ftigcn  bcKinnt, 
ist  in  den  Vereinigten  Staaten  akut  geworden.  Das  ist 
die  hraj{«r  des  Personalcrs;itzes.  Der  Schatzsekretär 
erklärt,  dall  seit  Jahren  eine  ständijtc,  ernste  Abnahme 
in  der  LcistunKsfähiKkeit  der  Mannschait<  ii  zu  bob- 
achlen  sei.  I>ie  tiichti^sten  Leute  seien  jetzt  dieieniKen. 
die  über  die  kräitiuslen  Lebensiahre  hinaus  seien,  die 
man  also  noch  als  \\:ichter.  aber  nicht  nii-hr  im  Boot 
bcschäfliKcn  könne.  .Auf  die  kräftigeren  Männer  wirke 
die  SteitferuiiK  d'.r  l.(>line  in  anderen,  minder  «efähr- 
lichen  und  aufreibenden  Berufen  anziehend,  oder  din 
Teuerung  der  l.ebenshaltiinii;  veranlasse  sie,  sich  ge- 
winnbringenderer Bcsihäftignng  zuzuwenden;  der  Er- 
satz sei  nnnderw  ertig.  besonders  da  es  bisher  an  Pen- 
sionen gefehlt  habe.  Diese  werden  jetzt  eingeführt, 
das  früher  in  Be'racht  gezogene  i'rämicnw esen.  wie  es 
bei  der  städtischen  !^)lizci  und  Feuerwehr  vielfach  die 
Stelle  drr  Pensii>iien  einnimmt,  ist  verworfen  worden. 
Man  sieht,  der  Bericht  des  Schatzsekrclärs  bietet  Denk- 
stoff genug,  auch  für  die  Freunde  der  deutschen  Ret- 
tungsstation, l's  iinlerliegt  keinem  Zweifel,  dali  wir 
auf  diesem  (icbiei  den  Aim-rikaiiern  nicht  v«)ran  sind. 
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Amerikanische  P'tst  und  Norddeut- 
scher Lloyd,  'n  d"n  IcI/.Ilii  WocIumi  ist  in  Chk- 
laiid  der  Rivalit.itsstrcit  /wischen  l'lytiionth  und  Uiacns- 
Idwn  wiedi-r  /utii  Aushrurh  Kvltonniien.  I*lym<nith 
sucht  dabei  {»csonders  «e'.tcnd  /u  machen,  daU  scnie 
Route  tiir  dir  Hi'sl<-IIunu  d<T  iihersecischeii  l^>sl  in 
jeder  Minsicbi  d'-r  von  Uiiemstow  n  iibcrle^en  sei.  Kine 
zu  diesem  Zw<'jk  ai'sue;irhei""to  Sia'iNtik  lehrt.  dalJ  bei 
')  Reisen  zvvi«  heil  N-\\  ^ork  und  London  via  l'lyitKiuth 
die  Post  d'-s  Schnelldaiiipiers  ..Kais.-r  \\  ilhelm  II."  des 
Norddeutschen  Lloyd  in  Bremen  durchschnitlhcb 
HM.S  Stunden  bis  1.  Midon  und  U>.M  Stunden  Iiis  Paris 
biauchte.  iiei  eln-r  kiir/<-s«'  n  R-is--  von  144.1  bezw. 
I.S.S  Stunden.  I'ür  ..Krniipriii'  Wilhelm"  des  Nord- 
deutschen i.loxd  stellen  sich  di«-  Zahlen  bei  10  Reisen 
auf  (kürzeste  Reise  H.S.d)  be/w.  1(>2.2  (kürzeste 

Reise  (I.S2..'>I  S"nid'-;i  "ud  iür  ..Kaiser  Winielm  der 
droUe"  des  Norddeiii.sch'ii  Llovd   lni   II    Rei.sen  aui 


l.'.'.,i  (I4(»..<)  bezw.  (LS-VS)  Stunden.    Die  Post  der 

..Deutschland"  der  Hamhurc-Amerika  Linie  brauchte  bei 
s  Reisen  nach  London  (I47.2>  Stunden,  nach  Paris 

I(i4.9  (I.S4..S1  Stunden.  Die  Post  der  „Philadelphia  "  der 
eiiKlischen  American  Line  brauchte  bei  l.<  Reisen  177.f> 
(170,.'))  Stunden  nach  London  und  191.^  (178)  Stunden  nach 
l'aris.  nie  über  (.)ueensto\vn  bestellte  Post  beanspruchte 
diinesjen  wesentlich  mehr  Zei»:  Sn  brauchte  die  Post  des 
Cuiiard-nampiers  ..Cani|):iiiia"  b«'i  \2  Reisen  von  Ncvk 
York  nach  London  I(i7,7  (Ifi.^.b)  Stunden,  bei  einer  nach 
Paris  179  (179)  Stunden,  die  ..Oceanic"  der  White  Star 
Lille  bei  II  Reisen  I7ii.9  (IK"?.!)  Stunden  nach  London 
und  bei  einer  Reise  von  1S4..S  Stunden  (IH4.5)  Stunden 
nach  Paris.  Hie  Ansprüche  l'lymouths  scheinen  hier- 
nach KerechtiertiKt  zu  sein.  \'on  besonderer  Uedcu- 
tuiiK  iür  uns  aber  ist  es.  dnÜ  deutsche  Schiffe  an  der 
Spitze  dieser  Liste  stehen.  Pas  sich  der  Norddeutsche 
Llo.vd  der  sclinellsien  Hci'Arderunu  der  amerikanischen 
Post  rühmen  darf,  ist  ein  neuer  Heweis  für  die  hervor- 
ragende LcislunKsfähiKkcit  seiner  Paiiipfcr  und  die  voi- 
zii^lichc  OrKanisatitiii  .seines  Dienste.s. 


Nach  den  Listen  des  Qerinanischcn  Lloyd  sind  in  der 
Zeit  vom  I  .lanuar  b  i  s  .11.  I)  e  z  e  m  b  e  r  IQtift  und 
1  'wi-S  ((ilBC'idc  Seeschaden  gemeldet  worden :  


EliKlindrlga  Hobelmttellint  mit  abnehinbarero  HUr!ssUlo<l«r. 

I.&760  iniu  Hobellioeo  'J'^.' tum  Uob»lliii-li«.27MJ  mm  lloNdli.lh« 


8rnst  Sehiess,  Dfisseldorf , 

Werkzeugmaschinenfabrik  Aktiengesellschaft 

Gegründet  1866. 
Etwa  lOOO  Reanite  und  .Arbeiter. 

Werkzeug  'Ktaschinen 

aller  JM  |ftr  KCetaUbearbeitung 

von   den  kleinsten   bis  zu  den  iilliTirii'is.sU'M  Almicssun^fen.  ins- 
besondere auch  sulche  für  den  SohilTlian' 

Knrxe  Lieferzeiten! 

Goldene  Staalsmodaille  Dasseldorf  1902. 


C.  Aug.  Schmidt  Söhne  Hü^'Uieüiiiü^r 

Kupferschmiederei,   Apparatebau- Anstalt    und  Metallwarenfabrik. 

Tdfgr-Adr.:  Apparitbiu  Himburg.  -  Pcrnspr. ;  Amt  III,  No.  206 

flampfkessel  'SP^sewasser  -  Vorwärmer 


SpelKwasser-Vorwinntr 

mll  Entlüttiinffi-Vorrichtiing. 


O.  R.  P.  P. 

xam  Einschalten  In  Spelsewasser^Druckleitunre»' 

.  .  •  •  Dieselben  Vorwärmer  ------- 

mit  Vorrichtung  zur  automatischen  Entlüftung  des  Speisewassers. 

ffir  Saug-  und  Dnickleiliingen.    D.  R.  P.  "3  917 
zum  Reinigen  ölhaltigen  Speisewassers. 

CaowaCCOP.YorriamnfOP  ^J'^''^'"  Schmidt  (EvaiwratorenoderDestillicr- 
OCCWaSScr'ICrUalUpiCl  apparate)  zur  Herstellung  saUfreicn  Tnnk- 
wa&sers  und  Zusatzsi)eis<'wassers  für  Dampfkessel. 


Speisewasser-Fiiter 
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To 

tal\ 

e  r  1 11  s  t  e 

Bes. 

chad 

i  g  u  n  g  e  n 

Z  u  s  a 
An 

m  ni  c  n 
zahl 

Dampfer 

Segler 

Dampfer 

Segler 

Dampfer 

Segler 

1«K'.S 

1905 

1 91  >,> 

1  '»O.S 

I'MXj 

O&strandct  

Ifi7 

207 

nuo 

U  1  7f 

17?^ 

Zusamineiigestoßen   

41 

44 

58 

53 

Ih23 

1507 

488 

491 

I(l64 

1551 

546 

544 

Nothafen  angelaufen  

225 

194 

514 

539 

225 

194 

514 

539 

iMaschincnschaden   

5 

^ 

761 

7h2 

766 

765 

Durch  Eis  beschädigt 

.1 

2 

I 

4 

16 

89 

5 

17 

19 

91 

6 

21 

12 

17 

22 

18 

2X4 

295 

33 

25 

296 

312 

55 

43 

schweres  Weiter  beschädigt  . 

1 

1 

3 

1 

567 

611 

316 

340 

568 

612 

319 

341 

5 

4 

18 

7 

3IÜ 

279 

74 

92 

315 

283 

92 

9«» 

Verschollen  

13 

45 

53 



13 

33 

45 

53 

(jckenlert  

7 

4 

2 

I 

5 

7 

2 

I 

12 

II 

ücsunken  

.W 

43 

55 

54 

II 

i» 

12 

4 

50 

52 

67 

58 

7 

61 

44 

1 

1 

27 

9 

8 

4 

88 

53 

Kondemniert   

1 

3 

48 

38 

1 

3 

48 

38 

Zusammen 

294 

.^18 

«>42 

573 

535(1 

5282 

208  > 

'.'143 

5'.5  > 

5600 

2722 

27  K) 

Tonnengehalt  der  Total  Verluste. 


Dampfer 

Tons  brntto 

Segler 

Tons  netto 

1«>*  6 

294 

369  443 

642 

269  955 

19>5 

318 

43<1038 

573 

231  615 

In  der  Januar-V  er^>amlnluni:  der  T  u  r  b  i  n  e  n  - 
technischen  (J  e  s  c  II  s  c  h  a  f  t  /.u  Hcriin  hielt  Herr 
Oberlehrer  Acliejil>iicti-Ki(-'l  einen  Vortrat;  über  Sciiiffs- 


schraubeii.  liber  den  wir  bereits  kurz  in  Nr.  9  berichtet 
liahcn.  Wir  vfrvollstjndiKcn  drn  Bericht  auf  Wunsch 
durch  die  iolifendcn  AuKuben: 

I^er  Vortrag  erstreckle  sirh  auf  die  beiden  <ic- 
biete,  die  ni  der  Neuzeit  ;ni  V'orderKrniide  des  Inter- 
esses s'chen.  n:iinlich  die  MotorIwKite  und  die  Turbinen- 
SLhifie,  und  bcliaiidelte  einueiiead  die  h'raKC  einer  rich- 
tikcen  üerechnunK  und  zw  eckniii(<iKen  Konstruktion  der 
zUKcliürtKcn  l'ropeller,  da  besmiders  'bei  Turbiiien- 
schiiten  von  dem  (icsanitentwurf  der  MaschinenanlaKc 
tiie  ScIiranbfnlHTecliiiunt:  den  Hauptbestandteil  aus- 
mache. 

Die  SchwieriKkeit  der  SchraubcnlierechnunK  trci«- 
Motorbooten  besonders  durch  die  mc.st  unzu 


bei 


cIk-1 


btT    vien  Widerstand    des  Scliiffs- 


HEBEZEU6E  MARKE  „STELLA' 


erwarben  auf  den 


Weltausstellungen  Lüttich  u.  Mailand 

fiir  li;iiKlhelK/en;;c  und  Sitlier-  3 
heitsvorrichtungen    an    solchen  — 


als  höchste 

Auszeichnung 

Goldene  Medaillen 


Grösste  Leittungtfahigktit  durch  goforlige  Lieferung  aller  Handhebezeuqe. 

Heinrich  de  Fries,  t.  m.  b.  a..  Düsseldorf,  zweigoiederussins:  Berlin  sw.4.s. 


Tlu  Scheid,  Haiiibiiifj  11.  Elb-Hol. 

SchifTbau-Techniscbes  Geschärt. 
Für  sofortige  oder  kurze  Lieferung  vorrätig: 

l>o|»|»olMt'i<i(c«'  l.orIimR«4'liiiif>ii.niit  oilor 
oliii«>  MfilciiMclu-r«'.  l^orliiiiaMrliini'ii  iiiiil 
NrluTC,  mit  o«l«>r  «»lin<>  «>in>  n«l<-r  «lo|t|i<*l- 

>««>iti|;<>r  WiiiUfl-  iiii«!  Hiilltw  inkotMclu're.  sümtlicli  iiio<li'riiHt«>r 
Hrlinrilarbi-itfndrr  ll<*b«>l-lionn(riilitinn;  bis  zu  40  mm  in  40  um  S.  .M. 
Si:k.  1  I  ii  rli  Inii..  n  I  <i(lHr  schiiiM Jen J,  l'ilr  dir^-kttn  oil'T  vorlnngten  Antrieb.  — 
l<lf'rliliifK«'iiin«riiin«-n.  KI«'rhrlrli<i«iMni»cliinen.KonilMnierleB«lk«'nbi»»8r<*-n-*'«rl«on- 
4al  l.,t»rliiiianrliiii<>ii  mit  »-in-  o«I«t  «iopiM-Ufiticor  Winkel-  11.  Hiiil»»»  iiik<-Uolifrt».  — 
Mlvchkantt'n  II olu-lmaxeliincn  lO  m  liUiie«'.  Bloch- AiixHcliiirl iiia«»cliin««n. 
HydraniiKrIic  Xii'tcr.  liit-j:«'- Kallllannrh-nairliiiifn  für  «cImIT  und  Ki-wweibnii. 
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Körpers  und  die  <irüße  der  MaschiticnlcistuiiKcn  zur 
L'ehfrwindiiiiit  dieses  Widerstandes  znCaKe.  Hur  He- 
seitiKiitiK  dieser  /um  Teil  tinhestiniiiiten  Faktoren  w  urdcn 
\oni  \'ortraKendcn  (ileiehuncen  entwickelt,  in  denen  die 
SehranhcnabmcssuiiKen  direkt  in  He/icliunü  /.u  den 
AhinessunKCii  des  liootes  und  den  anderen  alliicineinen 
KonstriiktionslK'diMuunKeii  Kebraeht  und  zahlenniiiUiK  be- 
kk'l  wurden.  Zur  HeseitiKun«  der  hierin  lieuenden  Un- 
sicherheiten wurde  sndaiui  eine  Konstruktion  anKeccbcn. 
der  sogenannte  ReKulierpro|>eller  der  Firma  MciCncr  in 
Mamburg,  der  eine  nachtr.inliche  Korrektur  der  St<'iKunK 
in  derselben  W  eise  crinüv:liclit,  w  ie  bei  den  aiiKCSchraub- 
len  Klügeln  der  );ro[!en  Schiffsschrauben.  Hei  der  He- 
sprechiniK  der  Turbitienschiffsschrauben  erläuterte  der 
\ortra>;cnde  /uniiclist  die  Scliwicriukeit  der  Verwen- 
dung der  Oainpfturbine  als  Sehiffsmotor,  die  vor  allen 
l^inKeii  noch  dadurch  erhöht  werde,  dall  die  Forderuni; 
enier  hohen  Umlaufszahl  der  Turbine  der  anderen  h'or- 
derniiu  einer  niedrigen  Unilaniszahl  des  Propellers  dia- 
metral ueKeiiiiher  stehe,  so  dali  das  Resultat  stets  ein 
Koniprott«iü  aus  diesen  beiden  liedii'.KunKen  darstellen 
miissc. 

.Ms  weitere  ScIiwieriKkeit  konniie  die  linkeiintius 
über  die  indizierte  Leistung  der  Turbine  hinzu,  so  dall 
die  bei  der  Kolbenmaschiiie  zur  \nwendiiiii;  konmienden 
Iv'i  chmtiiusniethodeii  fiir  lurhinenschifie  zum  1'eil  werthis 
seien.  Die  Schw  ieriKkeiten  für  die  PropellerberechMuiiKen 
werden  haupfsiiclilich  begründet  durch  die  hohe  Umlaufs- 
zalil  der  Welle,  das  «rolle  Fläclieiiverhälinis  der 
SchraubenflüRel.  die  Jtrolleii  ReibunKsverlu.ste  an  den 
MiiKelfl.ichen.  den  holien  spezifisciun  Druck  iriiolKe  der 
ueriiiicen  SchraubenabmessunKeii  und  den  «rolien  Slip. 
AusKeKaniren  wurde  bei  der  AufstellunK  der  Formeln 
iur  die  IterechnnnK  v<»n  den  (ireiizwerten  für  die  Um- 
faiiKSKeschwiiidiKkeit  der  I  hivelspitzen.  fiir  den  spezi- 
fischen Flächendruck  und  für  das  Flächenverhältnis,  und 
sodann  fiir  die  daraus  Kew-oiiiietieii  Werte  der 
Schraubenabniessuiiiien    mit    Hilie    der  Tavlorscheii 


Theorie  die  Leistunu  des  Pr«)pcllers  nachKcrcchnet.  Im 
weiteren  Verlauf  wurden  sodann  noch  die  verschiedenen 
Kiiiistruktinnen  von  Schiftsschrauhcn  besprochen,  die 
bezweckten,  durch  Veränderlichkeit  der  Stei^uuK  in  ra- 
dialer und  achsialer  RichtuiiK  eine  Verbcsseruni;  des 
W'irkunKSKrades  herbeizuführen,  und  auch  auf  die  Vor- 
teile der  FliijcelversetzunK  des  Niki-Propellers  ausführ- 
licher hinnewieseii. 

In  der  an  den  Vortrag  sich  ansc!'.UeBcnden  Diskus- 
sion wies  Herr  Ingenieur  HelliiiK  von  der  Firma  Zeise 
in  Altotia-Ottenscn  auf  die  dem  bekannten  Zeisc-I'ro- 
lieller  zugrunde  liegende  theoreti.sche  FrwäuunK  hin 
lind  «ab  ein  eiiiijehendes  Hild  der  Konstruktion.  Bei  der 
hier  anKcschlossenen  HcsprcchuiiK  der  LorcnzschcM 
'Iheorie  wird  zwar  der  \'orteil  eines  Aufbaues  der  Pro- 
pellerberccIinuiiK  auf  hydrodynamischer  (iruiidlaKe  nicht 
in  Abrede  gestellt,  da  besonders  die  I^raxis  hieraus 
reichliche  Anrexun«  und  helehrumj  schöpfen  könnte 
aber  zum  SchluU  doch  die  Ik-hauptuiiK  aufgestellt,  daü 
es  infoluc  des  (JeKcnsatzes  zwischen  hohem  Druck  und 
hoher  UmfanKSKeschwindigkeil.  der  bei  hoher  Touren- 
zahl und  KHilicr  Maschincnleistuiik'  nicht  zu  iiberw  indcp 
ist.  uniiiüKlich  sei,  einen  brauchbaren  1'iirbinen-Prupcllei 
zu  schaffen,  solaiiKe  an  der  hohen  Tourenzahl  festKc- 
halten  werde.  daU  vielmehr  nefordert  werden  müsse,  die 
Umlaiifzahl  der  Turbinenpropeller  herabzusetzen. 


Bücherschau 

W  e  r  k  s  t  a  1 1  M  c  c  Ii  II  i  k  .  Zeitschrift  für  Anlage 
und  Metrieh  von  Fabriken  und  fiir  Herstellungsverfahren. 
HerausKCKebeii  von  l^rof.  Vr.  Ing.  «i.  Schlesinßer.  \  er- 
lag von  Julius  Springer  in  Berlin.  Monatlich  1  Heft. 
Preis  15  M  f.  d.  Jahr.  Die  er.ste  Nummer  dieser  neuen 
Zeitschrift  ist  im  Januar  dieses  Jahres  erschienen  und 
macht  nach  Inhalt,  Druck  und  Ausstattung  einen  viel- 
versprechenden Kiiidruck.    Neben  der  Besprechung  rein 


WERDEN  AUF  DEN  GRÖSSTEN  UND  SCHÖNSTEN 
SCHIFFEN  OER  WELT  ANGEWANDT 


Tenax  Bituminöser  Cement 

V(  da  Qrvichls  d«i  Pnitbnd-CrineKliriiinE  für  Taiiks  imd  Bllgca. 

Die  Vorteile  zt^tiiahci  Pordiiid-Ctmenlietung  iind . 

Gawichtsarsptrniss,  grossere  Haltbarkeit,  grösser« 
Elaaliziltt  und  grasse  kensarvierende  Wirkung. 
Briggs  Vladuct  Solution 

«Ird  kalt  aufgnlrirhrn  wie  h'irbc:  rin  Varnish  austrrordrnltichri 
Hallbarkcll  (ur  Räume,  I)rck«,  Schornslrine  ric  Sclir  billicct 
Schuluittlel  Kr  Suhl. 

„Ferroid"  Bituminöse  Emaille 

2  mm  dick,  hris;  angestrichen  für  Kohlenbunker,  Tankdecken,  Kfilil- 
rtiime,  Bodenstücke  etc 

Tenax  Kalfater-Lelm 

Hr  Dccksnihle  das  lultharsle  nnd  billigste  echte  Marine  Olue  aul 
dem  Maiki. 

C  Fr.  Duncker  A  Co. 

Inhaber  fj.  Dittmcni 
HAMBURG,  AdmlralltAtBtra8«9  8. 


Telephon;  Amt  la.  8M 


SIEMENS  &  HALSKE  a..g. 

WERNERWERK 

BERLIN-NONNENDAMM 

Maschincnfelegraphen.    Rudcrielegraphen.    RudcrlaRcanzeiger.    Kesseltelegraphen.    Wasser-  und  luftdichte 
Alariiiwecker.    UmdrchunRsfcrnzelRer.    Laulsprcchende  Telephone.    Temperaturmeldcr.    Spezialtypen  von 
elektrischen  Messinstrunienfen  für  Schiffszwecke.   Rflntgenapparate.  Wasserniesser. 
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tCkhiiischer  Anlagen  und  Ausfiiliruni;en  vom  theorc- 
ti<clicn  und  praktischen  Standpunkt  aus  sollen  auch  die 
wirtschaftlichen,  kauiniiinnisclien  und  sozialen  h'rauen 
hc-handelt  und  diskutiert  werden,  (ileich  die  erste 
Nummer  brinKt  interessante  und  lehrreiche  Aufsätze 
über  das  Lohnwesen.  Per  Stoff  soll  liaupis:lth!ich  dem 
'iebiele  der  Maschinenfabriken  entnonnnen  werden 
Hoch,  w  ic  ja  immer  durch  Uehertrajjimii  vtm  Krfahrunjten 
auf  einem  (icl)iet  auf  ein  anderes  horiscliritte  erzielt 
\\  erden,  so  w  ird  diese  Zeitschrift  jedenfalls  auch  mit 
\  orteil  \on  solchen  gelesen  w  erden,  deren  Maiipt-TätiK- 
keit  auf  anderen  (Jebieten  lieKt. 


schinen  entwickelten  2<l9<i6  i. I'S.,  mit  den  Hilfs- 
maschinen  21  9l(i  i.  I*S.  Hierbei  betruK  der  Kohlen 
verbrauch  l..'S  kif  für  die  Stunde  und  das  Pferd.  Die 
mittlere  an  der  Meile  erreichfe  Umdreliunnszahl  der 
ScI'iauben  w  ar  I2<).49  und  die  Maximalsjeschw  ii  di<- 
kfil  kii.    !:ine  Abbiluuni;. 


Veri«! :  ..SctilHbau"  Gm  b.  H. 
M.  ••rlln  8W.  88,  Zlminarttr.  8.  m 


Winden  tLXebezenge 

aller  Art  baut  als  SpecialiUi: 


Der  Schrauben- 
verschluss 


mit  |ilnsli.seh(*r  Liclrniii^ 


Per  S  c  h  r  a  u  b  e  II  p  r  o  p  e  1 1  e  r  (Schiffsschraube). 
Konstruktion  und  MerechnunK  desselben  von  C  Drvi- 
bardt.  Mit  59  AbhildunK>'n  und  6  1'afeln.  N'erlaK  von 
M.  Krava.  Herlin.  Preis  brosch.  3.5f)  M.  «eb.  4„S4»  M. 
I>as  riucli  brinut  in  knapper  Schreibweise  unter  Zu- 

vrundeleKunx  dos  Aufsatzes  von  Klieve  in  der  Z.  d.  V.  d.     _       i#    •  i  li 
liiK.  I9IU  und  ohne  riinKehen  auf  theoretische  llrorterun-     \}^  \  |v6l  i  VerSClIlllSS 
k'en  die  für  die  Konstruktion  \oii  l'ropellern  Kültijten 
t  jesicht<^punkte    und  Konstruktionsniethoden,   die  tiiaii 
sonst  in  der  Literatur  zers'reiif  findet. 


i)n<l 


mit  HülMPnliiiorung 


Zeitschriftenschau 

Kriegsschiffbau 

Lcs  essais  du  cuirasse  americain  „Nebraska".  Le  Yacht. 
Ifi.  h'ebruar.  Angaben  über  die  Dauzeit  und  Kosten 
einzelner  Teile  des  l.inieiischifies.  das  seine  offiziellen 
Pr-belalirteii    am   17.  Juli    l'HK)    licKaiin.    I>li'  Ma- 


für  O.schützc. 

Mit  48  AhliiMiine^ii   im  'Iril 

Von  J.  Castner. 

rrvi»  I.  -  il. 

Klne  nhorsirhtliob  geontn^'t«  Iikr- 
:it*llung    auf  Ciruiiil    von  Tat- 
»acbrii  II  ml  Zahl^tinngalxii. 


Alfred  Qutmann>  § 
UllH-fi*Mllttkifl  Hr  HtnMaMhH 
Ott<>n.spn  bei  HnmburfC. 


Dampfkessel-  u.  Gasometer-Fabrik  Akt.-Ges.  Braunschweig 


Gegründet  1856 


vom.  A.  Wilke  &  Co.  reiegr 


Gasometer'" 

baut  als  Spezialität: 

Maschinen  für 
Blech-  u.  Metall- 
bearbeitung 

jeder  Art  und  Grösse 


SIEMENS .  SCHUCKERTWERKE 


KRIEGS-   UNO  SCIlIHHBAUTliCMNlSCMI:  AB linLUNO. 


Q.  m.  b.  U 

BERLIN  NONN  EN  DAMM. 


Entwurf  und  Hinbau  von  elektrischen  Anlagen  für  ßeleiichtung  und  Kraftübertragung  an  Bord  von  Kriegs-  und 
Handelsschiffen.    Sonderkonstruktionen  von  Maschinen.  Motoren  und  llebezeugen  für  den  Eiordbetrieb.  Munitions 
förderwerke.  Bckohlungscinrichtungcn.  Ruderanlriebc.  Marincinstallationsniutcrial.  Marinekabel.  Signaleinrichtungen 
Scheinwerfer  mit  Glasparabolspiegeln.    Leuchtfeuer.  Bcleuchtungswagcn,  fahrbare  Scheinwerferstationen.  Vorspann 
maschinen.  Armeelastzüge.    Ventilatoren  jeder  Grösse.   Lüftungsanlagen.   Licht-  und  Kraftanlagen  für  Schwimni- 
und  Trockendocks  und  für  Schwimmbagger.    Sonderkonstruktionen  von  Hilfsniaschinen  für  den  Werflhctrieb. 
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Handelsschiffbau 

i.aunch  "f  the  ncw  lunerican  (iirbiiu-  steamsliip  „Har- 
vard". The  Nautical  (ia/.ctic.  7.  hcbriiar.  Ikschrci- 
luinu  lies  Siapc'llaiiics  und  Xnuahe  der  Haiiptabmes- 
MiiiKCii  des  Schiffes.  I.ci/terc  sind:  I.  -  I24.(M  ni. 
Ii  =  15^.1  rii.  TiclKaiiK  ^  7.(ll  ni.  l>ic  lurbiiu-n  ar- 
heiton  an  drei  Wellen  und  entwickeln  21  iMHt  i.  I>S 
Die  (icschwindiickeit  soll  20  kn  betraKen.  Drei  Ab- 
bild)iii;:cn. 

>iixiliarv  sehfioner  „Marie  1  homas".  Mbeiida.  Kurze 
MUteiluMKen  liber  die  Ausrüstung  des  Scluxmers.  V.t 
besll/i  neben  seinen  SeKeln  7ur  hortbevx  eituiiK  einen 
«I  pferdiucn  Kerosinc-Oel-Molor.  der  ihm  5  kn  (ic- 
jichwiiidiukeit  verleiht,  fler  Rumpi  des  Unotes  besteht 
aus  [)ela\vareA\  eiUeiche.  I>ie  AbnHssun«eii  sind: 
L  —  M.(''>  ni,  L  zw.  d.  I'erp.  '  29Jr>  m.  B  -  7,24  m. 
Tiefe  ~    l.'>7  m.    Zwei  Abbildtinueti. 

I.aunch  i»f  thc  ncw  steani.ship  „Massachusetts".  Kbenda. 
Anvaben  iiber  Schiff  und  Maschine  nebst  Miiteilunucn 
über  den  Stapellaiif  und  die  Ix-absichtinle  \  erw  enduiiu 
des  Schiffes.  I>ie  „Massachusetts"  erhält  zw  ei  \  ier- 
z>  linder-I>reiiaclie\pansii)iisniaschinen  mit  Z\  lindern 
von  (iWi.  1IW2  u'id  12M.S  nini  (liirchmesscr.  Her  iteniein- 
same  Hub  belra«!   UMrfi  mni,  die  l.eisiiniu  der  .Ma- 


Filze  für  technische  2wecl<e: 

Icer-plze, 
Xcssel-filze,  Ssolierungs-filze, 

Schleif-  und  Polier-Filze, 
filze  |1ir  pnlver-  nnd  JtCunitions-fabrikrn, 

(owie  fQr  simlliche  andere  tcchniscbe  Zwecke 
liefeni  als  Sperialltit  billigst 

Carl  Gfinther  &  filz-fabrik 

BERLIN  NO.  18. 


schinc  7.S(Ni  i.  PS,  und  die  erwartete  (Icschw  indiKkeit 
|H  kn.  Acht  Zylinderkessel  mit  forciertem  Zuu 
liefern  den  notiKen  Dampf.  I.wi.  —  I14  2Q  ni,  j^anze 
Liinttc  —  I2«,W  m,  M  —-  I.S.H4  m,  KaunitielV  f>,7it  ni. 
r.ine  AbbilduHK. 

I.aunch  of  the  Mamnuith  lake  freii;ht  sieanier  „Thomas 
F.  Cole".  h'benda.  Daten  iiber  die  .Abme.ssunKen 
Dauart.  Maschine  und  Wohneinrichtun^en  des  für  die 
h'ahrt  auf  den  «roUen  Seen  bestimmten  Dampfers.  Kr 
übertrifft  in  seinen  .Abmessungen  alle  bisher  für  Siill- 
wa.sser  gebauten  Schiffe.  L  =  IS4..52  m.  B  ~  I7.()6  ni, 
Ticic  =  9.7.S  m.  I.adef.'ihiitkeit  -  12  KWt  l.  Die  Zy- 
litiderdurchmesser  der  Dreifachexpansionsmaschiiie  be- 
trauen M).  W  und  l(»4*>  mm.    Zwei  .Abbilduniten. 

Militärisches 

Die  Italienischen  f'lottenmani>vcr  l'XM*.  MitteiluiiKen  aus 
dem  (iebiete  des  Seewesens.  Nr.  X  KinKehende  Be- 
sprechung der  genannten  Manii\er,  bei  denen  nicht, 
w  IC  es  sonst  üblich  ist.  zw  ci  Parteien  ueKenemander 
operierten,  hs  führten  vielmehr  die  lieschwader 
unter  einheitlichem  Oberkommando  eine  Reihe  von 
UebuiiKen  aus.  die  dem  tlrnstfalle  amiepaKt  waren. 
Drei  Karteiiski//.eii. 

ReueluiiK  der  Oh'i/ierstaiidesfraKe  in  der  VerciniKteii 
Staaten-Marine,  Mbcnda.  Mitteiimmeii  aus  dem  Be- 
richt des  Marine-Sekrctiirs  der  Vereinigten  Staaten. 
Der  Bericht  veihiiiul  die  Neuschaffumj  von  drei  \  ize- 


BIEBERSTEIN  i^GOEPKKE  HAMBURG 


l)owdldi$u)erke  KieL 


Schiffbau,  Maschinenbau,  Giesserei  u.  Kesselschmiede. 

jÄaschinetibau  s«lt  1838.   •   giscnschiffbau  seit  186B.   «   J^rbeiterzahl  2500. 

Neubau  und  Reparaturen  von  Schiffen,  Docks  und  %  % 
SB  9B  cK  sc  äs  Maschinen-Anlagen  jeglicher  Art  und  Grösse. 

Spezialitäten:  Metallpackung',  Tenipcraturausgleicliei,  Asche-Ejekloren,  D.K.P. 
Cccicrvairs  Patentschulzhülse  für  Schraubenwcllon.  D.  R.  P.  Ccntrifii'^nlputTipen-.Anl.icen  fiir 
Schwimm-  und  Tiockcndocks    Dampfwlnden.  Damplankerwinden. 

Zalmrädcr  verschiedener  ürö^scn  ohne  Modell. 
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Rdmiralsstellea  und  schUst  weitere  MaBraihmen  air 
Veriffitisvne  des  Offizierkorps  vor. 

Ocbrauch  der  Scliifisiii;(Sv;limc;il\iini|)lc\c  taktischen 
Manövern.  I^bcnüa.  N  iTschlan.  die  Kr^chiiissc  vtui 
Pmbefalirlcn  in  verschiedener  Beziehunu  uraphiscli 
darzustellen,  um  den  Scbiitsicommandanten  einen 
schnellen  Einblick  in  die  einschtilciRen  Veriiaitnisse  zu 
i:cstattcn.  iiiul  R;irsjliinv;c  liber  die  \cr\vciidunj:  der 
KcNscl  eiiit  kticK.siclit  auf  taktische  Maiiuver. 

Hudtcet  der  k.  und.  k.  KricKsmarine  fOr  das  Jahr  I<MI7. 
Kbenda.  Kurzer  Auszuk  aus  dem  Rcnannten  Budxel, 
das  sich  auf  19;$  Millionen  Kmnen  helftuft. 

Schiffsmaschinenbau 

( Iraphiidj  namisclic  UiitcrsuchunK  einer  Hcusintrer-Joy- 
Steiieruiin.  DiiiRlcrs  I^dK  technisches  Journal. 
9.  hebruar  ii.  folu-  «iraphische  L  ntrrsiichunk:  über  die 
Bcwcuunnsvcrhiiitnisse  der  nenaniitin  StciiLruni:  zur 
KrmittelunK  der  YräKlieitskräfte  iür  die  einzelnen  Ue- 
triebeteile.   Zahlreiche  Skizzen. 

Pie  Dampfturbinen  der  -Ml^icmciiKii  rVktricit;ils«csell- 
schatt.  Piniiiers  l'ctly technisches  Journal.  2.?.  hehniar. 
r!riruitertMit:en  der  wesentlichsten  KiRcnhcitcn  der 
A.  t:.-(J.-Turbine,  die  in  Aniehnunx  an  die  Curtis- 
sehe  Turbine  entstanden  ist.  Sie  ist  für  Land- 
anlavien  der  Kollicndanipftnaschinc  bis  zu  2«  '5  hin- 
sichtlich tics  Ki»hlen\erbrauchs  iilicrlcKcn.  Vi\r  Scliiffs- 
/wcckf  bcdaii  sie  imcli  enier  besmidercii  PiirLhliil 
dung,  wobei  Khcksidit  auf  l*r»>peller  und  Schihsinriii 
ZU  nehmen  ist 

■f  lie  specific  hcat  of  superlicalcd  steani.  UnKtneerins. 
22.  I'ebruar.  MilteibinKcn  ni»er  die  spezifische  Wfirmc 
iiIh  I  lüi/tLii  Paiiip''.s  auf  Onind  der  Untcrsuchunue  ". 
von  Knoblauch  und  Jakoii  und  von  liillroush.  Mc!i- 
rere  Tabellen  und  ein  Dianramro. 
I  he  tri;ils  (li  the  Oemiaii  fiirbinc  crniscr  .,l.i"ibcck", 
KIh  i  i'.i      \\  ii'tlcrvabf    1'  '    ii'  ^I'T  Mnrine-I^iindschau 


veröffentlichten  Daten  Uber  die  Crprobunxen  des 
Kleinen  Kreuzers  «Ubeck". 

JaoM-  ORtf  Segelsport 

Le  \  acht  imxte  ,,\  a.;aboiKl.  \x  Yacht.  16.  h'ebruar.  Kiii- 
richtunKsptäue  nel)st  Uesclireiliunü  der  mit  einem  7  pfer- 
diten  Viertakt-Wnlverine-Mntor  versehenen  Jacht, 
deren  l1auptabniessunK(*n  sind:  I.  =  10  m.  B  =  3  m. 
Ticf;;an«  =  (l.8(i  nt.  Tiefnanif  mit  Schwert  =  m 

l.a  vttK  -iitf  ..l.ista".  l:henda.  i'jiiricliiiin'.;splaiic  der  iint 
Tcal\hol/l)epiankunk'  verselienen  Jacht.  Sic  ist  2b  m 
laue,  SJiu  m  breit,  v'clit  .1,411  licl  und  hat  eine  mittlere 
Höhe  unter  den  Kalken  v«»ii  2  m. 

Per  Hinban  von  Motoren  in  Se«el!achleii.  Wassersport. 

H.  t-Vhnr.r. 

trörtcrunK  ui>er  den  hinhau  vuii  Motoren  in  Segel- 
jachten hinsichtlich  d>^r  Piat/fra^e  und  Mitteilungen 
über  eine  itule  Lösunx  dieser  t'raxe  auf  der  iranzö- 
sischen  Jacht  »Elisabeth".  Die  Jacht  ist  236  t  RroB 
and  hat  einen  dSpferdiiten  Motor,  der  unterhalb  der 
Wohneinrichtune  eine  Örundflfiehc  von  .Vf>>  .M  am 
Clnnininii  I'i  -  Ikii/iinurrat  n  iclit  (iir  i-ine  Strecke 
von  250  Meilen  bei  5  kn  l ieschw  indigkcit.  Hin  Längs- 
schnitt 

VerMhiedsnet 

Die  zweckmäDigstc  Schiensenart  l>ei  einer  FluUkanali- 
sieruns.  Zeitschrift  fOr  Binnenschiffahrt.  Heft  3. 
Untersuchnngen  Ober  die  Wirtschaftlidikeit  von  Cinzel- 
und  Doppelzugschleusen.  Obwohl  in  alten  Pillen 
wegen  geänderter  VorauHsel/ungen  besondere  Kech- 
miii^eii  anvic'stellt  werdi'ii  niiiss'.'H,  s')  hiüt  sich  doch 
lieliaii(iteii,  dall  im  alkinieiiieii  dir  Kiii/.el/ii«sclileusc 
der  Doppelschleiisc  wirlschaflhcli  überleKcn  ist 

Zur  Lage  der  Segcischiffahrt.   Hansa.    16.  ^'ebruar. 
Hinweis  auf  die  höhere  Belastung  der  Segelschiffe 
durch  HafcnabgalKn  und  sonstige  OebOhren  gcgen- 
ilber  den  Dainpiern  iniolKe  der  ungflnsligeren  Vermes- 


Otto  Tr  oriep»  Mt  mssA 

WetiB— BrtlM*  *tr  jin  für  Wetallbearheihing 

bis  zu  den  grössten  Abmessungen, 

■pesiell   fttr  den  tichifTaban,   aU:    BordeloiMcbiuea.  SiAinuikwiteafrais» 
mu«cbincD.    BlechkanleuhobelniMchinco,    Bledibiegmaidibiea,    8ohaeif*«B,  PMiSaB, 
RadlalbofarmaMhinen,  Kaaaelbobmasehiaai  (ein-  und  n.cbrspindelif),  FraisaiasdifaiM, 
iowia  UobelmnebiBea.  Drehbänke  eto.  «le. 


yerticale  Kobelmasehine 

von  IHOO  mm  Hohelhöhe 
tmd  1500.XbOÜ  mm  Tisch  Verschiebung. 
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MiiiK  der  ScKcIschiffc  und  V'jirschliljfe  zum  Ausgleich 
der  iinucrcclitcii  MtstciiuruiiK  der  Sculi-'r.  Ha  eine  Neii- 
iirdiiufiK  d'.-r  ViTiir  sstinK  nicht  suhulJ  /ii  oruurU'ii  sei. 
Sil  siillten  die  ScKler  die  l>cl\aniiten  Tricks  der 
Dampfer  zur  Kr/itlun«  Krolitr  AliziiKe  vom  Kaum- 
Kchalt  anwenden  und  die  Ab/.iiKC  ferner  mich  durch 
Kinhau  einer  hilfsniaschinc  steigern. 

Der  Suc/kana!.  MittcihinKcn  aus  dein  (icl)iete  des  See- 
wesens. Nr.  Kiir/e  Darsielluni;  seiner  Anlaßc  und 
Entw  ickhmu  ni  h  Zeitperiitden  his  zum  Knde  des  .lahres 
|9(l.S.  siiwie  des  geplanten  writeren  Ausbaues.  Im 
erslen  t'lan  vnm  Jahre  war  eine  Wassertiefe  von 
S.O  ni,  eine  Sohleiibreite  von  22,(1  m  und  eine  Kanal- 
breite villi  .SS.li  in  lind  KMt.O  m  je  nach  der  Heschafleii- 
hcit  des  Ufers  vorgesehen.  In  der  Zeil  viui  1S7.S  bis 
Kcschah  nichts,  um  den  Kanal  weiter  auszubauen, 
letzt  ist  er  bis  niii  '>  in  U  assertiefe  vertieft  und  ent- 
sprechend verbreitert,  und  es  wird  eine  VertiefuiiK 
bis  auf  III..S  m  angestrebt.  Die  Durchfahrzeit  ist  von 
42  Stunden  allnulhlich  auf  LS'  ■  Stunden  vermindert 
worden.  Der  Haiiweri  des  Kanals  betru«  19(6  rund 
49.)  Milliiiiieii  M. 

I.Stl  t  hvdraulic  w  liarf-crane  al  Klsw  ick.  liiiumceriiiK. 
22.  Februar.  .Nmiz  über  den  hydraulisch  betriebenen 
I.Sl»  t-Kran  der  h'irma  Arnistroni:.  F'r  hat  einen  dreh- 
bar Kclanerten  Auskuer.  der  die  «rollte  Nutzlast  bei 
MiM  ni  Ausladung  Mtji  m  hoch  heben  kann.  Zwei  Ab- 
bildungen. 


Der  vorliegenden  Nummer  licKt  ein  Prospekt  der  Firma 
FrBde  &  BrUmmcr,  WaRenfabrik  in  Siegmar  •  Chemnitz 
bei.  worauf  wir  besonders  aufmerksam  machen. 


INHALT: 

VIII.  Hauptversammlung  der  SchKfbautechnlschen 
Qeaeilschaft  am  22.-24  November  1906.  Von 

O.  Flamm  (Fortsetzung!  .?S» 

Der  Dampiturblnenantrieb  von  Schiffen.    Von  Ing. 

Felix  Langen  il"ortsetzungi  .^s.s 

Der  Schiffbau  Im  Jahre  i9n6.     Von  F,  Meyer  und 

H.  Dörwaldt  i l-or1setzungi  .?>>'» 
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und  ver wandten  Gebieten 
ChttrMkUun  QelMimer  Reg^erangsnit  Professor  Oswald  Flamm,  Charlottenlrarc 
V«flag:  SchUlbUi  G.  m.  b.  H.  in  Berlin  SW  68,  Zimmaiwlr.  8 

Filiale  in  Hamlnirg:  KOnlgttr  u/>.^ 

M   im  Jahr.  Eiozdh^  I  M. 


bezugspretae:  Für  «ias  inland  16  M..  Ausland  : 
Nr.  12  Berlin,  den  27.  Alärz  1907 

ErsditliH  mm  2.  M«  4.  MMtVMk  ata««  >«dcn  Monat«,  naelut«*  tUlt  »m  I».  April  IM? 

t  Mtiikttin  beirafland,  «M  tu  Mndan  in  Beh.  ReglErungtrit  Traf  Oimild  FUmM,  ( 
Nftchdruck  det  g«tKBUen  Inhalts  dieser  Zcttachrlfl  verboten 

Die  A.  E.-G.'Curtis-Turbine 

Von  O.  Lasche.  Bariin 
Mit  43  Abbildungen 


VIII.  Jahrgang 


Im  Jahre  19()3  begann  die  A.  E.-O.  mit  den 
Vorbereitungen  für  den  13au  von  Dampiturbinen, 
und  12  Monate  später  wurde  in  den  früher  der 
Union  FJcktrKiiüts-Ocsellschaft  gehöriviun  Werk- 
stätten an  der  Huttenstrafie  die  selbständige  fabri- 
kation  dieses  neuen  Maschinentyps  aufsfenommen. 

nie  ncbcnstcliendc,  den  nampf\'erbraiich  der 
besten  Kolbcnuiaschinen  in  kg  pro  Kw!>td.  für  vcr- 
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Kurve:  Dampf vcrbrauchsxahlen  bester  Kotbenniuchinen 
O    Panpfvcfbiioduialilen  von  A.  B.'Q.-Ttti1iodyaamoB 

schiedene  Leistungen  illustrierende  Kurve  (Fig.  1) 
gab  den  Arbeiten  Richtung  und  Ziel.  Ein  im  Dia- 
gramm über  dieser  Kurve  Ntrlaufcndcr,  zweiter 
Linienzug  läBt  den  Wirkungsgrad,  gemessen  am 
Schattbiett,  erkennen,  mit  dem  die  JMasdiinen  das 
WärmegefSHe  bei  den  einzelnen  Belastungen  aus- 
nutzen. 

Für  den  Druck  bearbeiteter  l  exr  des  am  5.  II.  1907 
im  Sitzungssaal  der  Allgemeinen  Blektricitäts  •  OeseUwIliH 
vor  S.  M.  dem  Keiaer  gehaMnen  Irden  Vortrages. 


Keine  Dampfturbine  katte  die  hier  dargestell- 
ten Resttttale  von  Drei-  und  Vierzyliader-Ma- 
schinen  ergeben,  bis  es  vor  einem  Jahr  der  .A.  C.-O. 

tielang,  deren  OekonKtnie  bei  der  l,S(Mt  PS.-I  i.i  I  n'.e 
zu  erreichen,  und  sie  neuerdings  mit  der  d(KK)  KW- 
Einbeit  sogar  um  einen  hohen  Prozentsirtz  zu  über« 
treffen.  Damit  verlor  das  letzte  zugunsten  der 
Kolbenmaschine  sprechende  Moment  seine  Bedeu- 
tung; das  Feld  der  groBen  Kraftzentraleh  stand 
der  Dampfturbine  offen. 

Die  Dampfturbine  verdankt  diesen  Erfolg  nicht 
einem  einzelnen  glücklichen  Griff,  sondern  ziel- 
bewußt vorwärts  schreitenden  Arbeiten  und  syste- 
matischen Versuchen,  deren  scharf  ausgewertete  Er- 
gebnisse die  Theorie  stetig  ergänzten.  Prüffeld  und 
Uroüfabrikation  waren  an  die  Stelle  der  Studier- 
stnbe  und  des  Laboratoriums  getreten. 

Es  ist  eliaraktcristisch,  daß  die  erste  torxi  KW- 
1  urhiiic  (l  itf.  l),  die  seit  2  Jahren  die  Energie  für 
die  Turbinenfabrik  der  A.  B.-Q.  Itelert«  In  allen 
Einzelteilen  der  letzten  bis  heute  gebauten  ent- 
spricht, einer  Miahtit.  von  der  sich  bereits  nahezu 
KK)  Maschinen  mit  untereinander  auswechselbaren 
Teilen  im  iietrieb  bezw.  im  Bau  befinden.  Nur  die 
Abmessungen  der  Schaufeln  imd  Dfisen  erfuhren  im 
Laufe  der  Entw  icklinig  Acnderiingen,  die  meist 
eine  Verbesserung,  mitunter  allerdings  auch  einen 
Rückschritt  bedeuteten. 

In  den  Arbeitsstätten  des  nyiianiowerkcs  vor- 
bereitet, wurde  der  1  iirbiiienban  der  A.  E.-ü.  bald 
von  diesem  eetrcnnt.  Die  Eabrikalion  \m\  Strom- 
erzeugern für  den  Antrieb  durch  Turbinen  läßt  sich 
mit  dem  Bau  langsam  taufender  Dynamos  zwcck- 
m\\\'A<i  nicht  vereinigen,  daher  stand  von  vornherein 
das  Programm  fest,  vollständige  Turbodynamos  in 
einem  und  demselben  Betriebe  herzustetlen  und 
diesem  auch  die  Ausführung  der  Kondensations- 
anlat^cn  anzugliedern. 

Die  A.  E.-0.  konstruierte  ihre  ersten  Turbinen 
als  Tangentialtiirhincn  nach  Vorschlägen  von 
Kicdlcr  und  Stumpf,  bis  sie  durvii  die  Interessen- 
gemcinschaft  mit  der  General  Electric-Company  in 
New  York  die  Verfügung  über  die  Curtis-Kechte 
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erlangte  und  die  L'cbcrzciiKuiiK  Kcwaiiii,  daß  dieses 
System  sich  Krot'cn  Lcistiitijfcn  und  niedrigen 
Tiiiirenzahlen  erheblich  besser  anpassen  iiiltt.  Sie 
war  damit  vor  die  Krage  gestellt,  ob  es  möglich  sei, 
die  Modelle  der  O.  K.-C.  unverändert  zu  benutzen. 


wegen  der  dort  üblichen  Steuerung  der  Dampi- 
tnaschinen  überhitzten  I)an«pi  viel  seltener  als 
hierzulande.  Auch  hat  man  melir  mit  Zwei- 
ais Melirfach-V'erbund-Maschinen  zu  rechnen, 
braucht     daher    auf    die    Rrziehnig    der  für 


f-ig.  2 


Dafür  sprach  die  von  dieser  (iesellschaft  bereits  in 
echt  amerikanischem  Stile  großzügig  aufgenommene 
Fabrikation,  wie  sie  folgende  Zusammenstellung 
der  in  der  kurzen  hjitwickcluiigszeit  gebauten 
großen  und  mittleren  'l  iirbodynamos  kennzeichnet. 


deutsche  Verhältnisse  wichtigen  Pampfverbrauchs- 
zahlcn  nicht  soviel  Werl  zu  legen.  Zudem  kosten 
Kohlen  drüben  nur  halb  .soviel  oder  noch  weniger 


Anzahl 

KW 

Totale  KW 

1.^ 

104  ÜtK) 

-in 

illOOtHi 

75ü<Ni 

47 

94UNt 

51 

I.5IHI 

7(kS(NI 

44 

l(NM> 

44  (XNI 

2.10 

.soo  bis  H()(» 

ca.  1.10000 

sowie  eine  gr<ilk'  Anzahl  Turbodyiiamos  unter 
5m  K\V-Leistung. 

Dafür  sprach  ferner  der  drüben  gesannnelte. 
wcrt\olle  Schatz  von  Mriahrungen,  die  erwiesene 
Betriebssicherheit  und  Meliebtheit  der  amerikani- 
schen Maschinen. 

(ileichwolil  verzichtete  die  A.  auf  eine 

unmittelbare  L'ebernahme  der  Konstruktionen,  die 
an  sich  zweifellos  rascher  und  nüt  geringeren 
materiellen  Opfern  zum  Ziele  geführt  liätie,  wegen 
der  vertikalen  Anordnung  und  des  unseren  \  erliält- 
nissen  nicht  genügend  KVchnuug  tragenden  |)ami)i- 
verbranchs.  Wie  die  stehende  Dampfmaschine  in 
Deutschland  niemals  recht  heimisch  geworden  ist 
und  meist  nur  Verwendung  findet,  wo  es  an  Raum 
für  liegende  Typen  mangelt,  so  wäre  vielleicht  auch 
die  Curiis-Turbine  (h'ig.  .1)  für  uns  ein  h'remdling 
gebliebeti,  zumal  ihr  vertikaler  Bau  im  N'ergleicli 
zu  einem  horizontalen  keine  Vorteile  bietet.  Die 
Orundfläche.  die  beide  beanspruchen,  ist  amiühcrnd 
dieselbe;  dagegen  verlangt  die  Curtis-Typc  ein  be- 
trächtlich höheres  Maschinenhaus. 

Wichtiger  noch  ist  der  zweite  Orund,  der 
Dampfvcrbraucli.    In  Amerika  verwandte  man. 


l-ig.  3 

als  hier.  Daher  bedeutete  dort,  wo  nur  weniger 
entwickelte  Kolbcnmaschinen  konkurrieren,  die 
tfinführung  überhitzten  Dampfes  durch  die  Curtis- 
Turbine  schon  einen  erheblichen  l'ortschritt  für  die 
Ockonomic  der  Kraftstationen. 
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In  neutscIilanU  ahcr  lagen  die  Verhältnisse 
anders.  Der  charakterisierte  Unterschied  zwischen 
dem  liestehenden  und  dem  anzustrebenden  Ziele 
mußte  bei  der  A.  C-ü.  für  die  unahhän^iKc  Ik'-sr- 
beitun^  und  Lösung  der  Tiirbinciiirauc  cntsclicidcn. 
Die  neuen  5üOU  KW-Turbodynamos  der  ü.  C.-C 


Fig.  4  bis  6 

sind  im  Pampfverbranch  ungefähr  den  Parsonschcn 
Konstruktionen  ßleichwertig.  Dagegen  ergaben  die 
aus  praktischen  Versuchen  mit  30tK)  KW-A.  C.-ti. 
Aggregaten  gewonnenen  Resultate,  daß  die  Sunmie 
der  in  fünfjährigem  Betrieb  ati  Kohle  ersparten  Be- 
träge den  Kaufpreis  der  v(;llständigen  Maschine 
decken. 

So  entwickelte  sich  die  deutsche  Turbine  in 
Anlehnung  an  die  von  Curtis  entworfene  zu  einem 
selbständigen  Typ.  Die  O.  E.-C.  vereinigte  ihre 
Kenntnisse  und  Erfahrungen  mit  denen  der  A.  E.-G.. 
imd  beide  Gesellschaften  unterstützen  und  er- 
gänzen sich  heute  gegenseitig  in  dem  Streben  nach 
hortschritt. 

Die  A.  E.-Cj. -Turbine  ist  eine  Ereistrahl-  oder 
Oleichdruck -Turbine,  bei  der  beide  Flächen  des  Ra- 
des in  Dampf  von  gleicher  Spannung  laufen,  also 
zwischen  den  Flächen  des  ein-  und  austretenden 
Dampfstrahles  keine  Druckdifferenz  herrscht.  Der 
Dampfstrahl  behält  beim  Austritt  aus  der  Düse  ohne 
die  Wirkung  äußerer  Mittel  seine  zusannnenhän- 
gende  Form  (Fig.  4).  durchströmt  in  dieser  die  lö- 
dialen  Schaufeln  axial  (Fig.  5)  und  wechselt  in  fest- 
stehenden L'mkehrschaufcln  Oie  Richtung,  um  einen 
zweiten  Schaufelkranz  desselben  Rades  zu  durch- 
fließen (Fig.  6).  Die  richtige  Bemessung  der  Schau- 
feln und  Düsen  ist  Voraussetzutig  dafür,  daß  der 
Strahl  bei  mehrfacher  Umkehrung  in  drci- 
und  vicrkränzigen  Rädern  nicht  zersplittert 
(Fig.  7).  Der  Begriff  ..Freistrahl"  und  „üleich- 
druck"  vor  und  hinter  dem  Rad  weist  darauf  hni, 
daß  große  Abstände  zwischen  Rad  und  Düse  einer- 
seits und  Rad  und  Oehäusewandung  andererseits 
bestehen  dürfen;  sie  beeinflussen  die  Führung  des 
Dampfes  nicht. 


Im  Gegensatz  znr  Freistrahl-Turbinc  steht  bei 
der  Ueberdruck-  oder  Reaktions-Turbine  die  eine 
Fläche  des  Schaufelkranzes  unter  höherem  Druck 
als  die  des  austretenden  Dampfstromes;  der  Spalt 
zwischen  Umfang  des  Rades  imd  Oehäusewandung 
(Fig.  8)  bedeutet  hier  Undichtigkeit  und  Verlust. 
Daher  muß  der  Konstrukteur  bestrebt  sein,  diesen 
und  damit  das  prozentuale  Verhältnis  von  Schaufel- 
höhe zu  radialem  Spiel,  d.  h.  des  arbeitenden  zum 
verlorenen  Dampf  möglichst  klein  zu  halten. 

Die  Schnittzeichnung  (Fig.  9)  der  10(H>  KW- 
A.  F. -G. -Turbine  zeigt,  daß  bei  ihr  die  rotierenden 
Teile  nicht  gegen  die  feststehenden  des  Gehäuses 
streifen  können,  und  daß  ein  Zerstören  der 
Schaufelkränzc  durch  Anlaufen  auch  dann  unmög- 
lich ist,  wenn  durch  Temperatureinflüsse  liervor- 
gerufene,  verschiedene  Ausdehnung  der  Teile  oder 
Zufälligkeiten  die  gegenseitige  Lage  verändern. 

Die  nüt  .^(mmi  Touren  tniilaufende  Turbine  von 
1500  bis  2iM)  PS.  nutzt  das  ganze  GefälL  von 
N  atin  bei  .^f  i)"  bis  zum  Vakuum  in  nur  zwei  Druck- 
stufen aus  und  ist  dementsprechend  mit  zwei  Kam- 
mern ausgestattet,  in  deren  jeder  ein  zweik ranzi- 
ges Rad  läuft.  Der  ( leschwindigkeitsstrahl  ha:  also 
zwei  Si;haufelkränze  zu  durchströmen,  d.  h.  er  ar- 
beitet in  zwei  Geschwindigkeitsstufen.    In  dem 


CurU!«-Tiirbln<'  (Glrielidmelr ) 


Tiii'bln.'iii'j«!  mit 
8  <i-'ScSwindlgti-ilBSturi'a 


Fig.  7 

ersten  Düsen.satz.  den  Hochdruckdüsen.  setzt  sich 
der  Dampf  von  Kesselspannung  und  hoher  Tempe- 
ratur in  einen  Geschwindigkeitsstrahl  um.  dessen 
Spannung  und  Temperatur  der  des  Abdampfes 
dieser  Stufe,  etwa  atmosphärischer  l*resstuig,  ent- 
spricht.   Im  zweiten  Satz,  den  Niederdruckdiisen. 
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expandiert  er  in  einer  zweiten  Abstuiuni;  auf  den 
Kundensatordruck  herunter  und  bildet  so  wiederum 
einen  (lescIiwindiKkeitsstrahl,  dessen  Cnerifie  an- 
nähernd der  in  der  ersten  Stufe  «Icich  ist.  Der  Ab- 
dampf strömt  dann  durch  den  weiten  Stutzen  zum 
Kondensator. 

Der  Durchmesser  der  Räder  beträgt  bei  dieser 


messers  verdoppelt,  die  Druckstufen  im  Quadrat 
der  Umiaufszahi  verändert  werden. 

Das  ganze  Druckgefälie  des  Dampfes  von 
Kesselspannung  und  Ueberhitzung  bis  zum  Vakuum 
kann  in  einer  einzigen  Druckstufe  ohne  üeschwin- 
digkeitsabstufung  nicht  ausgenutzt  werden.  Die 
Umfang.sgeschwindißkeit  des  Rades  würde  500  bis 


Fig.  8 


Turbine,  3000  Touren  entsprechend,  1200  mm.  Ver- 
langt die  Arbeitsmaschine  eine  geringere  Umlaufs- 
zahl, so  erhalten  die  Räder  entweder  größcrt- 
Durchmesser  oder  mehr  Schaufelkränze.  Der  Qe- 
schwindigkeitsstrahl  kann  auf  diese  Weise  z.  B. 


()U0  m  zu  erreichen,  und  die  .WaterialbeanspruchunR 
die  zulässige  Grenze  erheblich  überschreiten. 
Ausserdem  wäre  die  Oekonomie  geringer,  der 
Preis  wegen  der  großen  Radscheiben  unverhältnis- 
mäßig höher  als  bei  Verwendung  mehrerer  Druck- 


drei- oder    viermal    gegen    aufeinanderfolgende  stufen. 


Hig.  9 


Schaufclkränze  des  gleichen  Rades  geführt  werden. 
Bei  den  Rückwärts-Turbincn  des  Dampfers  „Kaiser" 
geschieht  das  mit  drei  Kränzen.  Kin  anderer  Weg, 
niedere  Tourenzahlen  zu  erzielen,  ergibt  sich,  wenn 
man  das  Druckgefälie  noch  mehr  abstuft.  Für 
halbe  Umdrehungszahl  müssen  dann  die  Qeschwin- 
digkeitsstufen  unter  Beibehaltung  des  Raddurch- 


Der  Durchmesser  eines  Turbinenrades  (Fig.  10 
bis  13)  verkleinert  sich  auf  ein  Drittel,  wenn  man 
das  gesamte  Druckgefälie  zwar  in  nur  einer  Druck- 
stufe ausnutzt,  dem  Rad  aber  drei  Reihen  von 
Schaufeln  gibt,  dem  Dampfstrahl  also  seine  Energie 
durch  eine  dreifache  (jeschwindigkeitsabstufung 
entzieht.    Der  Wirkungsgrad,  auf  den  Radumfang 
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bezogen,  ist  beim  drcikränziKen  Rad  schlechter  als 
bei  dem  cinkränziRcn,  datcegen  ist  der  WirkuiiRs- 
grad,  an  der  Welle  gemessen,  meist  besser,  die 
Hauptabmessungen  sind  günstiger,  die  Matcrial- 
und  Kostentrage  gestaltet  sich  vorteilhafter. 

Wählt  man  statt  einer  Priickstufe  deren  drei, 
so  steigt  der  Wirkungsgrad,  und  der  Purchniesscr 


18%  entnommene  Figur  14  zeigt  schematisch 
vier  aufeinander  folgende  Druckstufen  mit  ie 
einem  einkrünzigen  Rad.  also  ohne  Oeschwin- 
digkcitsabstufung.  Diese  Konstruktion,  bei  der 
die  von  Stufe  zu  Stufe  sich  erweiternde  Düse 
dem  stetig  anwachsenden  Volumen  des  Dampfes 
entspricht,   ist   der   unmittelbare   Vorläufer  der 


Fig.  10  bis  13 


der  mit  zwei  Schaufelkrünzen  versehenen  Räder 
(Fig.  13)  kommt  etwa  dem  des  dreikränzigen  Rades 
der  Turbine  ohne  Druckabstufung  gleich.  Bei  An- 
wendung von  drei  Druckstufen  ohne  üeschwindig- 
keitsabstufung  dagegen  werden  die  drei  Räder  im 


Fig.  14 

Durchmesser  nahezu  zweimal  so  groß  wie  die  mit 
doppeltem  Schaufclkranz. 

Diese  (jeschwindigkeitsabstufung  ist  die  wich- 
tigste Eigentümlichkeit  der  Curtis-Type.  deren  Ent- 
wickelung  seiner  Zeit  zugleich  mit  der  der  reinen 
Druckstufcnturbinc  den  Ausgang  bildete.  Die 
der   Patentschrift   von   Curtis   aus   dem  Jahre 


Rateauschcn  bczw.  Zöllyschen  Bauart.  Eine 
nach  letzterer  ausgeführte  Turbine  von  ca. 
1000  I'S.  hat  nach  im  „Qlückauf"  veröffent- 
ten  Daten:  Je  zehn  Räder  in  der  Hochdruck-  und 
in  der  Niederdruck-Turbine;  zwischen  den  Rädern 
sind  Deckel  mit  Dichtungen  vorgesehen;  die  ganze 
Hochdruck-Turbine  nutzt  etwa  das  gleiche  Cie- 
fällc  aus,  das  bei  der  A.  E.-(j.-Curtis-'l  urbine  seine 
Energie  schon  in  dem  ersten  zweikränzigen  Rade, 
und  zwar  mit  besserem  Wirkungsgrade,  abgibt. 

Curtis  hat  keine  Turbine  dieser  Art  ausgeführt; 
sie  wurde  nur  als  eine  nuigliche  Fortti  entworfen 
und  erst  1905  von  der  A.  E.-ü.  als  Niederdruckteil 
der  großen  Landturbinen  gebaut. 

Seit  dem  Sommer  IQO.S  läuft  eine  so  gebaute 
zweite  1000  KW'-Maschine  dauernd  in  der  Kraftzen- 
trale der  A.  E.-O.-'I'urbincnfabrik.  Fig.  2  zeigt  diese 
Studienmaschine  für  die  5(X)0  und  10  (KK)  pferdigen 
A.  C.-Ci. -Einheiten;  sie  und  die  .\^aschinen  des 
Dampfers  „Kaiser"  sind  die  ersten  Au.sführungen 
der  eigentlichen  deutschen  Curtis- Turbine.  Da  das 
erste  Rad  zwei  Kränze  (Fig.  15).  also  zwei  Ge- 
schwindigkeitsstufen hat,  kann  in  dieser  Druckstufe 
ein  großes  (lefälle  ausgenutzt  werden.  IIuxmu  Ab- 
dampf, der  bereits  geringe  Spannung  und  niedere 
Temperatur  besitzt,  wird  die  Energie  weiterhin  in 
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kleinen  Druckstuien  ohne  ücschwindigkcitsabstu- 
fune  entzogen:  letztere  bleibt  also  auf  das  Hoch- 

druckRcbict  beschränkt. 

Die  Schiftsiiiaschiiicn  des  „Kaiser"  (tig  16) 
sind  Ähnlich  konstruiert.  Das  erste  Rad  der  Vor- 
wfirts-Turbine  ist  mit  drei  Kränzen  versehen,  die 


i-ig.  15 

lolkHiidcti  M<:cliuiiiclcstufen  enthalten  da^'c^cn  nur 
zwei  CiescIiwindiiflceitsabstufiinKen.  Noch  heute 
baut  die  A.  £.-0.  im  wesentlichen  nach  dem  Prinzip 
diiM-T  Krstaiiffiilirmtjrcii  aus  dein  Sointner  1904.  Per 
Niederdruck  teil  enttiält  eine  ^roße  Anzulil  Druek- 
stufen.  aber  ohne  Oeschwindigkeitsabstufans.  In- 


Üie  Leitschauieln  des  feststehenden  Teiles  treten 
bis  nahe  an  den  nmlanfenden  Körper  heran,  die  des 

letzteren  tiähcrii  sich  den  OehünscwandunKen.  Was 
bei  dein  kleinen  |)anipiv()lunien  des  Hochdruck- 
gebietes und  der  hohen  Temperatur  unzulässig  ist» 
erweist  sich  für  das  Niederdruckgebiet,  wo  der 
Dampf  bereits  auf  das  Fünfzigfache  expandiert  ist» 


Hig.  17 

und  die  'i'eiii(Hratnr  niedrige  Orade  erreicht  liat,  als 
riclitig.  t:s  ist  nicht  nötig,  den  entstehenden  axialen 
Schub  durch  einen  Ausgleichkolben  aufzunehmen, 
man  wählt  vielmelir  Durchmesser  und  Anfangs- 
druck  der  Trommel  so,  daU  der  Schub  des  Pro- 
pellers dem  des  Dampfdruckes  etwa  das  Gleich- 
gewicht hält. 

Die  richtige  ürkeiuittiis  dieser  Verhältnisse  hat 
auch  andere  Pirmen  zu  ähnlichen  Anordnungen 

veranlaßt.  Verschiedene  Konstniktciire  wenden 
heute  in  Verbindung  mit  dem  Parsons-1  >  p  im 
Hochdruckgebiet  ein  t  rcisnahlrad  mit  üeschwiii- 
digkcitsstufen  an.  Der  Dampf  expandiert  (Fig.  17} 


Fig.  16 

dessen  sind  die  einzelnen  Druckstuien  im  Gegen- 
satz zu  der  in  Fig.  15  dargestellten  lOOO  KW-Ver- 

siiclis-Tiirbiiie  iiiclit  durch  Zw  ischcnbödcn,  sondern 
wegen  der  sehr  klein  gewühlten  Abstufungen  des 
Druckgeffilles,  wie  es  sich  fOr  die  geringe  Um- 
fangsgeschwindigkeit der  Schiffstiirhiiie  ergibt,  am 
Umfang  des  Schaufclkranzes  voneinander  getrennt. 


Flg.  18 

in  der  Hoclidriickdiise.  füllt  den  K'aitm  um  das  Rad 
herum  aus  und  durclistnniit  die  kleinste  Trommel, 
deren  nnrchiiiesser  trcit/.  der  Ausnutzung  eines 
groiien  üefäiles  in  der  ersten  (jleichdrnckstufe 
auSerordenttich  klein  ist,  um  radial  genügend  Spiel 
imd  trotzdem  ein  günstiges  prozentuales  \  erhältnis 
von  Spalt  zu  Scliaufeltiölic  zu  crjialtcn.  Sodann 
strömt  der  Dampf  von  rechts  her  durch  die  Mittel- 
druck- und  Niederdruck -Trommel  in  den  Konden- 
satorrauni.    Das  nur  kleine  Kaninilager  braucht 
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nicht  durch  Kolben  entlastet  zu  werden;  der 
Dampfdruck  .wirkt  vielmehr  auf  den  einen  Teil  der 
Trommel  und  damit  dem  auf  den  anderen  Teil  aus- 
geübten Druck  cntKcKcn.  so  daB  das  Kaninilaner 
dank  dieser  t^eifenseitiitcn  Entlastung  nur  kleinen 
l'ebcrdrucken  ausgesetzt  ist. 

Die  KonstruktionsKrundlaiicn  der  A.  R.-d. -Tur- 
bine lassen  einen  W  iderspruch  zwischen  Dainpf- 
ökonomie  und  Betriebssicherheit  nicht  anfkonmien; 


• 

r 

1  ; 
Lj-  k.J. 

1 

1 

Fig.  19a 

letztere,  allen  Anforderunt^en  als  wichtigste  vor- 
ausgestellt, mußte  sich  nach  entsprechender 
DurchhilduuK  der  hÜnzelheiten  mehr  und  mehr  von 
selbst  ergeben.  Zugleich  mit  der  konstruktiven 
Hntwickclimg  erfolgte  die  Klärung  der  Materiai- 
frage. 

Als  vor  fünf  Jahren  die  Wagen  für  die  Schnell- 
fahrtvcrsuche  auf  der  Militärbahn  Berlin — Zossen 
gebaut  wurde,  galt  es.  manches  für  den  da- 
maligen Stand  der  Tecknik  Neue  zu  schaffen.  Der 
Oberbau,  die  Stromzuleitung,  die  hohen  Umlaufs- 
geschwindigkeiten der  Motoren  und  der  Laufrad- 
Bandagen  stellten  ungewohnte  Aufgaben;  letztere 
betrugen  bei  der  Fahrgeschwindigkeit  von  21U  kn« 
1.  d.  St.  56  m/Sek.,  die  üeschwindigkeit  der  Wellen 
in  den  Motorlagern  20  m.  Sek.  Noch  weit  höhere 
Werte  kommen  aber  beim  Turbinenbau  in  Krage. 
Hier  erreichen  die  Unifangsgeschwindigkeiten  in 
den  Lagern  der  I  urbodynamos  32  m/Sek.,  die  der 


umlaufenden  Dynamoteile  sogar  lüU  m/Sek.  Und 
dabei  handelt  es  sich  nicht  um  massive  Körper,  wie 
es  die  aufgedornten  Bandagen  sind,  sondern  um 


e9  ^- 

> 

1 

Ccnitit  loilj 


Fig.  19b 


Ii 


Fig.  19c  und  20 


zusammengesetzte,  in  denen  die  Lrregerspulcn, 
also  stromführende  und  isolierte  Teile  eingebettet 
liegen.  Trotzdem  sind  die  Sicherheitsgradc,  die 
mit  den  A.  C.-O. -Konstruktionen  erreicht  wurden. 
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sehr  hoch  und  Kcstaiictcn,  im  Laurc  der  Kiitwickc- 
luriK  die  HüchstlcistunKen  der  Dynamos  für  die 
verschiedenen  I  'nulrebun>{.szahlcii  außerordentlich 
zu  erweitern.  Die  Konstruktion,  die  vor  vier 
Jahren  für  diu  l<leinen  L)rehstroni-hidiil<torcn  jjc- 
wäblt  wurde,  erwies  sieb  auch  für  die  großen  von 
10000  und  IS  000  PS.  Leistung  als  die  richtigste 
(Fig.  18). 

Die  Indulitorspulen  werden  in  hart^qi>rel^teni. 
Zustande  einer  Spannung  ausgesetzt,  die  die  des 

Betriebes  um  etwa  d;is  DrciCiKfache  übersteiKt. 
Man  führt  sie  mit  den  haltenden  Prismen  in  die 
Schwalbenschwanzniiten  des  Induktorltörpers  ein 
und  befestigt  sie  in  diesen  durili  seitlicli  eiuKe- 
triebeilc  Keile.  Hierbei  werden  alle  Materialhean- 
.spruchungen  auf  Zu^  und  Druck  zurücks^eführt  und 
Biegungen  günzlich  vermieden.  Die  Spulcnitöpfe 
beltommen  ihren  Halt  durch  MnndaKen,  die  die 
Zentrifugalkräfte  unmittelbar  aiifiKliinen  und  beim 
Auflegen  dauernd  dadurch  kontrolliert  werden,  dali 
ein  Schreibapparat  die  im  Draht  entstehenden  Span- 
nungen fortlaufend  aufzeichnet. 

Die  Sicherheitsgrade,  die  die  A.  C-ü.  hier- 
bei anwendet,  betragen  nahezu  das  Zehnfache  bis 

Bruch  und  das  Sechs-  und  Siebenfache  bis  Streck- 
grenze; außerordentlich  hohe  Werte,  die  die 
im  allgemeinen  .iN^aschinenbau,  im  Dampfmaschi- 
nenban  und  im  Bau  langsam  laufender  Dynamos 
Oblichen  erheblich  überschreiten,  aber  l)ei  der 
Neuheit  der  Konstruktionen  und  dem  anfangs  noch 
nicht  eindeutig  festgelegten  Kechnungsgang  zu- 
nächst notwendig  erschienen.  Diese  Sicherheiten 
gelten  in  glciclier  Weise  für  die  Kadscheiben 
und  für  die  Befestigung  der  Schaufeln  in  den 
Kränzen.  Sorgfältige  Prtfangen,  denen  das 
zur  VerwendimR  kommende  Material  unterworfen 
wurde,  bezogen  sich  nicht  allein  auf  Zugfestitckeit, 
Streckgrenze  und  Dehnung,  sondern  umfaßten  auch 
Schlagproben,  nachdem  sich  Material  guter  Deh- 
nung dadurch,  daß  es,  oline  irgendweiche  Schlag- 
arbeit  aufzuiieliineii.  kurz  wegbrach,  als  äußerst 
brüciiig  erwiesen  hatte. 

Diese  Schlagproben  (Fig  19)  waren  dem  .Ma- 
schinciibaucr  ungewohnt;  erst  der  Aiitoinobilbau 
führte  sie  für  Nickelstahl,  also  für  Teile  kleiner  Ab- 
messungen, In  die  Industrie  ein.  Allerdings  er- 
klärten sich  die  Lieferanten  anfangs  nur  zögernd 
bereit,  sie  unter  die  Abnahiiiebedingungen  des 
Materials  für  lurbinenräder  und  die  schweren 
Wellen  der  Turbodynamos  aufziinclutieii.  so  daR 
manches  Stück  von  der  \\  erkstait  zurückgewiesen 
w  erden  mußte,  das  dem  Liefernngsvertrag  ent- 
sprach. Heute  aber  erfolgt  die  Licfcrtmg  des 
Materials  unter  Beröcksichtigung  der  aufge- 
.stcllten  Normalien  für  die  Ausführung  der  Kerbe 
(Fig.  2i.))  und  die  Feststellung  der  Proportionaiitäts- 
grenze  der  Schlagarbelt  bezw.  der  Brfichigkeit 
(Fig.  21). 

Dieser  Sorgfalt  dankt  es  die  üesellscliait, 
dal<  während  der  ganzen  Entwickdungszelt  ihrer 

Turbodynaujos  kein  einziger  schwerer  Defekt  an 
Turbinen  oder  Dynamos  eingetreten  ist,  kein  ein- 


ziger Defekt  an  den  vielen  Tausend  eingesetzten 
Sdünfelii. 

Die  Konstruktion  der  A.  F.. -(i. -Turbodynamos 
ist  im  wesentlichen  für  3U  KW  bis  Iniiaui  zu 
()0<xi  KW  die  gleiche.  i:)urch  die  gemeinsame,  den 
aufzunehmenden  (Gewichten  entsprechend  kräftige 
(jrundplatte  ergibt  sich  als  außerordentficher  Vor- 
teil dieser  Maschinen  ein  inniger  Zusammenhang 
zwischen  den  Lagern  und  üehüusen,  wie  er  bei 
Aggregaten,  die  aus  einer  Turbine  und  mit  Ihr 
gekuppelter  Dvnamo  bestehen,  niemals  zu  er- 
reiclten  ist.  (krade  diese  Kuppelung  gibt  als  (ilied 
zwischen  zwei  getrennten  Objekten  häufig  zu 
Schwierigkeiten  Veranlassung.  Ferrnr  wirkt  so- 
wohl die  größere  Baulaiige  der  ziisaiiuiieiigesetzten 
Maschine  wie  der  Umstand  nachteilig,  daß  man  sie 
schwer  in  den  eigenen  Werkstätten  prüfen  und  da« 
mit  Unterlagen  fOr  Verbesserungen  nicht  gewinnen 
kann. 
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Fig.  22  zeigt  die  Moiita^r  t miger  3-  und  4000 
KW-Maschinen,  einer  wm  KW-  und  im  Hinter- 
grund einer  groiBen  Anzahl  von  1000  KW-Einheiten. 

Die  Zentrale  Moabit  der  Berliner  Flektricitats- 
Werke  war  schon  inuncr  ein  sehr  interessantes 
Kraftwerk,  weil  In  dieser  die  größten  Dampf- 
maschinen der  ersten  deutschen  Maschinen- 
bauanstalten ((iebriider  Sulzer,  l.udwigshafen. 
X'ereinigte  Maschinenfabrik  An.:  l  iirg  und  Ma- 
schinenbaugcsellschaft  Nürnberg  A.-Ci..  Uör- 
litzcr  Maschincnban-A.-O.)  nebeneinander  be- 
trieben werden.  In  Fig.  23  ist  eine  der- 
selben >  un  JOOO  KW-Leistung  zu  sehen.  Fig.  24 
dagegen  zeigt  die  kleine.  Abersichtliche  Turbinen- 
anlage, sie  ist  iieiierdiii'.fs  in  dein  Werk  auf  dem 
ivaiiiii  geschaffen  worden,  der  ursorüiiglich  für  eine 
V  eitere  Mt^\  KW-Ko)benmaschine  vorgesehen  war. 
drei  Einheiten,  zusammen  ca.  Kiono  KW  oder 
LS  000  PS.  Das  Bild  i^t  ein  schlagender  Beweis  für 
di*-  Hinfachhcit  der  Turbodynamos:  Statt  der  vier 
Danipfz>°linder  die  Turbinen  von  einzeln  kleinerer 
Abmessung  wie  jeder  der  Zylinder,  statt  der 
Steuerung  für  die  \  ieriruil  \  ier  X'eiitile  mit  ihren 
zahlreiclien  üclcnken  an  ieder  Turbine  nur  ein  ein- 
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ziges.  vom  Kegiilator  beeinfluütcs  Drosselventil. 
Don  viele  Lager.  Gleitbahnen  und  der  SchtnicrunK 
hcdiirftiKc  Danipfkoiben,  hier  überhaupt  keine  glei- 
tenden Teile,  DruckolversorKung  für  die  Trag- 
lager und  die  Wartung  auf  eine  lieobachtung  der 
Manometer  beschränkt. 

Einige  Zeit  war  erforderlich,  um  die  Konden- 
sationsanlagcn  den  hohen  Forderungen  des  Tur- 
binenbetriebes anzupassen.  Kür  Knibenmaschinen 
genügt  ein  Vakuum  von  9()  bis  7'  :  höhere  Werte 
können  sie  nicht  mehr  ausnutzen.  Die  Turbine  da- 


tütigten  Schicuderluftpumpe  dürfte  es  demnächst 
gelingen,  die  gleiche  Einfachheit,  wie  sie  die  Tur- 
binen für  die  Hauptanlage  brachten,  auch  für  die 
Kondensationsanlagen  zu  erhalten. 

Die  D.  K.-W.  sind  nach  Abschluss  des  neuen 
Zusatzabkommens  mit  der  Stadt  Merlin  ver- 
pflichtet, jedem  im  Weichbilde  der  Stadt  auftreten- 
den Fiedürfnis  nach  Elektrizität  zu  genügen.  Diese 
Bedingung  erfüllen  zu  können,  müssen  sie  bis  An- 
fang Oktober  d.  .1.  die  Leistungsfähigkeit  ihrer 
Werke  um  .«>lK)n  PS.  erhöhen.  Die  Durchführbar- 


Pig.  22 


gegen  ist  hierzu  auch  noch  bei  96  und  97  7'  be- 
fähigt, und  diese  Luftleere  läßt  sich  oft  mit  der 
gleichen  Wassermenge  und  derselben  Temperatur 
erzielen,  wie  sie  für  das  schlechtere  Vakuum 
zur  ^■erffigung  standen.  Die  Kondensations- 
anlage wurde  für  den  vorliegenden  Zweck 
modernisiert,  nachdem  man  den  M(»tor  mit 
der  Kurbelwelle  unmittelbar  verbunden,  seine 
Tourenzahl  und  die  der  schnell  laufenden  Kolben- 
pumpe unter  Benutzung  eines  vorzüglichen  Trieb- 
werkes in  Einklang  gebracht  hatte.  Indessen  ist 
man  auch  hier  bestrebt,  umlaufende  Maschinen  zu 
verwenden.    Und  mit  der  von  einer  Turbine  be- 


keit  dieser  Aufgabe  in  acht  Monaten,  liegt  allein  In 
der  Verwendung  von  Turbodynamos.  l-ig.  2h 
zeigt  einen  Teil  des  neuen  Kraftwerkes  in 
kunnnelsburg  und  erläutert  augenfällig,  daß 
die  (jrundfläche  eines  mit  A.  £.-().- Tur- 
binen ausgestalteten  Kraftwerkes  noch  kleiner 
ist.  als  die  einer  Zentrale,  in  der  siehende 
Curtis-Maschinen  laufen  (Fig.  26).  Ersteres  ist 
zwar  etwas  breiter,  dagegen  beträgt  die  Länge  der 
amerikanischen  Station  ca.  4U  m  gegen  nur  30  m 
der  deutschen.  Die  Höhe  des  Maschinenhauses  ist 
für  die  Curtis-Turbinen,  allerdings  sehr  reichlich, 
gleich  der  des  Kesselhauses  angenommen  (Fig.  2^). 
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wahrend  für  das  A.  C.-ü.-AKgregate  enthaltende  piiinpc.  gerechnete  Dampfvcrbranch  ist  für  den  Be- 

dic  Hälfte  vollkommen  ausreicht  (Fig.  27).  Zugleich  sitzer  einer  Anlage,  sofern  genügend  Kühlwasser 

nut   den   in   Kinfachhcit,   Uebersichtlichkcit   und  vorhanden   ist.   das  Wichiige,   in   zweiter  Linie 

Sicherheit  des  Ikirielies  zum  Ausdruck  koinmcn-  kcnimt  die  Frage  nach  dem  X'akuuiii  an  sich. 


den    Fortschritten  nuilite 
der    Turhiiic    niti^liclist    auf    den    Wert,  wie 
ihn  die  lustcii'  Kolhenmasi.liinen  ergehen,  lierab- 


Fig.  2.^ 

der    llanipfverbraucli     Hieses  mit  einfachen  Mitteln  und  geringstem  Kraft- 


bedari  möKliclist  gut  zu  schaffen  war  die  .Aufgabe 
des  i'iirbinenbauers. 


Fig.  24 


gedrückt  werden,  wemi  auch  mit  einer  gewissen 
durch  die  Ersparnisse  an  Fundiernngskostcn.  Oel 
und  Medienimg  gerechtfertigten  Toleranz  nach  oben. 
Der  pro  Kwstd.  (am  Schaltbrett  gemessen)  und  citi- 
schlielilich  der  Arbeit,  für  den  Uetrieb  der  Luft- 


Aehnlich  liegen  die  Verliällnisse  hinsichtlich 
der  Temperatur  des  Dampfes.  liei  Kolbenmaschi- 
ncn  hat  man  diese  im  Dauerbetrieb  selten  auf 
3<X)"  gesteigert;  noch  höhere  Orade  bewähren 
sich    bei    gröLicrcn    Leistungen    nicht.  Dagegen 
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verträjit  die  A.  £.-G.*Turbine.  ohne  daü  die  Uetriebs- 
sicherheit  leidet,  Temperaturen,  denen  aHein  dtirch 

liic  rcbcrhitzcr  selbst  iiiul  die  W  irtscliaftlidikcit 
eine  cberc  ürenze  gesetzt  wird.  Du  für  1  kg 
Datitirf  von  390*,  an  der  Turbine  gemessen. 


Fig.  26 


praktisoli  dieselbe  KohlcnnicnKc  atifziiweiideii  ist 
wie  tiir  eine  Ucbcrhitzung  auf  3UU "  an  der  Kolbcn- 
maschine,  so  liegt  in  der  Ffiliiglccit  holie  Tcmpe- 


Flg.  27 


raturen  verwenden  zu  Itönnen  wiederum  ein  Vor- 
zug des  neuen  Masctiinentyps.  Bei  350*,  12  atm 
und  1(1"  Kühlwasscrtcmpcratiir  verbraiiclit  die 
30WJ  KW-A.  E.-0.-Turbinc  5,5  kg  Dampf  pro 
Kwstd.,  d.  h.  volle  18%  weniger  als  erstltlas^ge 
Kolbenrnasehiiieii,  die  mindestens  6,7  kg  konsu« 
niieren  (Fig.  29). 


?BAÜ   8«lt4M 

Diese  Tatüacbe  legt  Leitern  von  Elektrizitäts- 
werken die  Wahl  von  Turbinen  fOr  eine  mit  hoher 

Jalires-Stiindcnzahl  arbeitende  Krafterzeiigung 
nahe.    Die  LI.  C-W.   ersetzen   Kt-'Kenwartig  eine 
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.^(Htit  pierdi'>;L-  K  i »liieimiascluiie  deS  Moabitcr  Krait- 
hauscs  (Fiü-  .^0)  durch  Tiirhodynanios  von  zu- 
sammen 21  000  PS.,  das  heißt  von  der  siebenfachen 
Leistung.  Damit  wird  im  Ältesten  Teil  der 
Zentrale  dieselbe  Einfachheit  und  Sicherheit  des 
Betriebes  erreicht,  wie  sie  die  vorstehend  erwähnte 
Turbinenanlage  dieses  Werkes  bietet. 

Die  Schiffsturbine. 

Der  Impuls  für  die  Cntwickeluntt  des  modernen 
Schiffsturbinenbaues  kam  aus  England.  .Noch  heute 
herrschen  Parsons*  Konstrnictionen  auf  dem  flcbict 
der  ScliiffsbeweRun^  vor,  und  neben  ilmen  hat  bis 
ietzt  nur  die  A.  C-U.-Curtis-Yurbine  in  ihrer  ein- 
maligen AusfOhrnng  fpr  den  Dampfer  „Kaiser"  wirt- 
schaftlielie  Anwendung;  gefunden.  In  Fiii;Iand 
wurde  bereits  finde  der  9<icr  Jahre  der  eiiiziir  nio«- 
liche  Weg.  die  Schiffsturbinc  kräftig  entwickeln 
zu  helffen.  eingeschlagen,  indem  der  Staat  durch 
Subventionicrnng  von  l'rivatbauten  nnd  Ausfidi- 


Fig.  26 


ruuK  zahlreicher  Kriegsschiffe  das  Risiko  übernahm, 
das  die  Industrie  der  hohen  Kosten  weucn  nicht  zu 
tragen  vermag.  Selbst  der  L?ntergang  des  zweiten 
nnd  dritten  dort  gebauten  Turbincnschiffcs.  der 
Torpedoboote  „Viper  "  und  „Cobra",  änderte  hieran 
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nichts.  Man  hat  aui  diese  Weise  jenseits  des 
Kanals  einen  Erfahrunsrsschatz  gesammelt,  der  als 

ausschlaKKcbcndcr  Faktor  für  den  R;ui  von  'l'iir- 
binenanlagcn  ttiglaiid  einen  Vorsprung  von  meh- 
reren Jahren  sichert. 


Alitionsstufen  kann  in  Frage  Icommen,  im  Nieder- 
drückten mag  sie  entweder  pertieti  bezw.  voll  be- 

aufsclilagtc  Aktionsstiifcn  oder  Keaktionsstufcn  be- 
sitzen. Dieses  Prinzip  hat  aber  für  Scblib- 
maschinen  wegen  der  behn  Reversieren  unver- 


1" 
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Turbodynamos  von 

ca.  21  000  PS  Leistung 


Fig.  ao 


Turbodynanios  von 
ca.  14  000  PS  Leistung 


Die  Frei  s  tra  Ii  1- Turbine  i  egenüber 
der  lJcbcrdrucl<-Turbine. 
V.'mc  sacliliclie  Ueiirtcilinivr  der  nriindsätzc. 
nucli  denen  die  verschiedenen  Turbinen-Konstruk- 
tionen aufgebaut  sbid,  fahrt  zu  der  Ueber- 


meidlichen  I  cmperatursprünge  weit  liöherc  üe- 
deutung  als  für  Landturbinen. 

Der  Darnp!  krinmit  hei  der  Frcistrahiturbine 
nur  mit  der  i  einpcralur  des  Abdampfes  der 
ersten   Stufe,   die   erheblich   tiefer  liegt 


ais 
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zeMgnng.  dali  ein  System,  das  hei  statio- 
nären Maschinen  «rolicr  Leistung  uiitc  Resul- 
tate zeitigt,  also  betriebssichere  L^iidturbinen 
ergibt,   auch   für   den    Antrieb   von  Schiffen 

die  besten  Clianceii  bietet.  Nur  eine  Tnr- 
tiinc  mit  im  Hochdruckteil  partiell  bcauischiagtcn 


jene  des  direkten  Kesseldaiiipics,  in  das  Tur- 
binengehäusc.  Ik'i  den  \  orwärts-Maschinen  des 
„Kaiser"  z.  ß.  (Fig.  31)  wird  die  Dampftempe- 
ratur  von  197*  bei  14  atm  vor  dem  Fintritt  in  die 

ersten  Lain'sciiaiifein  auf  I.Vi"  entsprechend  ca.  .^atm 
reduziert,   nachdem  znvur  etwa  ein  \  iertel  der 
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nutzbaren  potentiellen  Dampfenergie  in  kinetische 
umgesetzt  ist.  In  der  Röckwärtsturbine  leistet  die 
erste  Stufe  sogar  annähernd  die  Hälfte  der  gesam- 
ten Arbeit;  die  Dampftemperatur  beträgt  beim 
Eintritt  in  das  Uehäuse  nur  noch  KK)".  Daher 
biaucht  man  die  Wandungen  des  letzteren  und  die 
Außenböden  nicht  für  die  Spannung  desKessel- 
dampfes,  sondern  nur  für  die  des  Abdampfes  der 
ersten  Stufe  zu  bemessen,  und  beim  Uebcrgang  von 
„Volle  Kraft  voraus"  auf  „Volle  Kraft  rückwärts" 
erfolgt  der  Temperatursprung  in  den  Dampf  führen- 
den Teilen  nicht  von  190"  auf  30",  sondern  nur  von 
100°  bezw.  130"  auf  die  Vakuumtemperatur.  Hohe 
Temperatursprünge  dagegen  bringen  durch  ver- 
schiedenartige Längenänderungen  der  umlaufenden 
und  feststehenden  Teile  insbesondere  bei  nur  engen 
Spielräumen  in  die  Konstruktion  eine  lästige  Un- 
sicherheit. 

Das  Fehlen  jedoch  der  hier  skizzierten  Schwie- 
rigkeiten bedeutet  für  den  Konstrukteur  der  Frei- 


nis.  die  Herstellung  von  Schiffsturbinen  mit  dem 
Bau  der  Propeller  und  des  Schiffes  überhaupt  zu 
vereinigen,  zunächst  unüberwindliche  Schwierig- 
keiten. Wollte  die  A.  E.-G.  eine  eigene  Schiffswerft 
nicht  errichten,  sondern  sich  darauf  beschränken, 
die  SchiHsturbine  zu  einer  gewissen  Vollkommen- 
heit zu  entwickeln  und  spätere  Ausführungen  als- 
dann den  Werften  zu  überlassen,  so  mußte  sie  bei 
der  außerordentlichen  Bedeutung  der  Dampfturbine 
für  den  Schiffbau  versuchen,  ein  geeignetes  Zu- 
sammenarbeiten mit  den  Werften  zu  erreichen.  Und 
Schritte  in  dieser  Richtung  sind  getan. 

Resultate  des  Dampfers  „Kaise  r". 

Frühere  Veröffentlichungen  haben  bereits  die 
wesentlichen  Daten  der  „Kaiscr"-Turbinen  ge- 
bracht und  darauf  hingewiesen,  daß  die  von  der 
A.  E.-Q.  geleistete  Dampfgarantie  nicht  nur  einge- 
halten, sondern  bei  den  Versuchen  unter  sechs- 
stündiger Probebelastung  erheblich  unterschritten 


Abb.  32.   Dampfer  «Kaiser" 


Strahl-Turbine,  insbesondere  der  Hochdrucktur- 
bine und  der  Rückwärts-Turbine  eine  große  Kr- 
Icichterung. 

Die  mit  dem  Dampfer  „Kaiser '  (Fig.  32)  gleich 
anfangs  erzielten  guten  Resultate  hat  d(.'r  weitere 
Betrieb  bestätigt.  Das  Schiff  machte  i.  J.  1905  wäh- 
rend einiger  Monate  Probe-  und  mehrere  Fxtra- 
fahrtcn  in  der  Nordsee,  wurde  am  11.  Oktober  19{)5 
von  S.  M.  dem  Kaiser  besichtigt  und  auf  einer  Fahrt 
geprüft  und  stand  im  April  1906  der  Kaiser!.  Werft 
für  Versuche  zur  Verfügung.  Während  der 
Sommermonate  desselben  .lahres  fand  der  „Kaiser" 
dann  im  Verkehr  zwischen  Hamburg  und  den  Nord- 
scebädern  dauernde  Verwendung. 

Wenngleich  dieser  mit  großen  finanziellen  Opfern 
erzielte  Erfolg  die  Gesellschaft  einerseits  ermutigte, 
den  Bau  von  Schiffsturbinen  energisch  weiter  zu 
verfolgen,  .so  bot  andererseits  das  oben  schon  cha- 
rakterisierte, immer  klarer  hervortretende  Bedürf- 


wurde. Auch  die  Einzelheiten  der  Montage  und  der 
von  der  (iescllschaft  speziell  für  die  Belastung  der 
Turbinen  konstruierten  Wasserbremse  sind  be- 
kannt. Der  üesamtkohlenverbrauch  entsprach 
bei  19,5  kn  Geschwindigkeit  den  Zahlen,  die  für 
einen  Antrieb  mit  Kolbcnmascliincn  hätten  ge- 
währleistet werden  müssen,  mit  4.7  t  Kohle 
i.  d.  St.;  er  wurde  während  der  6  stündi- 
gen Messfahrt  einschliesslich  dem  aller  Hilfs- 
ma.schincn  hei  einer  mittleren  Geschwindigkeit  von 
J0,05  kn  aber  zu  4,06  t  i.  d.  St.  gefunden. 

Da  der  Vertrag  mit  der  Hamburg-Amerika- 
Linie  nur  Garantien  für  die  Höchstgeschwindigkeit 
festlegte,  wurde  damals  die  Kohlenökonomie  des 
Schiffes  bei  kleiner  Geschwindigkeit  nicht  er- 
mittelt. Diese  Messungen  hat  man  jedoch  nach- 
geholt, als  die  Kaiserliche  Marine  den  Dampfer  im 
April  1906  charterte,  um  sich  selbst  ein  Urteil  über 
das  A.  E.-G.-Ciirtis-System  zu  bilden.  Sie  hat  dann 
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die  Versuche  bei  kleiner  Fahrt  durcham  In  Kenntnis 

des  I'nistandes  ausgciührt.  daß  die  Tmbiiun  des 
„Kaiser"  für  eine  solctie  nicht  gebaut  sind,  und  ein 
Vergleich  dieser  mit  den  fUr  Marschfahrt  einseric!i- 
tetfii  P;irsons. Maschinen  dc<;  Krenzers  „Lübt'ck" 
daher  IcdiKlicli  ein  halber  sein  konnte.  Has  Resul- 
tat war  für  die  FreistrahUTurbine  nicht  uneanstig, 
bei  halber  Leistung  war  der  prozentuale  Dampfver- 
brauch rujch  der  gleiche,  wie  bei  der  Ucbcrdriickttir- 
binc  mit  Marschturbinc. 

Die  stets  nur  summarischen  Angaben  von 
Kohlenverbranch  and  Knotenzahl  erschweren  den 
Fortscliritt  des  Seliiffsturbincn-Maucs  auüerordcnt- 
iich.  Ucwi:>s  interessiert  aen  Kccdcr  nur  der  blickt 
aller  zusammenwirkenden  Paktoren;  um  aber  Ver- 
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kuums  eingehender  Klärung.  Man  kann  zwar  an- 
geben, daß  eine  Luftleere  von  o?l  den  Dampf- 
verbrauch um  l'  .j  %  gegen  den  bei  94  7<  Vakuum 
erzielten  ermäüigt,  weiß  auch,  daB  eine  Turbine  öl- 
freics  Kondensat  liefert,  daü  das  einmal  evakuierte 
Kesselspeisewasser,  in  timllchst  geschlossenem 
Kreislauf  wieder  vcrdani|ilt,  mir  ik.cIi  wcrny:  Liifi 
enthält,  und  daß  bei  guten  Stopfbuchsen  datier 
nur  eine  geringe  Lnftmenge  fortzuschaffen  ist. 

Per  Kraitbedarf  der  letzteren  sinkt  mit  steigen- 
dem Vakuum,  so  daß  also  dessen  Verbesserung 
lediglich  durch  Vergrößerung  der  Kühlfläche  und 
Zulassen  Inilicrer  (icwichte  für  die  Kondensatoren 
erreicht  werden  Itaiui.  Diese  sind  somit,  bemessen 
nach  dem  Dampfverbrauch  der  Hauptmaschinen, 

PS 


Turbine  .Kaisei" 

Udiefhitsung^inirve.  Turbinenbbrik- 
Prüffeld 


3000 


B  .  h'.r^  UeberhitziitiK  sinkt  dei 
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besserungen  einführen  zu  kennen,   braucht  man 

Cinzelwerte.  Die  Verdaniiifnii^s^riftcr,  der  Wir- 
kungsgrad der  Kesseianlagc,  der  Dampfverbrauch 
der  Kolbcnmaschlne  pro  indiziertes  oder  effektives 
PS.,  der  Wirkungsgrad  der  Propeller,  die  Leistniigs- 
fähigkeit  der  Kondensation  sind  kaum  bekannt.  Mau 
weiß  heute  nur.  daß  die  T(nirenzahl  der  Propeller- 
Turbinen  ..tunlichst"  niedrig  gewählt  werden  soll, 
um  eine  möglichst  große  Flache  des  l'ropeilers. 
speziell  für  das  Manövrieren  des  Schiffes  zu  er- 
halten. Dagegen  kennen  wir  den  Betrag,  uiu 
den  der  Dampfverbrauch  einer  langsam  laufenden 
Schifisturbine  wegen  des  besseren  Wirkungsgrades 
des  Propeller  sclilechter  sein  darf,  nicht. 

Abgesehen  davon  bedarf  auch  die  Frage  der 
Ucberhttzung  »nd  der  Crzielung  des  besten  Va- 


insofern  auch  abhiingig  von  der  angewandte« 
L'eberliitzinig,  al'-  der  Datnpfveilii;iUv.li  In  i  .'(Mt* 
um  etwa  geringer  ist,  als  wenn  man  mit  Satt- 
dampf arbeitet.  Die  gleiche  Kondensationsanlage 
wird  denniaeli  liei  gleicher  Leistung  der  Ttirbinen- 
atilage  bei  \  ei  \\ciidung  überhitzten  Dampfes  auch 
\m\  20  />  reichlicher. 

Bis  jetzt  haben  sich  die  Schiffbauer  gegen  die 
Linführung  von  Ueberliitzung  auf  Seeschinen  unbe- 
dingt ablehnend  verhalten.  Sie  kompliziert  aller- 
dings die  Kcsselanlage,  vermindert  die  Betriebs- 
sicherheit der  Zylinder,  Kolben,  Schieber,  Stopf- 
bucli.sen  und  macht  ciiu  iiite;is'vere  ZylinJer- 
schniierung  nötig,  die  wiederum  größere  Verun- 
reinigimg des  Speisewassers  und  vermehrte  Ab» 
lagerungcn  im  Kessel  mit  sich  bringt  Der  letztere 
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Grand,  dem  jedenfalls  die  frrößere  Bedeuttutf;  bei- 
zumessen ist,  fällt  nun  bei  Turbinen  überhaupt 
fort,  denn  diese  liefern  ein  voll.4unUi^  ölfreies 
Kondens<it.  Nur  der  Abdampf  der  Hilfsniascliinen. 
soweit  sie  Kolbenma»cbinen  sind,  ist  nocli  mit  Üei 
versetzt. 

Zunehmende  UeberhitzunK,  besonders  in  der 
Nähe  des  Sättigungspunictes.  verbessert  den  Wir- 
kuntrsKrad  der  Turbine  schnell.   Auch  bietet  sie 

ein  Miitel.  bei  niedriKen  Dampfdi  üi^Klu  i;roUc 
Wäruietjeiälle  auszunutzen.  Man  Icaun  also  durch 
Ueberhitzuns;  den  Dampfdrtick  und  damit  das  (ie- 
V  icht  der  Kesselanlase,  wenn  sie  ;)iis  ZylinJL  i- 
l<cssclii  besteht,  im  Vergleich  zu  einer  iiiil  liocli- 
gespanntem  Sattdampt  arbeitenden  gleicher  Lei- 
stung herabsetzen.  Ueberhitzter  Dampi  von  10 
atm  Ucbcrdnick  und  265'  wlfrde  den  Turbinen 
dasselbe  Wärmt t;efii!le  liefern,  wie  ;.;Ls;iiti,{ter 
Dampf  von  15  atm.  Und  bei  gleichein  Kaluricn- 
geföile  erzielt  man  durch  das  Verhalten  des  iiber^ 
Ititzteii  Pampfcs  einen  inii  ca.  6  besseren  Wir- 
l\ungsgraü  als  mit  nicht  ulicrhit/.iciu  Dampf. 

Weiter  steigt  die  Kohlencrsparnis  mit  zu- 
nehmender Uebcrhitziiiiü  deraii,  dal'  su'iist.  wenn 
die  Kcsselanlage  mit  yeirciint  geicueitcn  Leber- 
hitzern ausgerüstet  ist,  ein  Vorteil  gegenüber  Satt- 
dampf  zu  erzielen  ist. 

Das  sei  indessen  nur  als  eine  Möglichkeit  hier 
erwähnt.  An  Land  ist  der  besonders  gcTuiiert^ 
lieberhitzer  heute  ein  überwundener  Standpunkt, 
und  wohl  m  allen  auf  Wirtschaftlichkeit  Anspruch 
machenden  DampfaIlfa^rc^  wird  der  Ueberhitzer 
auch  für  stark  wechselnde  fielastungcn  in  die 
Kessel  eingebaut. 

Als  Bei"^piel,  um  wclcbe  Zahlen  der  Dampi- 
und  Kohlenersparnissf  ls  silIi  hierbei  handelt,  sei 
etae  Turbinenaiila^e  mit  .^l)(K>  KW-Rinheitcn  er- 
wähnt. Beistehende  Tabelle  zeigt,  dalJ  diese 
bei    10  *    Ueberhitzung    einen  Dampfverbraucli 

Dampfturbine  300J  KW  —  ci.  sdiu)  PS.  e. 

Dampfverbrauch  in  kg 
pro  KWstd    proPS  c  ;sti], 

Satldainpf   7  2  4.Q.5 

trockener  Dampf   7.0  4.H0 

Dampf  von  300°  C   o,u  i  4.10 

Dampf  von  350»  C.    .  .  .  .  5,5  |  3,ao 

Fig.  3i 

von  ca.  7  kg  pro  KWstd.  ergaben,  bei  ca.  100'" 
Ueberhitzung,  also  3^)^)"  Dampftemperatur  ergab 
sich  aber  mir  6  kg,  d.  h.  der  Dampf  verbrauch  ist 
bei  Verwendung;  von  Saltdarnpf  ica.  7.:  k^^  pr,, 
KWstd.)  nahezu  um  ca.  20'%  hoher  und  entsprechend 
ist  der  Kohlenverbranch  schlechter.  Dieses  Ver- 
hältnis bleibt  bei  Schiffsturbinen  für  forzierte  Fahrt 
und  für  Marschgeschwindigkeit  nahezu  das  gleiche 
und  wenigstens  für  Marschiahrt  sollte  die  Ueber- 
hitzung leicht  einführbar  sein. 

Mit  Rücksicht  auf  die  auUerordentiscIie  Wich- 
tigkeit der  Ueberhitzung  für  den  Betrieb  von 


Schiffsturbinen,  wurde  sie  seinerzeit  Im  PrKffeM 
auch  auf  die  Turbinen  des  „Kaiser"  angewendet. 
Obgleich  die  Temperatur  nur  250"  betrug,  ergab 
sich  hierbei  eine  um  reichlicii  in  r  tnssere  Dampf- 
ökonomie als  bei  Ueberhitzung  (Fig.  34).  Im  Ver- 
i^elch  zu  Sattdampf  wird  dieses  Verhiltnis  nodi 
gifaistiger. 

II  i  c  M  a  r  s  c  h  Ic  i  ♦  ii  ti  <^ 
Das  I'robicni  der  Alarschleistung  mit  müghchst 
geringem  Dampfverbrauch  ist  schwierig  xn  Idsen 
imd  ii<it  i!n  Laufe  der  Zeit  viele  I'auntc  veranlaßt, 
v(;;i  deiicn  jedoch,  da  yu^h  liicr  die  tii ialu  ungen 
III  erster  Linie  mitsprechen,  keines  befriedigt. 

Hei  Landturbinen  kommt  es  darauf  an.  eine  ge- 
ringe LcistuiiK  l>ci  unveränderter  Tonrenrahl  der 
anzutreibenden  Arbei'.Mii  iseliuieii  zu  erzielen,  w  äh- 
rend die  Mariiiuturbinc  kleinere  Leistung  bei  nied- 
riger Umtanfszahl  ergehen  muß.  wobei  allerdings 
der  Uebertraii^'  \ cn  einer  (icsctnvindivckeit  :^tir  ande- 
ren, soieiu  es  sich  uin  okuiiuinisclicn  iktncb  han- 
delt, nicht  plötzlich  erfolgt,  i^atürlich  muß  ciis 
volle  Miuiövrierfähigkcit  ohne  Häcksicht  auf  die 
|)ap.:prökonomie  gewahrt  bleiben. 

IHc  A.  F..  ü. -Landturbine  ist  so  y;eliatit,  daü 
der  volle  Dampfdruck  auch  bei  kleiner  Leistung  in 
die  Hochdruck-Dilsen  gelangt,  eine  entsprechende 
Anzahl  letzterer  wird  aber  geschlossen.  Der  mit 
dieser  Kegulierung  der  ersten  Stufe  bei  kleiner 
Leistung  erzielte  Dampfverbraucb  ist  niedriger  als 
die  prozentnn!en  Werte  der  besten  Kolhcn- 
niaschiacn.  Abgesehen  davon,  daß  die  Ockoauune 
bei  Vollast  hOber  Ist,  bleibt  sie  also  auch  prozentual 
besser,  ein  neues  Moment,  das  iiir  diese  Turbine 
wichtig  ist. 

Während  Parsons  eine  wirtschaftliche  Marscli- 
Icistuiig  dadurch  zu  erreichen  sucht,  daß  er  weitere 
Turbinen  vor  die  Hochdruck-Hanpttnrbine  schattet, 

wendet  Cnrtis  für  alle  Stufen  eine  Veränderung 
des  beaufschlagten  Düsen-begmenies  an;  nur  ein 
'I  eil  der  Düsen  jeder  Stufe  bleibt  geöffnet.  Um  das 
korstrtiktiv  dnrchzuführen.  werden  radiale  und 
ancli  m  der  L  iiifangsrichtung  bewegliche  .Schieber 
erforderlich.  Ihre  Antriebsgliedcr  könnenr  sehr 
leicht  gehalten  werden,  weil  die  Schieber  nur 
während  des  Leerlaufs  oder  des  Stillstandes  der 
Turbine,  d.  h.  während  über  und  unter  ihnen 
gleicher  Druck  iierrscht,  verstellt  zu  werden 
brauchen. 

'  Die  .Airr^'abc  ist  drittens  in  folgender  Weise 
lösbar:  Die  i  iirbine  wird  für  geringe  (ieschwindig- 
keit,  z.  h.  wenn  .^0  Sm.  maximal  gefordert  sind, 
für  LS  oder  20  Sm.  gebaut,  und  ihr  Schaufclplan 
hierfür  entworfen.  Oeffnet  man  nun  in  der  ersten 
Stufe  die  für  \t  (le  Fahrt  nötigen  Hochdruck- 
Düsen,  und  tritt  mehr  Dampf  in  diese  Stufe, 
als  die  ztir  zweiten  führenden  Dösen  bei 
nornnder  !Vess!in-  durchlassen,  so  stei'^;!  der 
(iegendruck  in  der  ersten  Stufe  an  und  öfliict 
einen  Ueberströmkanal.  der  den  Dampf  in  jene 
Stufe  leitet,  die  einen  i!eni!'.:end  weiten  Querschnitt 
besitzt.  Diese  L'eberbrückung  enier  oder  mehrerer 
Stufen  ist  einer  Ueberlastungseinrichtung  Shnlich, 
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hat  ieüoch  für  diese  höhere  Iklastunis'  keine  Nach^ 
teile.  Natürlich  kann  man  die  Ventile,  die  der  ge- 
steigerte Danipfdrnck  selbst  öffnet,  auch  durch  von 
Hand  bctällKle  crsetzt  n.    h  i  jj.  .^4. 

Die  KUckwärts-Leistung 
Noch  anf  efnem  anderen  Spezialsebiet  des 
Schiffstnrhinen-f?aiics  bestehen  grundsätzliche 
Schwierigkeiten,  nämlich  bezüglich  der  Leistung  der 
Rückwärts-Turbine.  Es  ist  unmöglich,  die  Kessel 
für  die  K'ü  ku  firfs-Lci-Stung  über  die  für  Vorwärts- 
iaiirt  Lriorücrin-hc  Dampfmengc  hinaus  zu  forcie- 
ren. Man  hat  also  für  die  Rückwärts-Turbine 
höchstens  das  gleiche  Dampiquantum  wie  fiir  die 
Vorwarts-Maschlne  anzunehmen.  Ptlr  die  Bemes- 
sung der  RückwflrtstiirhiiK  ist  dann  ausschlag- 
Kebend.  welche  Leistung  damit  erzielt  werden 
mui,  nm  die  gestellten  .Manttvrier-Bedingungen 
zu  erfüütn.  Die  Turbinen  des  „Kaiser"  wurden 
seinerzeit  nur  mii  zwei  Druckstufen  entworfen. 
Das  ergab  ein  Drchtnonicnt  von  65  oder,  ent- 
sprechend der  erreichten  Tourenzahl«  ca.  35  %  der 
Vorwärts-Leistung. 


„Kaiser"  der  des  auf  derselben  Route  verkehren- 
den Dampfers  „Silvana"  gleichlconiiiien  mDsse. 
Man  stellte  daher  bei  den  Abnahmefahrten  am 

9.  SepteiubL-r  lQn5  auf  (jruiid  der  mit  letzterein 
Scbifi  erzielten  Resultate  vergleichende  Versuche 
an,  deren  Ergebnis  voll  befriedigte. 

M  Turbinen  brauchen  beim  Reversieren 
wenige  Sekunden  mehr  Zeit  als  die  Kolben- 
maschinen,  um  das  Schiff  zum  Stillstand  zu  brin- 
gen, nämlich  I  '  28"  bis  1  '  "  statt  I  '  19". 
die  Beschleunigungsperiodcii  aber  bowobl  iur  Rück- 
wärts- wie  für  Vorwärtsfahrt  liegen  bei  den  Tur- 
binen gfinstiger  als  bei  dem  Boot  mit  Kotben- 
maschinen. Auch  hier  wurde  die  Aenderung 
der  l  ttidreliunk'si;cs>:"riwindigkeit  der  Propellerwellc 
mittel  Tachograph  au(gezeichflet.  Figur  37  zeigt 
die  im  Schiff  gewönnene  Kurve.  Filr  sfe  ist  cHarak- 
tcrisfiscli,  daI5  die  A'erzfiKcninKspcriode  bis  zum 
Umkehren  der  Maschine  (vergi.  Leitlinie  aa)  mit 
der  im  Priiffeld  beim  Leerlauf  gefundenen  ziemlich 
genau  übereinstimmt,  die  Beschleunigungsperiode 
dagegen  entsprechend  der  sich  mit  zunehmender 
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Fig.  35 


Um  diese  Frage  klarzustellen,  wurden  die 
Maschinen  im  Prüffeld  der  'I'iirbinenfabrik  aiicli 
Rcvcr.sic-rversuchcit  umcrworicii.  und  die  Zeiten 
ermittelt,  welche  für  die  Beschleunigung  resp. 
Verzögerung  der  umiauienden  Massen  aufzu- 
wenden sind.  Den  Verlauf  der  Tourenänderun- 
geii  registrierte  dabei  ein  von  den  Turbinen  an- 
getriebener l'achograph.  Fig.  J6  zeigt  in  der 
stark  ausgezogenen  Kurve.  daO  die  Umlaufszahl 
sowohl  im  Sinne  der  Vorwärts-  wie  der 
Rückwarts-1  irctiuiig  über  700  pro  Minute  gestei- 
gert wurde.  Die  Leitlinie  aa  läßt  ferner  sehr  deut- 
lich die  .schwächere  W'irkiinK  der  KMickwärts-Tiir- 
biiie  erkennen,  die  5f»  Sekunden  brauchie,  um  die 
Maschine  von  60(J  Touren  voraus  unter  konstantem 
Gegendampf  auf  ebensoviel  Umläufe  rückwärts  zu 
bringen,  während  es  umttekehrt  für  die  Vorwärts- 
Tiirhine  (\  erKl.  Leitlinie  b!i)  nur  25  Sekunden  zum 
Lrrcichcn  derselben  Tourenzahl  von  rückwärts  auf 
vorwärts  bedurfte.  Bei  diesen  Versuchen  lief  die 
Turbine  mit  /war  an'.:ckirppeltcr,  aber  iinbclastctcf 
Wasserbreiiisc ;  es  waren  also  aulJer  den  rotieren- 
den '['eilen  der  Maschine  auch  die  der  Bremse  zu 
beschleunigen  bczw.  zu  vcrzfigcrn. 

Die  Hamburg-Amerika  Linie  liaiic  die  Bedin- 
gung gestellt.  daO  die  Manövrierfähigkeit  des 


Geschwindigkeit  im  Schiff  geltend  machenden  Be- 
lastung wesentlich  lanjjcr  ist.  Pic  Rückwfirts- 
Tourenzahl  wuchs  zunächst  ziciiili>-li  scimell  auf  ein 
Maximum  von  400  Umdrehungen  minutlich^  fiel 
dann  um  ca.  HX)  Touren,  um  erst  mit  der  einge- 
leiteten Rückwärtsbewegung  des  Schiffes  langsam 
wieder  zu  steigen,  bis  die  volle,  erzielbare  Ge- 
schwindigkeit erreicht  war. 

In  einer  zweiten  Kurve  Ist  der  vor  den  DQsen 
'kHiik  sseiie  Pampfdruck  abhängig  \  ori  der  Zeit  dar- 
gestellt. Vor  dem  Kommando  „Volle  Fahrt  zurück" 
lief  das  Schiff  bei  einem  vor  den  DOsen  der  Vor- 
vvrirts- Ttirbinf  herrschenden  Prtiek  von  ca.  1?  atm 
mit  WNJ  Umdrehungen  voraus,  d.  ti.  der  Daiiipi  war 
im  Vergleich  zu  der  14  atm  betragenden  l(essel- 
spamiung  noch  gedrosselt.  Kurz  nach  dem  Kever- 
steren  ergab  sich  hei  ganz  geöffnetem  Manövrier- 
ventil vor  den  Pilsen  der  K'iickw  iirts-Tiirbinc  ein 
Druck  von  12,9  atm,  der  während  der  Dauer  der 
Rückwärtsfahrt  auf  12  atm  blieb. 

Bei  der  partiell  beaufschlagten  Turbine  hat 
man  es  in  der  Hand,  die  Dampfmenge,  wcictie  die 
Turbine  bcnn  luichsten  Kesseldruck  aufnehmen 
kann,  durch  Oclinen  von  mehr  oder  weniger  Düsen 
auch  noch  während  de:«  Betriebes  beliebig  zu  va- 
riieren. Dadurch  wird  das  sogen.  Auspumpen  der 
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Kessel,  d.  h.  das  Uebeikochen  infolge  zu  großer 
Dampfcntnahnie,  wobei  unter  Gefahr  bringendem 
Sinl<cn  des  Wasserstandes  der  Dampfdruck  oft  auf 
die  Hälfte  heruntergeht,  vollständig  vermieden.  Bei 
RLaktioiis-Turbincn.  die  eine  Aenderung  der  Be- 
aufschlagung nicht  gestatten,  bleibt  in  diesem  Va\l 
nur  übrig,  die  Dampfleitungen  bezw.  Ventile  ent- 
sprechend eng  zu  dimensionieren. 

Pen  in  den  Kurven  veranschaulichten  Werten 
Vcrgleichszahlen  gegenüberzustellen,  ist  leider  nicht 
möglich,  da  solche  bisher  nicht  vorliegen,  jeden- 
falls nicht  bekannt  geworden  sind. 

Somit  ergeben  sich  für  die  Bemessung  der 
Rückwärts-Turbine  folgende  (iesichtspunkie: 
!.  Sie  darf  keinen  höheren  Dampfverbrauch  als 

die  V'orwärts-Turbiiie  haben  und  ist 


für  vier  große  Schiffe  in  Auftrag  gegeben,  von 
denen  sich  das  erste  seiner  Vollendung  nähert. 

Es  werden  drei  der  Boote  mit  Uebcrhitzeru 
versehen,  die  Ucbcrhitzung  soll  ca.  .SO*  betragen,  die 
Dampftemperatur  wird  also  auf  25()"  gesteigert. 

Die  Turbinen  des  hier  gebauten  Dampfers 
..Kaiser"  wurden  leider  nur  in  unserem  Prüffeld 
mit  überhitztem  Dampf  betrieben  (Kig.  34). 

Patentrechte  Curtis-Parsons 

Schon  in  seinem  ersten  Patent  (D.  R.  P.  104  468. 
gültig  Vf>m  i.  September  1S%)  hat  Curtis  auf  die 
Mijglichkeit  aufmerksam  gemacht,  den  Datupf  nach- 
einander Turbinengehäuse  mit  auf  verschiedenen 
Wellen  angeordneten  Systemen  von  Rädern  durch- 
strömen zu  lassen.    Das   amerikanische  Patent 


Fig.  38.    „Kaiser"- Turbine  aufgeklappt 


2.  dem  verlangten  Ilrehmonient  bezw.  der  not- 
wendigen Zahl  von  Pferdestärken  entsprechend 
für  möglichst  gute  Ausnutzung  des  Dampfes 
bfii  einfachster  Bauart  zu  entwerfen 
Diese  Bedingungen  erfüllt  die  Curtis-Turbiiie 
mit  ihrer  < Icschwindigkeitsabstufung  deshalb  be- 
sonders gut,  weil  letztere  erlaubt,  die  Energie  mit 
nur  wenigen  Druckstufen  ökonomisch  in  Umfangs- 
kraft  überzuführen. 

Die  amerikanische  C  u  r  t  i  s  -  S  c  h  i  f  f  s  - 
t  H  r  b  i  n  e 

Nachdem  Curtis  in  jahrelangem  Probe- 
betrieb einer  stationären  Schiffsturbinen  -  Anlage 
für  15(jO  PS.  viele  und  zuverlässige  Unterlagen 
für  den  Entwurf  .solcher  Maschinen  gewonnen 
hatte,  und  auch  durch  die  Admiralität  der  Ver- 
einigten Staaten  zahlreiche  Kontrollvcrsuche  vor- 
genommen waren,  ging  man  drüben  zur  Eabri- 
kation  im  größeren  Stile  über.  Zurzeit  sind  den 
mit  der  International  Curtis  Marine  Turbine-Co.. 
New  York,  liierten  Gesellschaften  Turbinensätze 


(U.  S.  A.  566  %9  vom  I.  September  18%)  enthält 
hierfür  Zeichnung  (Fig.  .V))  und  Anspruch,  während 
diese  konstruktive  Massnahme  in  dem  deutschen 
als  selbstverständlich  vorausgesetzt  und  nur  in 
dessen  Beschreibung  erwähnt  ist.  Trotzdem  wurde 
Parsons  mehr  als  zwei  Jahre  später  —  am  13.  Sep- 
tember 1898  —  ein  ähnliches  Patent  (D.  R.  P.  99  108 
Kl.  65,  gültig  vom  22.  Dezember  1896)  erteilt. 

Die  Patentzeichnung  (Pig.  41)  zeigt  deut- 
lich die  drei  hintereinander  geschalteten  Zylinder 
der  Turbine. 

Pig.  40  gibt  die  Anordnung  von  Curtis 
in  unserer  zeichnerischen  Darstellung  wieder: 
backb<jrd-  und  steuerbordseitig  je  ein  selbstän- 
diges, aus  Hoch-  und  Niederdruck-Turbine  be- 
stehendes Aggregat  und  jede  der  beiden  Turbinen- 
hälften auf  einer  besonderen  Welle  befestigt. 
Fig.  42  die  Parsonsanordnung. 

Für  Torpedoboote,  kleine  und  große  Kreuzer 
oder  Linienschiffe  gibt  es  unter  anderen  folgende 
Ausführungsmöglichkeiten:  Die  für  die  Uebersicht. 
das  Manövrieren  und  die  Führung  der  Rohrleitun- 
gen weitaus  einfachste  Anordnung  der  Turbinen 
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zeigt  Fig.  43  Skizze  a.  Jede  einzelne  der  beiden 
in  sich  vollständigen  Turbineneinheiten  arbeitet 
auf  eine  Welle:  im  «leichen  (leliäusc  ist  die  Vor- 
uurts-Hauptiurbinc.  die  Cinriclitunii  für  Marsch- 
fahrt und  die  Riickwärts-Turbine  unterjjebracht. 
AUe  bei  der  Curtis  Marine  Turbine-Üo.  in  bau  be- 
findtfchen  Boote  haben  diese  Anordnung  trotz  ihrer 
Leistung  bis  zoihhi  PS,  und  darOber  hinaus. 

In  Sliizze  b  sieht  man  die  Hintercinander- 
schaitnnff  von  Hoch-  und  Niederdruckteilen.  Um 
für  das  Sebiti  backbord-  und  steucrbordseitig 
gleiche  ^ah^ttllutncntc  zu  erhalten,  ist  die  Nieder- 
druckturbine  in  zwei  parallel  geschaltete  Etaiheiten 

CURTIS  PATENT. 


Fig.  a9  und  40 

zerlegt,  deren  Kraftwirkung  die  vileiclie  ist,  inso- 
fern der  DampiziifluU  von  der  geniciiisaiuen  Hoch- 
druck-Turbine zu  dein  einen  oder  anderen  Nieder- 
druckteil nicht  geschlossen  wird.  In  das 
druck-tichäusc  fügt  man  die  Marschstiiieii  ein  unu 
baut,  außer  auf  den  beiden  seitlichen  Wellen,  wenn 
erwünscht,  auch  aui  dem  mittleren  Schaft  noch 
eine  RflckwSrts-TurlHne  auf.  Je  aacii  dem 
verlangten  Rückwärts-Prehmoment  können  auch 
hier  Hochdruck-Turbine  und  beide  Niederdruck- 
IMascbinen  hintereinander  gnchaltet  sein,  um  den 
Panipf  möglichst  ökonomisch  auszunutzen.  Die 
Turbinen  ^ind  ebenso  wie  die  des  „Kaiser  "  so  ge- 
baut, dai;  der  Schub  des  Dampfes  gegen  die  Trom- 
mel dem  des  i-'ropellers  annähernd  gleich  isL  Oas- 
selbe gilt  für  die  Rückwürts-'I'urbinen. 


Skizze  c  illustriert  die  eigentliche  Parsons-An- 
crdnung.  bei  der  der  Uampf  alle  Turbinen,  also 
auch  die  Backbord-Mitteidruck-  und  die  Hoch- 
druck-Stcucrbord-Maschinc  nacheinander  durch- 
strömt. 

In  Piß.  A3.  Sellen  w  ir  unter  d  wieder  die  ein- 
fachste Anordnung  fiir  kleine  Kreuzer,  zwei  W  eilen, 
von  denen  Jede  durch  eine  in  sich  selbständige 
Maxell  ine  angetrieben  wird,  die  aber  in  je  eine  Hoch 
druck-  und  eine  Niederdruck  -Turbine  aufgelöst  ist 
Der  Hochdruckteil  enthält  die  Marschstufen,  du  Nieder 
drucktei!  die  Rückwärts-Turbinc. 

In  e  kehren  die  drei  Wellen  wieder,  die 
Turbinen  sind  nicht  mehr  selbstSndige  Einheiten. 

Per  Dampf  der  drei  Agsrregate  arbeitet  vielmehr 
gemeinsam  auf  die  den  mittleren  Schaft  antreibende 


Fig.  41  und  42 

Hochdnick-Tnrbine,  von  der  er  ebenso  wie  In 

Figur  b  in  die  beiden  parallel  geschalteten  Nieder- 
druckturbiiieii  weiterströmt.  Die  in  diesem  Fall 
auch  für  den  mittleren  Schaft,  dessen  Tourenzahl 
nnaWiängig  von  der  der  bL-iden  Seiteriw  eilen  fcst- 
gtlegt  werden  kann,  erioiderliche  Raci\\\  arts-Tur- 
binc  ergibt  eine  Aehnlichkcit  mit  der  Anordnung  b. 

Sowohl  für  den  kleinen  Kreuzer  44  g  als  auch« 
fiir  den  großen  Kreuzer  1  dflrfte  die  4  Weflen-An- 
ordntmg  den  meisten  Erfolg  versprechen.  Fs  ist 
dieses  die  eigentliche  Curtis-Aiiornduiig  mit  back- 
bordseitig  und  stenerlrardseitig  symmetrischen  An- 
ordnungen und  voneinander  unabhänRigen  Ag- 
gregaten, .le  eine  Welle  trägt  die  Hochdriick- 
turbinen  sowohl  fiir  Vorwärts-,  als  fiir  Rückwärts- 
fahrt, die  zweite  Welle  die  zugehörigen  Nieder- 
druckturbinen. 
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SCHIFFBAU 


Mit  ihren  l.andturbinen  hat  die  A.  E.-O.  dank  Dasselbe  kann  und  wird  die  deutsche  Schiffs- 
einer kaum  (irciialüiljen  Arbeit  die  Resultate  nicht  turliinc  durch  die  Unterstützung  der  Interessenten 
nur  älterer  Turbincniconsiruktionen,  sondern  auch  und  durch  ein  umfassendes,  im  Betriebe  ausgeführter 
erstklassiger  KoN)eiidampfmaschinen  fibertroffen/  Anlagen  gesammeltes  Erhhrungsmateriat  erreichen. 


Der  Dampfturbinenantrieb  von  Schiffen 

Von  Ingenieur  Felix  Langen 
(Portsetzang  von  Seite  388» 


Bei  verlanirsamter  Fahrt  wHrde  der  Rück- 
strahler nur  teilweise,  hii  Stillstand  halb  citijre- 
scnkt.  Süll  die  hahrt  dauernd  vcrlangsunit  wer- 
den, so  muB  natürlich  die  Turbine  langsamer 

laufen. 

Die  Nachteile  des  keaktioiispropellers  sind 
folgende:  I.  Rtwas  höherer  Schiffswiderstand: 
2.  höhere  Anlagckostcn;  3.  der  Rückstraliler  wäre 


bei  Kriegsschiffen  dem  Feuer  ansnesetzt.  ein  Pan- 

/ersciiiit/  w;ire  scliv.  ierij;  anziibriii'K'cn ;  -1.  ^;r<ifkTe 
Liupliiidliclikcil  t>ei;cn  harte,  itn  Wasser  treibende 
Gegenstande. 

Dieser  letztere  Nachteil  ist  recht  niianKcnchtn. 
Man  ist  ihm  bei  dem  Versuchsschilf  „Sachsen" 
der  lilbschiifalirtsjjesellsclialt  ..Kette'  durch  ein 
weitmaschiges  Sieb  im  Zuieitungsrobre  des  Pro- 


Digitlzed  by  Google 


Kr  12 


pellers  beKegnet.  Hierdurch  entstehen  allerdings 
neue  Widerstände.  Wie  weit  sich  dieses  Ver- 
fahren für  Krölicre  Sccscliiift'  rl«iic{,  iäRt  sicli  ohne 
weiteres  nicht  übersehen.  Jedenfalls  verdient  der 
Zeunersche  Keaktionspropeller  gerade  fUr  Tur- 
bincnschinc  höchste  Hcachtiing.  V.r  liat  bis  jetzt 
nur  hie  unU  da  für  Schiffe  mit  Kerinjrcni  TiefRa'ii; 
Anwendung  gefunden,  da  er  ohne  weiteres  über  die 
Wasserlinie  hmausragen  darf,  wenn  sich  nur  das 
Ziileitungsrohr  unter  Wasser  befindet. 

flbi^f  \  ()rschläv:c  beziehen  sich  vor  allem  auf 
kleinere  Dampfer,  für  gröBere  Schiffe  gibt  es  ein 
Radikalmittel,  sfimtlfcrhe  Schwierigkeiten,  die  der 
Tiirbinenantrieb  infolge  der  hnhcn  Tniircn/ahl,  der 
l  nmöglichkeit  der  Umsteuerung  und  der  geringen 
Oelcononiie  bei  verminderter  Geschwindigkeit  ver- 
ursacht, zu  beseitigen:  die  elektrische  Uebertra> 
gung  der  Energie  von  der  Turbine  auf  den  Pro- 
peller. 

Diese  Anordnung  ist  bis  jetzt,  soviel  bekannt, 
nur  zweimal  ausgeführt  worden,  und  zwar  in  Ver- 
bindung mit  DicscI-Motorcn.  \  in  den  beiden 
Schiffen  ist  eines  von  Nobel  aiiSKtiuiiri  und  lahri 
auf  der  Ncua.  das  zweite  ist  ein  von  Sulzer  ge- 
bautes Lastschiff  auf  dein  Genfer  See.  Interessant 
ist  die  ßerechnung  eines  16600-t-l-inicnschiffs  mft 
nicscI-iMrtorcn  und  elektrischer  KrattulKriia«ung 
durch  den  russisciien  Marineleutnam  Philippow 
fDeiitsch:  Jahrbuch  für  Automobilban  und  Motor- 
bootindustrie I9n7.  S.  2AM 

Eine  derartige  Anordnung  hätte  bei  Turbinen- 
antrieb namentlich  für  Kriegsschiffe  bedeutende 
Vorteile,  Die  ganze  Regulierung  von  „volle  Kraft 
vorwärts"  bis  „volle  Kraft  rückwärts"  könnte  aus- 
schließlich durch  heldregulieruuL;  m  n  der  Kom- 
mandobrücke aus  geschehen,  man  brauchte  sich 
nicht  mehr  auf  das  Maschinenpersonal  zu  ver- 
lassen. Irgendwo  im  Schifft-,  wn  es  'gerade  am 
besten  paßt,  würden  einige  l  uibodyiianios  aufge- 
stellt, die  mi?  nornuiler  lourcnzahl,  also  1000  bis 
.^(MK>  l'mdrchungcn.  laufen  würden,  daher  sehr 
günstigen  Dampfvcrbrauch  hatten  und  billig,  leicht 
und  wenig  raumsperrLiiJ  wären. 

Wegen  der  l^cgulierbarkeit  würde  am  besten 
Gleichstrom  gewählt.  Die  Propeller  wfiren  mit 
langsam  laufenden  (ileichstr:  inmotorcn  gekuppelt, 
die  ihre  Aufstellung  zwecks  Verkürzung  der  Welle 
im  Hinterschiffe  finden  würden.  Der  Wirkungs- 
grad der  Kraftübertraginig  wÄre  bei  ganz  großen 
.'\usführungen  etwa  90  . 

In  einem  Schl;iLlitschiffc  von  20  (mo  P>,  wür- 
den etwa  vier  4U00-KW  -Üleichstruni-l'urbodyna- 
mos  aufgestellt.  Leider  sind  die  Schwierigkeiten 
bei  solch  grolieti  (lIcichstrom-Turbogeneratoren 
noch  recht  groü  In  dieser  Grötle  besieht  zurzeit 
noch  keine  Ausführung. 

Vielleicht  wäre  es  möglich,  zu  diesen»  Zwecke 
l'nipolarmaschinen  in  der  von  Seidener  vorge- 
schlagenen Ausführimg  7<\  er  vcndcn.  Kine  Ma- 
schine für  250  Volt  und  KtOUü  Anip.  würde  aus 
vier  aufeinander  gespannten  Nicketstahlscheiben 
von  etwa  1.6  m  liurchmesser  bestehen,  die  mit 
1.5UÜ  Umdreiuingeu  laufen  inüUten.    (HO  Metall- 


bürsten von  10X30  mm  Kontaktflächc  würden  die 
Stromabnahme  vermitteln.  Allerdings  betrüge  die 

(ileitgesch  windigkeit  unter  den  Bürsten  etwa 
li5  TU  Sek,  Versuche  mit  üleitgeschwindigkeitcn 
bis  120  m/sek  liegen  vor  (Noeggerath,  Qen,  El. 

Co.). 

nie  vier  Maschuien  wären  bei  voller  Fahrt 
hintereinander  geschaltet,  die  iktvicbsspannung 
also  iUÜU  Volt.  Bei  halber  fahrt  genügte  eine 
Maschine,  die  Motoren  wQrden  mit  gesdiwfichtem 
i-'eide  !uul  nur  \'oIt  Spannuiig  bei  etwa  nor- 
malem Strom  arbeiten. 

Die  Motoren  würden  weniger  Schwierigkeiten 
bereiten.  Der  Katalog  der  Siemens-Schuckcrt- 
Werke  enthült  (iicichstrommotoren  bis  4(M»0  PS. 
und  120  l'nuirchungen.  Allerdinjis  betraiit  das 
Uewicht  einer  solchen  Maschine  f)i2  50U  kg.  Bei 
einem  Entwürfe  fftr  geringstes  Gewicht  würde  ein 
Motor  für  -KiOO  KW  bei  1.50  Umdrehtnnren  mit  efwj 
JüUüO  kg  ausführbar  sein  bei  5  m  äulierem  Durch- 
messer und  etwa  3  m  Breite  einschl.  der  Lager. 
V  ielleicht  wäre  es  auch  nu'iglich.  Drchstroin-Kimi- 
nuttatormotorcn  zu  verwenden,  in  welchem  hulk 
die  Turbodynamos  weniger  Schwierigkeiten  be- 
reiten würden.  Allerdings  ist  in  diesem  Talle  die 
l^egeliuig  umständlicher. 

Die  Wirtschaftlichkeit  der  Anlage  wäre  aus- 
gezeichnet. Die  Wirkungsgrade  wären  etwa:  für 
die  Turbinen  70  %,  för  die  Kraftübertragung  90  % 
und  für  die  Prnpcller  f>0  ^.  Das  crtribt  einen 
(icsamtwirkungsgrad  von  rd.  .^S  .  Mit  Kolben- 
maschinen hätte  die  gleiche  Anlage  etwa  30  bis 
M  mit  direktem  Turbinenantrieb  etwa  32  bis 
M  W  irkungsgrad.  Wir  hütten  also  für  volle 
fahrt  keinen  grollen  (iewinn,  jcddcli  den  iinvic- 
heureu  Vorteil  der  Umsteuerbarkeit  und  der  öko- 
nomischen Geschwindigkeitsregetung.  Man  könnte 
bei  '  i  der  vollen  Ma^cbiiienleistung  mit  dem  glei- 
chen Dampfvtrbrauch  f.  d.  e.  PS.  fahren,  als  bei 
Vollast,  während  bei  reinem  Dampfturbinenantrieb 
der  Dampfverbrauch  f.  d,  e.  I*S.  etwa  auf  das 
Ooppclte  steigen  würde.  Ps  wäre  dies  in  jeder 
Hinsicht  der  ideale  Schiffsantrieb 

Leider  ist  unsere  Elektrotechnik  vorläufig  noch 
nicht  so  weit,  dieses  Problem  glatt  losen  zu  können, 
fs  ist  aber  ai'Ziinehtnen.  daß  ini  l  aufe  der  Jahre 
hier  Wandel  Kcschaifeii,  und  man  sich  namentlich 
durch  den  Hau  \'(m  Unipolarmaschinen  der  Lösung 
der  hrage  nähern  wird. 

Die  besprochene  Anordmnig  besitzt  natürlich 
auch  eine  Reihe  von  Nachteilen,  vor  allem  die 
hohen  Anlagekosten  und  das  hohe  Qewicht  der 
Motoren,  femer,  namentlich  bei  Anwendung  von 
< Jleiell^lf am.  die  verminderte  Betriebssicherheit. 
Letzteres  wird  allerdmgs  dadurch  wieder  aufge- 
hoben, daü  man  im  Falle  einer  Betriebsstciruiig 
ttiit  jeder  Turbine  auf  jeden  Propeller  arbeiten 
köiuite. 

In  den  meisten  Fällen  wird  es  genügen,  wenn 
die  Anlage  bei  Marschgeschwindigkeit  ökonomisch 
arbeitet.   Die  höher  liegenden  Geschwindigkeiten 

dürfen  dann  wieder  unökonomischer  sein.  In 
diesem  Falle  empfiehlt  es  sich,  die  Hauptturbine 
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wie  Kcwnhnlicb  mit  der  Propcllerwcllc  zii  kuppeln, 
ifdocli  mich  einen  lilcktronuttor,  den  „Marscli- 
Muitor",  hinzuziifüKen  Eine  irticndwo  im  Scliifk 
.lufttestcllte  Turbodynaino  würde  den  Strom  für 
den  Motor  liefern.    (Patent  von  Hrown-Boveri.) 

hl  die  MarscIiKcsdnvindiiikcit  etwa  f>(»  /<  der 
maxiinalen,  so  betrüge  die  Leistung  des  Motors 
etwa  25  %  der  MaxtmalleistnnK  der  Anlage.  Bei 
der  der  Höchstleistun«  entsprechenden  Unidrc- 
hiinvcszahl  würde  der  Motor  iniolsc  der  besseren 
Lüitunt;  mindestens  das  Doppelte,  also  die  Hälfte 
der  HüdistleistunK  übernehtnen  können.  NVälikii 
wir  die  elektrische  Station  entsprechend  stark,  hu 
lallen  ani  die  Maupttiirbinc  nur  noch  50  %  der 
Vollast,  l'urbinen.  Dynamos  und  Motoren  könnten 
ktirzzeitiK  wohl  50  %  UeberlastunE  vertrairen.  Be- 
Sinüittn  wir  nns  daher  für  die  Rück würisfalii  t  mit 
etwa  75  '/f  der  Höchslleistunif,  so  ijctiügtc  hierfür 
die  elektrische  Anlattc;  es  waren  keine  RQckwSrts- 
turbincn  orfMfitcrÜLli. 

iiei  der  K'ucksvaDsiaiirt  und  bei  Mar.schiit- 
scliwindi(;keit  würden  die  Haiiptturbincn  im  Va- 
kuum mitlaufen,  üei  langen  Fahrten  mit  reduzier- 
ter Ocschwindifrkclt  würden  die  Haüpttiirbinen 
zwecks  f'i K  iJiiiiitc  eines  geringeren  Dampfver- 
braiiclis  ^anz  abgekuppelt. 

Der  elektrischen  Kraftübertragung  haftet  immer 
der  Nachteil  heller  AnlaKckostcn  und  nicht  ganz 
volikuiiiiiicner  Fietriebssicherlicu  an.  Reides  ließe 
sich  verbessern,  wenn  die  KraftübcrtraKiHiK  an- 
statt elektrisch  hydraulisch  ausKcführt  würde.  In 
nenester  Zeit  hat  der  Bati  von  Hochdrnck-Zentri- 
fni^alpiiitirki:  vvolk  h'ortschrittc  '^icunuht.  Es  wer- 
den l'unipcii  für  Drucke  bis  30  atm  gebaut.  Bei 
geringeren  Drucken  sind  WirkungSfrrade  bis  85,  ja 
bis  90  erreicht  (Pnmpc  von  Schwade,  unter- 
sucht vom  Üampikcsscl-Rcvisionsverein  Krfurt). 
Die  mit  groflen  Pciton-R.ädcrn  erreichten  Wirkung-s- 
urade  bewcj;en  sich  auch  zwischen  H5  und  90  /' . 
Die  die  Pumpe  antreibende  Turbine  könnte  be- 
deutend schneller  laufen,  als  bei  Dynamoantrieb, 
würde  also  bei  geringeren  (Jewicht,  Kosten  und 
Raumbedarf  einen  hfiheren  Wirkungsgrad  er- 
reichen. Nehmen  wir  die  WirkuuKsgrnJe  für  die 
Zentrifugalpunipc  zu  bü  ,  für  das  Peiton-Rad  zu 
S5  7<^,  für  die  Dampfturbine  zu  72  ^<  und  für  den 
Propeller  zu  65  /<  an.  so  erjjibt  sich  ein  Cicsamt- 
wirkuiiKst;rad  von  ^2  '  < .  Das  entspricht  dem  mit 
Kolbenmuschinen  erreichbaren,  (ieuenübcr  der 
elektrischen  Kraftübertragung  wäre  allerdings  der 
Kohlenverbranch  um  etwa  18  %  «esticKen.  Da- 
für ist  aber  die  h\  Jr.uilisclie  KraftübertraKiniK  schon 
jetzt  ohne  weiteres  technisch  möglich,  während 
die  Schwierigkeiten  bei  etoktrischer  Ucbcrtragung 
wohl  vorläufig  noch  nicht  iibrr-'.viiTidcn  sind.  Die 
Revculierini^r  der  f iescluviiidi^;kcit  konnte  auf  drci- 
!,■.  hl  \\  Lisc-  crfolven;  Durch  .Ausschalten  eines 
l  eiles  der  Stufen  der  mehrstufigen  Zentrifugal- 
pumpe.  durch  Arbeiten  mit  mehreren  Oeschwindig- 
kcitsstufeti  liei  der  r'  irbine  und  durch  .An- 

wendung verschiedener  rurbincnrüder  von  steigen- 
dem Durchmesser.  Für  den  Rilckwartsgang  wXren 
besondere  Scbaufclkränze  erforderlich. 


Natiirlii.  li  ließe  sich  eine  hydranüscbe  ...Marsch"- 
.Anlage  cbensu  w  ie  oben  die  ckklrischc  mit  einer 
AnlaKc  mit  direkter  KuppliinK  der  Turbine  kom- 
binieren. In  diesem  Falle  würden  die  Vorteile  des 
hydraulischen  Antriebes  besonders  in  die  Augen 
sprinucn.  Die  Anlage  civriict  sich  w  u^cii  ihres  v.c- 
ringen  Raumbedarfes  in  hervorragender  Weise  für 
Torpedoboote. 

Iias  deutsche  Torpedoboot  „S  125"  brauchte 
bei  der  Koliienmcßfahrt  mit  12  kn  Oeschwindigkeit 
SM  kg  Kohlen  i.  d.  Stunde.  Hei  den  Schwester- 
hontcti  mit  Kolbenmaschinen  betrug  der  Kohlen- 
vcrbrauch  322  kg  St..  die  indizierte  Leistung 
.315  i.  PS.  Die  Höchstleistung'  der  KolbeniTiaseliiiien 
bei  kn  beträgt  6500  i.PS.  Nehmen  wir  den 
inech.  Wirkungsgrad  hierbei  zu  9S  %  an.  so  ergibt 
sich  die  Lcerlaufarbcit  bei  28  kn  7.u  ,335  i.PS.. 
bei  12  kn  zu  rd.  140  i.  PS.  Die  ciicktivc  Leistung 
bei  12  kn  betragt  daher  nur  175  c.PS.  Nehmen 
wir  nn.  dafl  die  Tiirbiticnpropeller  10  %  höhere 
Ma:>ciiincriltistiitiK  verlangen,  so  wird  die  effektive 
Leistung  bei  Turbinenbetricb  103  e.  PS.  Hierzu 
kommt  der  Leerlauf  der  Turbinen  selbst.  Da  die 
Turbinen  im  Vakuum  mittaufen  können,  wird  dieser 
bei  iler  \  ertninJerten  ruKauizah!  f.370  Umdr.Anin. 
gegen  h65  Umdr./'^miii.)  kaum  über  75  PS.  be- 
tragen. 

Wir  nehmen  daher  die  Marschleistung  zu  rd.  27(\ 
c.  PS.  an.  Mit  jeder  Welle  wu  d  ein  Peiton-Rad 
\()n  90  PS.  für  20  atm  Betriebsdruck  gekuppelt, 
der  Durchmesser  dieser  Räder  wird  etwa  1500  mm. 
Wir  stellen  eine  SOO-PS.-Laval-Turbinc,  gekuppelt 
mit  zwei  Zentrifugalpumpen  liir  UKiOii  Umdrehun- 
gen auf.  Dieses  Aggregat  wird  nur  einen  Raum 
von  etwa  2500X1000X1000  crom  einehmen.  Das 
Oewiehl  \\;ire  etwa  4000  kg.  Nehmen  wir  den 
WirkunjisKrad  für  die  Pumpen  zu  80  7'.  für  die 
Pelton-Räder  zu  85  %  an.  so  wird  der  Wirkungs- 
Krad  der  Kraftübertragung  6S  %,  und  die  Turbine 
nuiss  rd.  400  PS.  leisten.  Da  kein  Zahnradvor- 
gelege vorhanden  ist.  sind  wir  in  der  Leistung 
nicht  beschränkt:  wir  können  das  Rad  voll  beauf- 
schlagen und  die  Leistung  von  400  PS.  anstandslos 
erreichen. 

Der  Dampf  verbrauch  der  Turbine  würde  bei 
Betrieb  mit  gesättigtem  Dampfe  von  15  atm  abs. 
und  einein  Vakuum  von  O.OS  atm  abs.  einschl. 
Antrieb  der  Kondensation  etua  6.2  kij  c.  PS.  be- 
tragen ((iarantie  von  De  Laval).  Auf  die  Schrau- 
benwelle bezogen  betrüge  dies  etwa  9.1  kg/e.  PS. 

Nehmen  wir  för  die  Kessel  bei  der  schwachen 
Belastung  ncimfaehc  Verdampfung  an.  so  ergibt 
sich  ein  Kohlcnvcrbrauch  von  2v=>0  kg/St.,  das  ist 
22  %  weniger  als  mit  Kolbenmaschinen  und  58  7c 
welliger  als  mit  TurbincTi.  I^as  Bunkergewicht 
vermindert  sich  daher  von  .S3  auf  41  t,  was  schon 
mehr  aiistnaelit  als  das  Oewlcht  von  etwa  6  t  der 
hydraulischen  Anlage. 

Mit  elektrischer  Kraftübertragung  wSre  ein 
Kohlein  erlir;t:ieli  von  etwa  210  kg 'St.  erreichbar. 
Jedoch  auf  Kosten  des  Gewichts,  der  Einfachheit 
und  Betriebssicherheit  der  Anlage. 

Parsons  nnd  besonders  Rateau  haben  vorce- 
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schlagen,  eine  Kolbenniaschine  für  die  Marschge- 
schwinüigkeit  und  die  Rückwärtsfahrt  zu  verwen- 
den.  Parsons  will  diese  mit  efner  Turbinenwellc 

kuppeln.  Rutccii!  mit  einer  besoiulcrcn  Welle.  Per 
Abdampf  der  Kolbenniaschine  soll  bei  Vorwärts- 
fabrt  noch  durch  die  Niederdntckturbine  hindurch- 
gehen. 

Ks  ist  jetz:  udli!  all^^cmciii  ancri<annt,  daB 
dieser  Vorsehlai;  sehr  beachtenswert  ist.  Arstens 
eienet  sich  die  Kolbeiuua&chine  vorzüglich  für  die 
niedrigen  Umdrehtinjrszahlen  ijci  JWarschgeschwIn- 
di^keit,  sodann  sie  auf  einfache  Wei^e  um- 
steuerbar. Sic  übertrifft  eine  Marschturbinc  sowohl 
im  Damnfverbrauch  als  im  Raumbedarf.  Solang 
der  Damiif  hoch  gespannt  ist,  ist  dit'  Ausnutzung 
hinter  dem  Kolben  immer  kiju^hk«-'  f'rst  etwa 
von  AtmosphärenspannunK  an  ist  die  I  urbine  im 
\  ortcil.  Die  Kolbenmaschine  sollte  dalier  als  Ver- 
bundmaschine mit  etwa  1  atm  abs.  (ieüendruck  ar- 
beiten. Bei  lvriei\\\  artsdampf  müLitc,  damit  die  volle 
Leistung  erreicht  wird,  der  Niederdruckzyiinder 
mit  voller  rRlInng  und  mit  Hochdruckdantpf  ar- 
beiten. 

Selbstredend  ist  es  KiuisiiKcr,  mit  jeder  Welle 
eine  Kolbenmaschine  zu  kuppeln.  Rrstens  ist  die 
I 'eseliwindigkeit  der  Turbine,  selbst  bei  Vollast, 
lür  eine  Kolbenniaschine  von  nur  '  i  ihrer  Leistung 
und  ohne  Kondensation,  also  ohne  Niederdruck- 
Zylinder  und  Luftpumpe,  verhältnismäßig  nicht 
hfiher  als  die  einer  Torpedobootsmaschbie.  Man 
wird  die  Koibenvceschwindigkeit  immer  unter 
5  m/sek.  halten  können.  Die  hohe  Umdrehungs- 
»W  ergibt  eine  beachtenswerte  Oewichtsersparnis. 
Sodann  ist  es  sehr  ungünstig,  wenn  bei  Marsch- 
geschwindigkeit die  ((olbenmaschine  mit  sehr 
hohem  Slip  arbeitet,  während  die  Turbinenpropeller 
sieb  im  Wasser  leer  mitdrehen.  Viel  besser  ist  es, 
wenn  alle  drei  Weilen  mit  geringem  Slip  arbeiten. 
Rndlicli  ist  ein  sclineilcs  Aiiiialten  durch  Rück- 
wärtsgang der  Maschinen  nur  dann  möglich,  wenn 
samtliche  Wellen  umgesteuert  werden  können. 

Es  ist  schade,  daß  inan  sich  noch  oft  dagegen 
sträubt,  KoibcimiascliHici»  in  iurbinenschiffcn  zuzu- 
lassen. So  wurde  beispielsweise  auch  bei  dem 
deutschen  Torpedoboote  S  125  die  Bedingung 
reinen  Turbinenantriebs  mit  Rücksicht  auf  die  Ein- 
heitlichkeit der  AnlaKe  gestellt.  Die  Kolbennia- 
schine als  Ersatz  der  Hochdruck  und  Mar&chturbine 
bietet  gerade  bei  dem  beschrankten  Räume  der 
Kriegsschiffe,  besonders  der  Torpedoboote,  groRc 
Vorteile;  sie  sollte  in  jedem  Talle  zur  Anwendung 
kommen,  in  dem  nicht  zu  andern  Mitteln  gegriffen 
wird. 

Ein  Wort  über  die  Kondensationsanlaücii  von 
Turbinenschiffen. 

Man  hat  versucht,  von  der  l'urbinenweile  aus 
mittels  Schnecke  angetriebene  Luftpumpen  zu  ver- 
wenden. Es  traten  jedoeh  dabei  große  mechanische 
Schwierigkeiten  auf.  Neuerdings  arbeitet  man, 
namentlich  auf  amerikanischen  Schiffen,  viel  mit 
'.rehLiiÜL:!  ■-■':l'v.;i"nffradIosen  Liir'"^'iMipcn  nach  Art 
dci  iJupic.vpuuipcn.  Diese  Fumpcii  haben  jedoch 
wcffen  der  Notwendii^eit  voller  Fttllung  sehr  hohen 


Datnpf\'Crbraucli :  aiinerdem  besitzen  sie  bei  wech- 
selndem Vakuum  einen  sehr  unrcgelmüliigen  Uang, 
und  ein  Qeschwbidigkeitsreguhitor  ist  schwer  an- 
zubrin^rcn.  Man  hört  denn  auch,  daß  bei  Tur- 
bincii.scimitn  die  Luftpumpen  vielfach  mehr  War- 
tung verlangen,  als  die  Hauptmaschinen. 

Um  die  Vorteile  des  l  urbincnantriebs  voll  aus- 
zimutzen,  sollte  man  auch  die  Kondensation  aus- 
schlieLilich  durch  rotierende  Maschinen,  unter 
grundsätzlicher  Vermeidung  des  Kolbens,  bedienen. 
Es  dOrfte  sich  daher  folgendes  empifehlen:  Die  Luft 
V.  ird  aus  dem  Oherfläclienkondensator  durch  den 
Parsonschen  Vakuum-Augmenter  (einer  Art  mit 
Dampf  betriebenem  Injektor)  abgesaugt  und  vor- 
komprimiert,  ;'cht  sodann  durch  einen  Hilfslavndcn- 
sator  und  durch  ciiicn,  durch  eine  kleine  Dairipf- 
turbine  oder  elektrisch  angetriebenen  Turbokom- 
pressor, der  sie  auf  Atmosphärendruck  kom- 
primiert. Diese  Anordntmg  wSre  ffir  ganz 
K'rolle  Anlagen  geeignet.  b'iir  kleine  Aula'^eii 
empfiehlt  es  sich  den  Turbokompressor  durch 
ein  Wasserstrahlgeblase  zu  ersetzen,  das  durch 
eine  Hochdruck-Zentrifugalpumpe  mit  elektri- 
schem Antrieb  gespeist  wird.  Wohlverstanden: 
keinen  Strahlkondensator,  sondern  eine  richtige 
Oberflächenkondensation  mit  getrcimtcm  Konden- 
satabfluß. Das  Kondensat  kann  etiuucli  durch  einen 
Kondenstopf  mit  Schwimmer  aus  dem  Vakuum  hin- 
ausbefördert, „durchgeschleust''  werden,  wobei  die 
Luft  am  besten  durch  niedrig  gespannten  Dampf  aus 
dem  Tiirbinengehänsc  \erdr;inn(  wird.  Bei  kleinen 
Schiffen  wäre  diese  Anordnung  bei  bewegter  See 
nk:ht  betriebssicher  genug.  Hier  könnte  man  eine 
kleine  elektrisch  betriebene  Rotationsmimpe  an- 
wenden. 

Mit  Dampf  betriebene  Hilfsmaschinen  sollten 
von  Bord  grundsätzlich  verbannt  werden.  Die 
vielen  Rohrleitungen  sind  nicht  nur  infolge  der 

Wärmestrahlung  höcli^t  unangenehm,  sie  bedeuten 
bekanntlich  im  Ernstfalle  eine  grolle  Gefahr.  Es 
ist  zu  erwarten,  daß  man  bei  vollständiger  Durch- 
führung dieses  (irundsatzes  so  weit  kf)mnit,  daß 
auUer  bei  den  Kesseln  und  am  Manövricrventile 
keinerlei  laufende  Maschinenbedienung  nötig  ist. 

l  et»rigens  ist  die  Frage  der  Kondensation  bei 
lianipiuirbinenschiffen  von  größter  Wichtigkeit.  la 
unseren  Breiten  übersteigt  die  Weerestcmperatur 
Seiten  20  ^  so  daß  mit  60-facher  Kühlwassermenge 
ein  Vaknam  von  0.05  atm  iri».  anstantblos  erreicht 
werden  kann.  In  tropischen  Meeren  dagegen 
steigt  die  Wassertemperatur  oft  über  30*  C  (Rotes 
Meer  nach  Engeneering  v.  Dez.  05  33  bis  36*). 
Bei  ^5"  dürfte  ein  Vakuum  von  0,12  atm  abs.  bei 
64-faclicr  Kühlwassermenge  no^h  ^jerade  eben  er- 
reichbar sein  (s.  Zeitschrift  „Die  Turbine"  05, 
S.  39);  der  Dampfverbrauch  würde  dadurch  gegen 
0.05  atm  abs.  nm  rd.  12  %  gesteigert,  dazu  kdme 
der  Melir\ ertiraiich  der  Kühlwasscrpumpcn.  Unter 
diesen  Bedingungen  würden  wahrsclieinlich  die 
l'urbinen  gegenüber  Koll>enmaschinen  im  Nachteil 
seui.  Beispielsweise  würde  der  ,.I>rendnought"', 
bei  dem  das  Vakuum  bei  der  Probefahrt  Ü,0S2  atm 
abs.  betrug,  dann  etwa  5  %  mehr  Kohlen  ver*. 
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brauchen,  als  i  in  gleich  starkes  Kölln  iimuscliiiien- 
schifi,  vürausycscizt,  üali  die  l'iiinpciiaiilaKe  und 
die  Wasjtermenfie  fQr  die  64-fache  Wassenncntfc 
ausreicheil.  In  <-1ct  l:ihrcs?ti(.  in  der  die  f^iobe- 
ialirteii  des  „llrc.Kliioii;;!!!  ■  jicinacht  wurden,  bc- 
Ir:i«t  die  Temperatur  der  Nordsee  etwa  1(<  bis 
12  "  C.  I  >urau.s  läüt  sicii  berechnen,  daU  die  KUbl- 
wnsseriiiensre  etwa  24-fach  Kewescn  ist.  Bei  dieser 
V.  iNsi  rnieii^e  und  M)  "  \V  assertemperatnr  wi'irc  bei 
5  I  criipcratiirabfali  im  Kuiidcnsator  das  erreich- 
hare  Vakinim  mtr  «och  77,8  %  oder  0.23  atm  abs. 
Hierbei  müHtt  mct  K  'hlfiP'erbrauiii  mn  c;\va  17 
hüher  werden  als  bti  der  l'robeiahi  i,  iiiii  cUwi  U» ' ' 
höher  als  der  mit  Kolbenitiascliineii  erreichbare. 

Wir  haben  gesehen,  daU  die  Dampfturbine 
eii(enthch  ein  reclit  schlechter  Schiffsmntnr  ist. 
Sie  null!  schnell,  der  Propeller  langsam  laufen;  ei:i 
1  urbiiicnüchiff  besitzt  also  eine  schlechte  i  iirbinen- 
anlage  und  schlechte  Prapeller.  Daß  da  noch  eine 
Konkurrenz  mit  Knlbennias^hiiiLn  möglich  ist. 
nimmt  geradezu  wunder,  hs  liegt  das  einfach 
daran,  daß  der  Schiffsmascliineiiban  gegenüber  dem 
Hau  «  rtfester  Maschinen  mächtig  zurückgeblieben 
ist;  unsere  groUeii  Schiffsmaschinen  sind  einfach 
Vergrölkrungen  kleinerer  älterer  Ausführungen. 

Der  Hauptgrund  fQr  die  gänzlich  unzulängliche 
f>ckonf>mie  nnserer  Schfffsmaschinen  ist  die  Bei« 
ln-1i.ilm:rj  der  Iiit bers teiitriin^  itiit  zweifachem 
iJanjpiweg.  Bei  dieser  Steuerung  sind  die  schäd- 
lichen Oberflachen  sehr  groß,  die  AbschluSverhSIt- 
nisse  sehr  mangelhaft. 

Es  liegt  absolut  kein  nruiid  zur  J Beibehaltung 
der  Schiebersteuerung  vor.  es  ist  sogar  anzu- 
nehmen, daß  unsere  großen  Maschinenfabriken  Be- 
stellungen auf  Schiffsmaschinen  mit  Ventilsteuerung 
ohne  weitLics  annehmen  würdLii  Seitdem  sogar 
eine  Schnellzugslokoniotive  mit  Lcntz-Ventilsteue- 
rung  ausgerastet  ist  und  anstandslos  eine  Qe- 
schwindigkeit  von  I-'-'  km  St.  erreicht  hat,  ninf? 
jeder  Hinwand  fallen.  Leider  bauen  unsere  groben 
Werften  ihre  Maschinen  alle  selbst;  es  ist  daher 
wohl  so  lange  keine  Hesscrimg  zu  erwarten,  bis  ein- 
mal von  einem  Nichtfachmannc  Im  Schiffbau  ein 
Cxempel  statuiert  wird. 

Bei  ganz  großen  Niederdruckzylindem  wäre 
.allerdings  die  Einführung  der  Ventilsteuerung  sehr 
schwierig;  denn  hier  würden  die  Abmessungen  der 
Ventile  1  m  Durchmesser  und  mehr  erreichen;  in- 
dessen dfirfte  Wer  die  Kolbenschicber-Ventilsteue- 
i'i  vfin  vati  den  Kcrkhove  oder  Frikart,  oder 
die  Corliss-Sieueruiig  anwendbar  sein. 

Hand  in  Hand  mit  der  Einführung  der  Ventil- 
Steuerung  sollte  diejenige  der  DampfQberhitzung 
gehen,  die  bekanntlich  bei  Schiebersteiiernng,  ab- 
gesehen von  den  äiilkrst  ungfinstigen  Kolbettschie- 
bern,  nicht  zulässig  ist. 

Jede  Landanlage,  die  nur  elnlgermaBen  auf  der 
Hohe  ist,  ailuitei  mit  l'eberhitzung.  Weshalb 
sollte  dies  an  H<mi  aiiiuatilicli  sein?  Ks  ist  sehr  zu 
bedauern,  daß  man  iahrzehntelang  gefahren  ist,  ohne 
sich  im  Schiffbau  die  Vorteile  der  Ventilsteuerung 
und  Ueberhitzutig  nutzbar  zu  machen.  Viele  Mfl- 
llonen  smd  auf  diese  Weise  verschleudert  worden, 


und  k-V/A  ist  es  niclit  Jus  teelmisch  am  höchsten 
entwickelte  heutsclitaiid.  sondern  Frankreich  und 
die  Schweiz,  die  die  Vorurteile  zuerst  fallen  lassen. 

Nach  Angabei!  der  ..Hinte"  heträsrt  der  iiied- 
ligstc  Kohleiiverbtaii^li,  Jei  lua  i;ri>üc;i  \  iciiach- 
l:\paiisioiisiiiascliineii  erreichbar  ist.  etwa 
kg  i.  i^S.  Dies  entspräche  bei  9,5-facher  Ver- 
dampfung der  Kessel  mtd  emcm  mech,  Wirkungs- 
grad von  einem  I  )ami)fverbrauch  von 
(».5  kg  c.  l'S.  und  einem  eii.  therniod.  Wirkungs- 
grade von  49 

l!rserc  hcsfci'  Landmaschinen  haben  bei  nur 
dreiiaciitr  Lxjjaiisi  iji  ganz  bedeutend  höhere  Wir- 
kungsgrade.   Von  fünf  Suizermaschinen  seien  im 
fclgenden  die  Resultate  angegeben: 
Leistung       Dampftemp.    thcrmod.  Wlrkungsgr. 


idiio  e,  l'S.  280  '  74,y  % 

i2«ü  e.  FS.  201  •  67 

22We.PS.  314"  76,2% 

J.iSO  e.  PS.  .W  74.2  % 

.?7.S()  e.  PS.  .m"  74,1  7' 


Auch  kleine  Maschinen  erreichen  hohe  Wir- 
kungsgradc.  Kiiie  \  erbundnuischiric  vcii  \-.  d.  Kerk- 
lu-ve  nnt  Kolheiiscliiebcrvcntileii  erreichte  bei  etwa 
JT-'.T  PS..  4(Hi"  nainpftemperatur  und  10  atm  ;dis 
einen  Dampfverbrauch  von  3,63  kg/  i.  PS.  oder 
rd.  4  kg  'e.  PS.,  was  elnefti  eff.  thermod.  Wirkungs- 
grade von  7_'  '■  eiuspriJit  Wenn  nun  auch  die 
Scliiiisuiaschincn  wegen  der  stehenden  iiauart 
knrzhUbig  ausgeftihrt  werden  mfissen  und  daher 
gröl'erc  scliatllicltr  Oberflächen  nitd  L.Tssitrkeits- 
\erliislc  auuvci.seii  vverden,  so  uird  dies  doch  durch 
die  bedeutend  grölJere  Leistung  wieder  ausge- 
glichen. .Auch  der  mech.  Wirkungsgrad  wird  bei 
Leistungen  von  10  (MW  PS.  und  mehr  jedenfalls 
höher  ausfallen,  als  bei  nur  im*'»  bis  3000  PS. 

Wir  dürien  datier  bei  350"  Dampftemperatur 
einen  eff.  thermod.  Wirkungsgrad  von  75  %  als  mit 
v:ri)IUn  Schiffsmaschinen  erreichbar  annehmen. 
Dies  ergäbe  bei  16  atm  abs.  und  0,n.H  atm  abs. 
Vakuum  einen  Danipiverbrauch  von  3.7  kg  c.  PS. 
Das  sind  etwa  50  bis  60  %  des  Dampfverbrauchs 
normaler  Schiffsmaschinen. 

Kill  Kilogramm  Dampf  von  16  atm  abs.  er- 
fordert bei  30 "  Speisewassertemperatur  und  75  % 
Kcsselwirkungsgrad  ehien  WSrmeaufwand  von  990 
Kalorien,  has  en^^prieht  hei  einem  Heizwert  der 
Kohle  von  ÖÜ(X)  Kalorien,  kg  einem  Kotilenver- 
bcBuch  von  0,124  kg  auf  1  kg  Dampf.  Der  Kohlen- 
verbrauch  stellt  sich  dann  auf  0.46  kg  'e.  PS.,  das 
sind  etw  a  (Ai  bis  70  %  des  Kühlen\ erbranchs  nor- 
male i  Scliiffsniaschincn  bei  gesättigtem  Hampfe. 

Das  Kesselgewichi  beträgt  bei  Schnelldampfern 
etwa  65  kg./e.  PS.,  so  daC  bei  einem  modernen 
Schnelldampfer  von  .'.ti  hhi  t  nnd  ^r.>H^ü  e.  PS.  eine 
t:rsparnis  von  9UU  bis  1200  t  an  Kcsselgewicht  ge- 
macht werden  könnte.  Unter  Clnrechnttog  des 
Ciewichts  der  Ueberhitzer  bleibt  immer  noch  eine 
Hrsparnis  von  .500  bis  70<J  t,  also  2  bis  3  %  des 
Deplacements. 

Terner  köiuite  vom  Kohlenvorrat,  der  bei  mo- 
dernen Schnelldampfern  etwa  20  bis  22  %  des 
Depbcemetits  Busmacbt.  30  bis  40^^  guput  wer- 
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den,  also  6  bis  8  %  des  Deplacemeots.  Im  ganzen 
betrüge  die  Ersparnis  ungefähr  10  %  des  Deplace- 
ments oder  25tK)  t,  so  daß  man  die  Maschinen- 
anlage,  die  einsclilieülich  der  Bunker  rd.  8500  t 
wiegen  würde,  etwa  30  %  stärker  ausführen 
Icönnte.  Hierdurch  würde  es  ermöglicht,  die 
Schiffsseschwindigkcit  \  on  23^  kn  auf 

23.5  .  j/  1,3  -    25.7  kn 

ZU  erhöhen;  es  könnte  also  üinic  VcrüioLlcruiig  der 
Dimensionen  eine  höhere  Oesch windigkeit  erreicht 
werden,  als  die  der  viel  grülleren  Cunard-Dampfer. 
Wird  die  Fahrgeschwindigkeit  nicht  erhöht,  SO  er- 
gibt sii^'h  für  fiiic  fiinftiiui:^'-'  l\lHriaitrt  cineKohlen- 
ersparnis  von  14  01X)  bis  16  000  M. 

Man  icAnnte  einwenden,  daß  die  Maschinen, 
v\cnn  rill  sn  ^rcrin^ccr  l'iampfvcrbrnnch  erreicht 
werden  soll,  mit  ulu  üri»^«-'^^'  Lxpatision  (20-  bis 
24-fach  seeen  9-  bis  Ki-fach  hei  Schitfsniaschinen) 
arbeiten  mfiBten.  die  Maschinen  daher  bedeutend 
schwerer  und  teurer  ausfallen  würden.  Das  wäre 
jedoch  ein  Irrtum. 

Das  üewicht  der  Gestänge  bleibt  natürlich  bei 
unveränderter  Lelstunsr  tmd  Umdrelrangszahl  das 
gleicht.  Für  die  (hi'AW'  des  Nit'kkrdruckzylinders 
ist  das  spez.  Vohiincii  des  L)amptes  am  Ende  der 
Expansion  und  die  gesamte  Dampfmenge  maß- 
gebend. Ha  unsere  MasLiiiiic  mir  noch  .^,7  kg  e.  PS. 
gebraucht,  gegen  6.5  kg  der  Sattduinpfmaschine. 
so  wird  das  sekundliche  Pampfgewicht  bei  Uebir- 
hitzung  nur  noch  5b  %  desieniicen  bei  ses.  Uainpie 
betragen.  Nun  ist  das  spez.  Vdvmen  des  Dampfes 
bei  16  atm  abs.  ^*  0,18  m'Ag,  bei  16  atm  abs. 
gcs.  0,129  m'/kg. 

Das  seic.  Dampfvoluhten  wird  daher,  falls  wir 
die  Expansion  doppett  so  hoch  annehmen  als  Jetzt 
üblich: 

2  .  0,58  .  0,18  0.129  —  1,62 
mal  so  groß,  als  unter  normalen  Verhältnissen.  Das 
entspricht  einer  Zunahme  des  Durchmessers  des 

Niedcrdruckzj  lindcrs  \  27  .  Die  flewichts- 
vermehrung  durch  diese  VergrüUcrung  des  Nieder- 
druckzytinders  wird  dadurch  wieder  ausgeglichen, 
daf?  die  Mns.:hine  ;in^t;itt  mit  \ii.TfaclRr  mit  droi- 
laclier  ti-xpaiisiuii  arbeitt»  Ivaiui  und  daC  der  Kon- 
densator merklich  leichter  ausfällt. 

Die  Betriebssicherheit  wird  allerdings  durch 
die  Anwendung  von  Ueberhitzem  herabgedrückt. 
Indessen  wäre  es  möi;ii<.ii.  die  jetzt  mi  Sehiffbaii 
Üblichen  Dampfdrucke  von  16  bis  IS  atm  abs.  ohne 
Nachteil  auf  10  bis  12  atm  abs.  zu  vermindern. 
Die  Betriebssicherheit  einer  Anlage  mit  18  atm  abs. 
und  gcs.  Daniiii  ist  iedcnfalls  eher  niedriger  als 
diejeniR  r  Anlage  mit  350"  Ucberhitznng  und 
12  atm  abs.  Durch  die  Verminderung  des  i^rncke<^ 
wird  eine  merkliche  Ersparnis  an  Kesselgewiclit 
c^^l^)^;Iicht,  wodurch  das  Mehrgewicht  der  Ueber- 
hitzer  zum  Teil  wieder  ausgeglichen  wird. 

Von  größter  l|edentung  wäre  die  Ehiführung 
'•■nn  rcberhitziiiiR  bei  Krie.iiSNcIiiffeii.  Der  Aktions- 
radius könnte  erhöht  und  gleichzeitig  die  Oewichts- 
ersparnis  stir  ErhöhunK.der  Qefechtskraft  ausge- 


nutzt werden,  .ledenfalls  wird  diejenige  Flotte,  die 

sich  zuerst  crSehlicßt.  IJeberliitziing  einzuführen, 
vor  allen  ..udei  eii  einen  sciiw  er  u  lebenden  Vorteil 
besitzen. 

Die  l'eclmik  ist  imstande,  Ueberhitzer  iür 
Dampftemperaturen  bis  500*  C  herzttstellen  (He- 
ring, Nürnberg).  IN  sind  Konstruktionen  ge- 
schaffen, die  ein  Verbrennen  des  Ueberhitzers  t>ei 
unbelastetem  Kessel  verhindern.  Im  Falle  eines 
Unfalls  l.1ßt  sich  der  l'cbcrhitzer  einfach  atlS- 
schalieii,  ohne  dalJ  der  Kessel  außer  Betrieb  ge- 
nommen wird. 

.ledenfalls  sind  die  Schwierigkeiten  bei  der 
Kinführung  der  Ucberhitzung  bei  Schiffen  nicht  so 
groß  wie  bei  Lokomotiven,  und  dort  ist  sje  be- 
kanntlich schon  in  ausgedehntem  Malie  eingeführt. 

Unter  Befbehaltnng  der  normalen  SchUfskessel 
bietet  die  l'nterbrin^ninK  der  l'cbcrhitzer  allerdings 
namhafte  Schwierigkciicn.  hinigc  Kunsiruktionen 
zeigt  Z.  d.  V.  d.  .1.  06.  S.  188.^.  Die  Konstruktion 
mit  HilfsflaiiHiirohr  und  darin  befiiidlieluT  l'eber- 
hitzerstb.lauiie  stellt  wegen  der  scliarleii  Rohr- 
krümnunig  jedenfalls  sehr  hohe  Ansprüche  an  das 
Ueberhitzermaterial.  Bei  Anwendung  von  Wasser- 
rohrkesseln treten  weniger  Schwierigkeiten  atif. 

Für  kki nere  Schiffe  dürfte  sich  der  Einbau 
kompletter  Lokoinobilkesscl  mit  Ueberhitzer  nach 
Wolf  empfehlen.  Es  wäre  dann  sogar  möglich, 
mit  Zwischeniiberliitztuis^  zn  arbeiten.  Für  größere 
Schiffe  ist  wühl  der  direkt  befeuerte  Ueberhitzer 
mit  Ausnutzung  der  Abgase  unter  den  Kesseln  das 
Beste.  Hierdurch  wdre  es  ermöglicht,  die  Kessel 
völlig  ungeändert  zu  lassen.  Bei  alten  Schiffen, 
die  mit  Ucberhitzung  ausgerüstet  werden  sollen, 
könnte  man  einfach  eine  Anzahl  Kessel  wegnehmen 
und  durch  Ueberhitzer  ersetzen.  Infolge  der  Ab- 
nahme des  Pampf\-erbr;ttichs  bliebe  die  Belastung 
der  ubrigtii  Kesaei  normal. 

Uebcr  praktische  Resultate  von  Schiffs- 
maschinenanlagen mit  Ueberbitzung  ist  bis  jetzt 
noch  sehr  wenig  veröffentlicht.  Die  Compagnie 
Transatlantiqnc  tx-^itzt  einen  Fraclitdainpier  niit 
Pielock-Ueberliitzcr  und  Leniz-Ventilsteuerung. 
Vergleichsversnche  mit  einem  Ähnlichen  Dampfer 
fihne  l'eberhitzung  und  mit  Schieberstciicrnng  er- 
gaben nach  Z,  d,  V.  d.  J.  06,  S.  1725  ioigtiides 


Resultat: 

„Qaronne"  „Rance" 

Dampfdruck:        12,6  atm  12,4  atm 

Temperatur:            ges.  270* 

Umdr./nün.             72  75 

i.PS.                    1204  1304 

Kohlen./i.  PS.        n.-n  ri-ins 

Scliiebcr-  Lentz-Ventil 

Steuerung  steuerang 


Hiernach  betrüge  die  Kohlenerspnrnis  bei  270" 
Ucberhitzung  schon  20  'J.  Bei  der  höchsten,  bei 
Kolbenmaschinen  bis  jetzt  zulässigen  Ucberhitzung 
von  400"  sind  dann  mindestens  3U  bis  40  >^  zu 
erwarten.  Uebrigens  soll  ein  10000-t-Dampfer  mit 
Lcntz  Ventilsteuerung  und  Uel>erhitzung  von  der 
Compagnie  Transatiantique  in  Auftrag  gegeben 
sein. 
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Nach  Z  d.  \ .  d.  J.  06,  S.  1S83,  sind  bis  jetzt 
Binnendaiiipicr  mit  der  Qcsamtlcistung  von  30  000 
PS.  mit  Schmidt-Ueberhitzern  ausgerüstet.  Was 
sidi  dirch  Ueberhttzunf  erreichen  laet,  zeigen  die 
dort  vevOifenflichteii  Resultate: 

Kohleoverbraucb 
ffes.  Dampf  Ueberhitsung 
Raddampier  „Meersbnrg", 

Bodensee  ....  —  0,t>l  kg/i.  PS. 
Schlepper  „F.  Haniel  I" 

1  nno  PS.,  300  * .  .   1,1  kg/l  PS.     0,8  kg/i.  PS. 
Uaiiipier  „von  Wollhcim", 
Breslau,  250"  .   .    l,3kK/  ".  P>     o.'X,  kj,'  i.  PS. 
Aus  diesen  Zahlen  ergibt  sich  eine  Ersparnis 
durch  Ueberiiitzung  von  26  bis  27  %. 

Zur  Erreichung  hdcbster  Wirkungsgrade  und 


geringsten  Gerichts  der  Maschinenanlafie  dürfte 
CS  sich  empfehlen,  eine  Kombination  einer  Hoch- 
drudc-KoIbcnmaschinc  mit  VentUsteuerung,  lioher 
Ueberhitzung  (400"  C)  «nd  Verbnndwirfcvng  mit 
einer  Niederdruckturbine  eiiiziiführcii.  \'on  der 
Kolbcninaschinc  ist  unter  diesen  Verhältnissen  ein 
eff.  tiiermod.  Wirkongsg rad  von  86  bis  88  %  zu 
erwarten  (der  H.-D. -Zylinder  der  oben  erwähnten 
V.  d.  Keriihüve-Maschine  erreichte  bei  etwa  118 
c.  PS.  nnd  353"  Dampftemperatur  86  bis  87  %). 
Die  Turbinen  würden  sicher  72  bis  74  %  erreichen, 
so  daß  der  Oesamtwirkungsgrad  etwa  80  %  würde, 
was  einer  weiteren  Ersparnis  von  etwa  6  "r  gegen- 
über dem  Betriebe  mit  Kolbeomaschinen  gleich 
kSme. 

(ScUnB  foist) 


Der  Schiffbau  im  Jahre  1906 

Von  F.  Meyer  und  H.  DOrwildt 
(Portaebung  von  Sdt«  S91) 
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Worft  Schifhart 
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schinen  für  sich  registriert.  Die  Werften  und 
Maschinenlabriken  sind  nach  Distrikten  geordnet. 

1.  Clyd« 

a)  Schiff  s  werf  I  en 


England 

Die  Angaben  über  die  Bautätij>keit  der  cnglisclieii 
Werften  sind  gröUtenteils  den  Zusammenstetlungen 
des  Qtasgow'Herald  entnommen.   E$  haben  fast  nur 

AiiL;;ibL'ii  der  I 'iilcnichnier  selbst  Verwendung  ge- 
funden. Unter  tertiggcstellter  Tonnage  figurieren  die 
Schiffe,  sotwld  sie  vom  Stapel  gelaufen  sind.  Auf 
dem  flcl^^cn  befindliche  Schiffe  gdten  als  Arbeits- 
objekte  des  .lalires  lv»o7.  Die  angegebenen  Tonncn- 
malie  sind  diejenigen  des  cngli.schen  Board  <)f  Trade, 
in  einigen  f-"ällen  der  betr.  X'crmessiingsbehörden. 
Die  Anzahl  der  gelieferten  .Waschinen  -  Pferdestärken 
ist  nur  bei  lIlm:u iiij^cn  WLiitcn  mit  aufgeführt,  die 
selbst  Maschinen  bauen,  im  übrigen  sind  die  Ma- 
schinenfabriken mit  den  von  ihnen  gelieferten  Ma- 
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Zus. 


Praehtdampf. 


fertiggestellt 


:=  i  hteroerkungen 

I   Br.-RT.'  t,  Pa  I 


14  63  338    —  I 


1  33000  7U000;Daaipltnrbbi. 

)|  486  1  700  . 
2)  4  774i2300O|  , 

1  5061!  7a00!2  Sdnauben 

2  3046;  7000| 


46  387  108900 


7003 

I 

2j  14  737 
2  16095 
i   I  576 


3) 


1  454!  — 
2S03|  - 

2  664'  - 


40  7321  — 


9|  35369;  — 


Or.Postdmpf. 
Fracbldampf 


1  8(M)6  .S5Ü0  2  Sehraubafl 

5  25.542  16  810, 


Zu 


W  Hor- 
dersonJiCo , 
Obugow 


ScoifsS  &H 
Company, 
Grecnock 


Cii.'irlk's  t'i  n- 
lu'li  i\  Cii , 


Caird  vS:  Co  . 
Qrcenock 


Archd.M'Mil 
lan  &  Son, 
Duittbarton 


Alex  Stephen 
«  Sons. 
Liiithouse 


(irangemOUlh 

kS:  ürecnock 
Co.,  Ori'c- 
iiock 


Ww.  Bf.ird- 
more  &  Co., 
Dalmuir 


(ir  l'iisUiiiipf. 

Kl.  Pracht-  u. 
Passagierd 
Prachtdampf 


Zus 


Linienschiff  . 
Or.  Posldpf 
Prachtdampf. 
Leichter  .  . 
Zus 


Prachtdampf. 


(■rachtdpf. 


Prachtdpf, 
Leichter 


Zus. 


Praclildpf. 
Schlepper 


Zus. 


Prachtdpf. 


I.inienscliiff  . 
Pracht-  und 
Passagierd. 


Zus. 


6  33  608  25  310 


2!  179521 12500 

1  I  105  I  650 
3  14  130  9800 


2  Schiauben 


6  ,33  187  23  950 


—     —      27  ODO 

I  i  7  397  5  800  2  Schrauben 

8  25  453  17  300 
330. 


11  33  1801  Wl55r 
71311061   —  ) 


4:26  7781  1700012 


5'  21  786! 

3     1  4901 


8  23  276 


5' 22807 
1  175; 


b  22  982  — 


5<  22  1121 


Vigl..Po(fb* 


1,  4  500,  4  000.2  Schrauben 


2,  21000{  4000|~ 
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Seilt  451 


WOlTl 

Ci«li{|lbart 
ocninoari 

u 

srtiggestellt  j 

Bemerkunaen 

Br  l:T    1  PS. 

1  hc  Fairfiold 
S.  &  E,  Co., 
Qovan 

(if.  Postil.  . 
Kar^alilfirnpf. 
Kl.  Pass.-Dpf. 
Kl.  Fracht-  u. 

Passasterd. 

1 
1 

2 
1 

1 4  44)6     —  . 
1  713     —  ■ 
244  — 

3  700,    —  1 

2  Schrauben 

Dampftttrirtn. 

2  Schrauben 

""ÄS^ — 

Zus 

5 

20063 

A.  Rodger 
&  Co..  Port 
Glasgow  a. 

Oovan 

Pnchtdampf. 

8 

1 
1 

19895 

8300 

The  Lündon 
&  Glasgow 
Co..  (Jovan 

y-t.  Ä  Hass.  D. 
Frachtdampf. 

«940 
4214 

10  400 
2  700 

2  Schrauben 

Zus, 

3  13  154  13  100 

Thu  Clydc 
S  Ä  E  Cu . 
i'ort  Olas 
govv 

i  r.ichtdampi 

5 

II  096!  10800 
1 

Napier  «."v 
Milk-r.  Old 

Frachtdampf. 

Segelschiffe 

2 

1 

1  444 

Kil;i .■!':!.  f. 

/II: 

;  1        :  4LI 

kübcrt  Dliii- 

Port  Olas- 
Kow 

Kraclitdampf. 

3 

10710 

1 

-  1 

1 

TheAUsaCo.. 
Troon&Ayr 

Kl.  Frachtdpf. 
Raiidatiipfer 
Barkasse  . 
Leichter  . 

14 

2 
1 

17 

7.S97 
36'' 
13 
1  389 

—  1 

Ztis 

,M    9  368  _ 

Mackie  & 

Thomson, 
üovaQ 

Fraclitdampf 
FIschd.u  dgl. 

2    4  384 
16    3  536 

-  1 

Zus. 

18    7  020     —  j 

John  Heid 
&  Co, 

David J  Dun- 
lop  &  Co  , 
Port  Olas- 
gow 

Frachtdampf. 

DiiMifiiiacht 

Leichter  . 

2 
1 
1 

6 

6  691  - 
251  — 
30  — 
692  — 

Zus. 

Gr.  Postdpf. 
Kl  Fracht- u. 
Passagicrd 
Fraehtdampf. 

10 
1 

2 

7  6641  - 
3  4441  3  885 

'   1402|  1510 
2  038    2  175 

2  Schrauben 

Zus 

5   6  8841  78701 

Bow.M'Uch- 

ian  &  Co., 
Paisley 

Kl.  Fracht-  u. 
Passagierd. 
Kl.  Frachtd. 
Raddampfer . 
Leichter 
SchÜbmascti. 

3    2  187 
3    1  172 
1  524 
12    I  776 

2  790  2  Sdirauben 

1  390 
9S0' 

3  890 

Zus. 

19    5  659    9  020 

Fleming  & 
Ferguson, 
Paisley 

Fraehtdampf. 

Dampfbagg.- 
prfllinie  .  . 

1       600  500 

3  2  362   4  000  2  Schrauben 

4  2  639    3  »00 

Zus 

8    5  601 

8  300 

Wni.  Simons 
N  Co.,  Ren- 
frew 

Schlepper 
Barkasse  .  . 
Bagger 

LcichitT  .  . 
Pontons  .  . 

1  104 

1  20 
5    4  275 

2  714 

2  230 

600 
90 
12  330 

250 

Ziis- 

III  5  343 

i 

1 13  270| 

1  , 

Werft 

fertiggestellt 

1    Br.-UT.    1  PS. 

Bemerkurven 

Lobnltz&Co., 
R^frew 

Frachtdampf. 
Schlepper 

Dampfleiclit. 

Schiffsmasch. 

1  227 

2  284 
4    2  465 
41  1563 

52" 

85h 

2  760  2  Schrauben 

1  450 
610 

Zus. 

II    4  539    6  195 

The  Campcl- 
town  Ship- 
buiMingCo. 

Fraehtdampf. 
Jacht   .  .  . 

2    3  787  — 
l|        15  — 

Zus. 

3    3  802  — 

Ritchie.  Gra- 
ham and 
Miliie. 
Whiteinch 

Raddampfer 
Barkasse  .  . 
Schlepper 
Feuerschiffe 
Hauaboote  . 
KI.  Segler  . 
Leichter  .  . 
Ponton 

2      135  - 
1  ttO 

1  50  — 
21     180  — 

2  80!  — 
2     714:  ~ 

15!  20904  — 
I       180  — 

26|  3  489 

1 crguson 
Brothers, 
Port  Olas- 

gow 

Bi^gger    .  . 

S  3007 

4050 

Scott  &  Sons, 
Bowling 

Frachtdpf. 
Fischdanipf. 
Schlepper  . 

1  333 
10    2  221 
2.  337 

-  1 

Ztis. 

13-  2891'    -  1 

A  &  J  InBli-i 
Pointhouse 

r).'irnpfiacht 
Raddampfer 

-    —     5  000|  DanpfturWn. 

2    2  775    4  200t 

Zus. 

21  2  77S|  9aO0| 

iMurdoch  & 
Morray.Port 
Olaogow 

Kl.  rraclu-  11 
Passag  -iJpi, 
Frach(d))f 
Leichter  .  . 

.i    1  220  — 
:t      572  — 
1,     767  — 

2  Schrauben 

Zus. 

7|  35S9    —  ; 

John  Fuller- 
ton  &  Co. 
Paisley 

Kl.  Frachtdpf. 

4    1  6891    —  , 

Alley  & 
Maciclian, 
Pohnadie 

Barkassen  . 
Dampiieicht. 
Leichter 

2       66  l<>0 
5      996    1  520 

5      320  — 

Zus. 

12    I  382    1  6SÜ 

George 
Brown  &Co, 
Greeaock 

Barkassen  . 

7j   J  155  - 

1 

'  1 

The 

Afdrossan 

Snlpotmoing 

Pischminpfer 

Lerenter  .  . 

l|     100  - 
3;     673>  — 
.1  900 

Wm  Chal- 
mers  &  Co., 
Ruthers^en 

Schlepper 
Hausboot 
Schoner  .  . 
Leichter  .  . 

2  Jl.S 
i  .SO 

1  380  — 

2  117  — 

Zhs> 

6     762'  - 

Ahercorn 
ShipbuUding 
Co.,Paealey 

Pwiloa   .  . 

l'     733  - 

1 
1 

JohnShearer 
ASons.  Kel- 
vmhaiigh 

FrachMampf. 

l|     660  — 

1 
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Werft 

SdiHbart 

1 

? 

erliggestellt 

Hr.-RT.I  i  F8. 

BcRWriningM) 

D.  C.  Cutn- 

niinjjjilui'k- 
hillShipv  an) 

Kl.  Segler 

3 

64 

540 

Zus 

6 

604 

Peter  Macgrc» 
Eor  &  Sons. 

KirkinüItncVi 

Barkitssen  . 

3 

300 

_  1 

. 

1 

.(  Adam, 
(joutock 

Barkassen     |  5 

Wm.  1-ifc  & 
Son,  Fairlie 

KL  SoRtor  . 

1' 

277  - 

1 

1 

■wem 

oCIHDBWl 

fertiggestellt 

S    Br-RT  '  tPa. 

A.nüooruona 
Siodbank  . 

Et  4  r  Ir  <■  ccAvi 

DarKas&en 

4       23  — 

RMacallister 
&Son,Dun)- 
barton 

Kl.  Söffet  . 

2       19'  — 

A.  MtiDra. 
ArdiishaiK . 

Jacht   .  .  . 

1       15  - 

1  i 

(rorlsefatMOK  iolct) 


Mitteilung^en  aus  Kriegsmarinen 


Atlfem^nes 

Nach  ileni  ciitflischcn  Parlaincnisbcricht  haben  die 
K  (ist  tu  für  S  c  h  i  f  i  s  ti  e  u  ba  u  t  eil  und  Arinie- 
riiiitfcn  in  den  einzelnen  Ljindern  folgende  BetrSce  in  £ 
in  den  Iti/Ien  Jahren  erreicht: 

linKland  Hrankreicli  KiiUaiid  Dciitschl.  Amerika 
1  «9<>/7  K  36<)  874  ^  40«i  'i.S  I  2  072  375  I  252  340  2  295  81 1 
1W7  t»  5  193  043  3  537  800  2  53«  084  2  454  400  2  811  756 
189a'9  9  169  697  4  566  676  2  036  735  2  565  600  4  245  255 
■«99/00  10  270 481  4713516  35I98C4  2  832  750  2078480 
1900/1  9788146  4718  566  3  149014  3401  007  4344  127 
l<Wr2    10  420  256  4 'mtm7  3  06«  130  4  921  036  52103^7 

1902  3    10  436  520  5  389  383  2  004  096  5  039  725    4  701!:! 

1903  4  1 1  473  030  =>  122  7r,i  1  .1  2(>8  755  4  929  1 1<)  5.  3:7  .V.7 
1904/5  1 3 50«  176  5  636  732  4  4»0  183  4  644862  6539990 
1905,-6    1 1  291  002  5  739  230  4  576  370  4  9«8 73H  II  374  876 

hl  der  enKÜschen  BudKctbeKründiin«:  nibt  Mr. 
RobcrtMiii  die  Ku&teii  der  Kriegsschiffe  p.  t 
in  den  einzelnen  llSmlen  folgendennaBen  an: 

Ftißland  88  £ 

DculKliIaiid  96  £ 

Rußland  <»2  £ 

Frankreich  124  £ 

Dan  man  das  cißcne  Land  etwas  auf  Kosten  der 
aiiLlcrn  hiTai:-/-.is!reiclieti  \etsi:cfit.  i^t  menschlich  Wird 
man  hicrlici  abtr  der  Unrichtigkeit  nherfiihrt.  so  macht 
man  sich  leicht  lächerlich  Mr  Wilson,  auch  ein  Eng- 
länder, berichtigt  Kleicb  die  englischen  Zaiilen  und  wei»i 
darauf  tiin.  daO  der  «Dreadnought**  93  £  p.  t  koste 
lind  die  3  ..Invinclbles"  sogar  100  £.  Wir  haben  an 
dieser  Stelle  früher  darauf  hinirew  iesen.  dalt  solche 
neKcnlibetstc  Imistcii  an  sich  schon  hinken,  da  man  nur 
v(tm  ciKenen  Lande  weiU.  welche  Nebenkosten  in  der 
Bausumme  mit  einbegriffen  sind,  und  daß  die  Hohe 
letzterer  sehr  davon  abliänglg  ist,  ob  das  Deplacement 
durch  den  billigen  Raum  fUr  Kohlen  oder  durch  das 
teure  Artilleriegcwicht  mehr  ausgenutzt  ist  Wir  wnllcn 
hier  die  für  Deutschland  angegebene  Ziffer  von  97  ^ 
daher  nicht  t'(.rKliii:.;en.  obwt)h!  es  ein  lnk;ii<;'-  v.irc.  /n 
beweisen.  daU  sn-  nur  90  t  betragt.  Wir  wohen  nur 
darauf  hinweisen,  dall  die  inr  russische  Schiffe  ange- 
gebene Zahl  von  93  i  handgreiflich  zu  gering  gegriffen 
ist  So  wird,  ganz  abgesehen  von  der  Frage,  ob  alles 
für  die  Kriigsschiife  bewilligte  <icid  bei  den  bekanuleii 
russischen  Zusl.indeii  auch  fiir  den  Bau  vnn  Schiffen 
verwendet  wird,  das  Flattenmatcriai  für  russische 
Kriegsi&cliific  den  durtigeu  Werften  nur  zu  cuivm  etwu 


Mt  '<  teurerem  Preise  von  dem  Inland  verkauft  als  im 
Ausland  bezahlt  wird!  Letzteres  ist  von  der  Liefe- 
rung ausgeschlossen.  Ferner  ist  beicannt.  daß  die  Lohne 
in  Rußland  /.war  geringer  stnd.  als  in  England  und 
Deutschland,  der  Arbeiter  aber  in  seiner  Leistungs- 
fähigkeit nicht  an  die  Arbeiter  dieser  Lander  lu-raii  reicht, 
so  daß  trotzdem  die  iiir  die  gleichen  Arhu^ts-thjckte 
zu  zahlenden  Lohne  in  Rußland  hoher  sinU  uls  i  ci  uns- 
Es  ist  also  ausgeschlossen,  daß  man  in  KuUland  für 
den  gleichen  Preis  banen  Itann  ats  in  Deutschland.  — 
WOrde  denn  sonst  Rußland  sogar  letzt  nach  dem  Kriege, 
wo  die  eigenen  Werften  nnr  wenig  zu  tun  haben.  Schiffe 
im  Ausland  bestellen.  Sclnüc  wie  den  „Rurik"  und 
..Mackaroff"?  Letzterer  .sl  sogar  in  h'rankreich  be- 
stellt, wo  man,  wie  die  franzosische  Regierung  .sogar 
atieritennt,  etwa  30  bis  40  ^  teurer  baut,  als  in  England 
und  Deutscbbnd.  Also  wahracheialiclt  sind  die  Kosten 
iler  russischen  Schiffe,  im  eigenen  Lande  erbaut,  noch 
großer  als  in  Frankreich. 

Deutschland 

Infolge  von  Prsparnissen  bei  den  Neubauten  sind 

in  den  letzten  lahrL-n  fast  regelmäßig  die  fiir  Schiffsneii- 
hauten  vom  Kciclisiiige  bewilligten  Mittel  nicht 
ganz  ausgegeben  wcirden.  hür  1901  vtrlilicl!  als 
Rest  nahezu  eine  halbe  Million  Mark,  für  1903  3J5  Mii- 
lionen,  fflr  1904  gar  7.4  Millionen  M  und  für  1905  13 
Millionen  M.  Der  Betrag  derlenigen  Mittel,  die  zwar 
bewilligt,  aber  nicht  ausgegeben  wurden,  belief  sich 
Ende  1905  anf  nidit  weniger  als  11,7  Mill.  M. 

Zwei  allere  Kriegsschiffe,  das  frühere  Panzerturin- 
schiff „Preußen",  das  unti  r  dem  Namen  „S  .i  t  11  r  11  '  zu- 
letzt als  Hafenschifi  Dienst  tat,  und  sein  Schwester- 
schiff ..Friedrich  der  <i  rolle",  gleichfalls  zuletzt 
Hafenschifi,  werden  gegenwärtig  als  Kohlenschiffe 
zur  Versorgung  von  Kriegsschiffen  mit  KoMen  umge- 
baut, und  außerdem  w  ird  noch  der  Neubau  eines 
S  p  e  z  i  a  I  -  K  I)  Ii  1  e  n  s  c  h  i  i  f  c  s  mit  den  neuesten  Kin- 
richtiingcii  zur  raschesten  Bekohlung  der  Kriegsschiffe 
auf  hoher  See  geplant.  Inzwischen  hat  der  Wettstreit 
der  Kriegsschiffe  in  der  schnellen  Uebernahme  der  Koh- 
len an  Bord  einen  neuen  Rettord  gezeitigt  Nachdem 
erst  kUrziich  das  Linienschiff  „Elsa  B"  mit  380  t  In  der 
Stunde  die  bis  dahin  höchste  Leistung  erzielt  hatte,  soll 
diese  in  den  let/teri  Tagen  vom  Panzerkreuzer  ..Roon" 
noch  ubertroffen  worden  sein,  von  dem  bei  einem  Oesami- 
i|uantum   vun   800  t   |in   Purchs(;hnitt  384   t    in  der 
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Stunde  ühergenommcn  uurdcn.  Das  Maximum  wurde 
in  einer  Stande  mit  409  t  erreicht. 


Probefahrtsercebnisse  de»  Itlelnen  Kreu- 
zers    an  zig"  UQ  19.  Pebmar: 

Dauer  der  PAhrt  24  Stunden 

I.  PS.  im 
Undreliungea  124,7 
KohlenvrrbraiiChp.StU.I.PS.  0,791  t^l 
Tiefgaix^  vom  S,0  ffl 

«       hinten  5^  Bl 

Qescliwindi^keit  (Meile)    20,3  Seem. 

B 1  u  h  m  öt  V  o  ü  hat  die  Lizenz  erhalten.  P  a  r  - 
sons-Turbinen  selbst  zu  bauen. 


Eine  englische  Wochenschrift  sagt: 

Deut5-LlK;  haben  liishitik'  ganz  gute  I^.iu- 

/.eiten  erzielt,  s*i  ist  z.  B.  „Lübeck"  und  „München  '  von 
der  Vulcan-  und  Weserwerft  in  2  Jahren  gebaut.  Die 
Staatswerften  scheinen  in  Deutschland  aber 
nicht  mit  zu  können,  denn  »Danzig"  und  JKöniKs- 
berg**,  erbaut  von  der  Danziger  und  Kieler  Werft,  haben 
diese  Bauzeit  von  2  Jahren  nicht  halten  1<önnen! 

Im  übrigen  wird  dt  r  deutsche  kleine  K  r  c  u  /  e  r  - 
typ  aber  gelobt.  Frankreich  habe  z.  B.  nur  dun 
„üuichcn"  und  „Jurien  de  la  üraviöre".  die  die  nuucstLii 
deutschen  Kreuzer  einholen  könnten,  und  überdies  sei  es 
bei  den  stfndiscn  MascWncnhavarien  dieser  Schiffe 
IraElich,  ob  sie  es  Iberhaupt  könnten. 

Englaad 

Ucber  den  Panzerkreuzer  „Mi  not  an  r"  verlauten 
folgende  Einzelheiten: 

Der  Komm  a  n  d  o  t  u  r  m  hat  nicht  mehr  die  Tür- 
öffnnns  mit  ehiem  Schild  dahmter  und  auch  nicht  die 
frühere  elliptische  Pnrm.  ür  ist  kretsförmiK  und  kleiner 
als  früher.  Der  Ziinan;;  ist  v'mi  unten  diireh  den  Panzer- 
Swliaclit  vtMi  dem  Iicubaelitiiiiv;sr,jiiiii  lolisei \ ation  Cham- 
ber) aus.  der  direkt  daruiitei  luiiicr  Paii/cr  iicvit.  Er  be- 
steht aus  13"  dickem  K:chartetcn  ^tahl  und  ist  aus  3 
S^ementen  zusammengesetzt.  t:r  wiegt  über  20  t  und 
wird  hauptaffchlich  durch  den  Panzerschacht  unterstützt 
nnd  gewährt  einen  UeberhKck  auch  nach  hinten: 

Ps  sind  S  Scheinwerfer  von  36"  Spicrcl- 
durchniesöcr  auigestcllt.  -1  dn\i>u  stehen  vorn  und  hin- 
ten und  sind  elektrisch  beweglich.  Die  nbrivren  stehen 
zwischen  den  Schornsteinen  in  Sicherheit  vor  dem  Druck 
der  Pulvergase.  Die  zugehörenden  Dynamos  haben 
1200  Amp&res. 

Die  Türen  sind  in  den  Querschotten  zu  den  wich- 
tigeren AhteihinKeii  fortgelassen.  F's  sind  im  ganzen 
7  P  e  r  s  (1  II  e  II  a  u  i  /  u  g  e  eingebaut,  um  die  UnbC' 
quetiiiielikeiieu  durLli  den  Fortfall  der  Aui/u'^c  aufzu- 
heben.  Die  Aufzüge  sind  eicktriscti  betrieben. 

Ucber  die  Ausrüstung  mit  To  r  pedoaetze  n  . 
die  auf  diesen  Panzerkreuzern  wieder  von  neuem  ein- 
geführt  sind,  haben  wir  frflhM  schon  berlditet. 

Die  L  u  f  t  k  o  m  p  r  es  so  r  e  n  für  die  Torpedos  sind 
elektrisch  betrieben. 

Das  Holz  ist^ls  Deeksbelag  vollständig  ver- 
mieden. Die  Decks  sind  mit  cnrticine  (wohl  eine  .^rt 
Linoleum)  und  composition  belegt.  Letzteres  soll  eine 
italienische  £rfhidung  sein,  nicht  brennen  und  bequem 
zu  reparieren  seht. 

In  dem  hintern  K  o  m  m  a  n  et  1 1  u  r  m  soll  im  üe- 
fecht  der  Torpedooffizier  und  das  Personal  für  eine 
zweite  ArtillL-rieleitung  Stellen.  Dieser  Turm  Itcsteht  aus 
einem  Stück,  ist  3  "  dick  und  gebartet  Er  bat  4  "  hohe 


Sehichlit/e  an  de:i  Siiteii  und  hinten.  Der  Eingang  ist 
von  unten  durch  den  hußliodeii.  Der  Tun])  ist  oval  und 
üben  abgerundet.  Die  Abmessungen  sind  su  klein  wie 
möglich  gehalten.  Die  Elemente  sind  durch  ein  Panzer- 
rohr bis  unter  Panzerschutz  geleitet 


Das  U  n  t  e  r  s  e  c  h  'S  11  t  "  ist  im  Nehc!  din\.l!  den 
Ebbestrom  an  Land  ^;  e  t  r  i  c  Ii  e  ii  und  fast  naiiz 
tiocken  gefallen,  dii^l;  liei  Mut  vü:i  sellist  wieder  los- 
gekommen und  soll  keinen  Schaden  genommen  haben. 

Auf  dem  Torpedobootszerstörer  J)ra- 
gon"  sind  durch  das  Platzen  von  Kesselrob- 
ren 2  Mann  getötet  und  4  stark  verbrannt 


Die  .Admiralität  hat  wctere  Hochseetor- 
pcdojägcr  vergeben.  Der  eine,  „Saraccn"  wird 
bei  White  a.  Co.  in  Cuwes  gebaut,  erhält  emc  Lange 
von  272 '  und  ein  Deplacement  von  893  t  Der  andere, 
».Amazon**,  wird  bei  ThornycroN  In  Woolston.  Sonth- 
hampton,  crhan!.  wird  2^0'  hing  und  deplaciert  SS8  t. 
Von  den  biilan,.  m  H.iu  lieimdUchen  Schwesterbooten 
hat  „MohawK"  7lö  t.  „Cos  sack"  und  ..  \  f  r  i  d  i" 
795  t.  „Saracen  ■  und  „Amazon'  eriialteii  i  -  4  S.K., 
die  übrigen  3  -  12  Ibs  S.K.,  ferner  I.S.SOOO  i.  PS.  für  ,«  kn 
Qeschw.  Sie  sollen  1908/09  fertig  sein  und  erhalten 
Oelfenerung. 

Von  dem  Kreuzer  „M  c  d  u  s  a  werden  die  Ü  u  r  r  - 
Kessel    entiernt   und    auf    dem  Torpedodepotsdilff 

„Vulkan  '  wieder  eingebaut. 


Das  Torpedoboot-Depotschiff  ,31ake"  hat  sich 
in  sehier  neuen  Bestimmung  nicht  bewährt,  wobl  weil 
es  zu  langsam  ist  und  soll  einer  gründlichen  Reparatur 

unterzogen  werden. 

Das  Torpedoboot  I.  Kl.  Nr.  3  ist  von  White 
a.  Co.  abgeliefert  «nd  hat  die  Probefahrten  er- 
folgreich erledigt 


Der  P  a  n  e  r  k  r  e  u  z  e  r  „Warri'ir"  hat  am 
20.  Februar  seine  iureieric  Fahrt  erledigt  und  mit 
i. PS.  23  kn  erreicht.  r>as  Schwesterschiff  „Coch- 
rane",  erbaut  bei  Fairäeld,  ist  von  der  SchiSsprU- 
fnngskommisshm  übernommen.  Weiin  die  Arfillerle 
früher  angeliefert  würe,  würe  das  Schiff  schon  2  Mo- 
nate früher  abgegeben. 


Am  21.  Februar  ist  die  neue  Kriegshafenan- 
iage  bl  Devottport  dufdt  den  Prhice  of  Wales  er- 
öffne t    Dieselbe  besteht  aus  einem  geschlossenen 

Rassin  von  35W  acres  und  einem  Huthafen  vm  10  acres. 
Dazwischen  liegen  3  Docks  und  eme  k'n  Be  Schleuse, 
die  selbst  als  Dock  benutzt  u  erden  kami.  Uic  l  iefe  des 
Fluthafens  unter  Niedrigkeitswasser  beträgt  M ',  das  ge- 
schossene Becken  ist  noch  6'  tiefer  und  hat  bei  Hoch- 
wasser 48'  Tiefe.  Es  ist  noch  eine  2.  Einfahrt  vor- 
handen zu  dem  gescbkwsenen  Becken.  Die  gesamte 
Kaflünge  betrügt  7100'.  Die  Docks  sind  787  bis  660' 
lang  und  in  der  Einfahrt  95'  hreit.  fins  der  Docks  hat 
eine  Sflllhöhe  von  32'  bei  Niedni.;«  asser.  Alle  Dock- 
tore und  Pontons  werden  inieiirnatiscti  bewegt.  Di« 
Krane  sind  elektrisch  betrieben.  Die  Arbeiten  haben 
über  10  Jahre  beiospmcbt  und  haben  92  Mill.  M.  «s- 
kostet 


Die  25  kn-Linienschiffs-Kreuzer  „I  n  d  o  m  i  t  a  b  I  e" 
und  ,4nflexible"  sind  zum  Stapellaui  bereit 
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hrstcrcr,  hci  t'airiicld  iii  ii.iu.  mi  am  lo.  Marz  abgelaufen, 
letzterer,  bei  Ikown  soll  am  M>.  Mär/  ablaufen.  Die 
Schiffe  sind  erst  im  Krühling        auf  Stapel  selegt. 

Durch  den  in  aller  Stille  erfnhrten  Stapetlauf  des 
„T  n  d  ()  ni  i  t  a  h  '  c'"  hat  dk  tu  itisLl;r  I'Inttf  eine  KniBe 
X'erslärkunK  ciiahit;i.  Ikn  ilnn  I  c^Ilnaill  crklaitL  tki 
Direktor  ilci  i  icsellsciialt,  er  kuimc  i.Kh;  die  smisi 
iiblichen  Mitteilungeii  über  ArinuriniK  unü  die  Art  üus 
Schiffes  machen.  Er  beschrUnkc  sich  darauf,  zu  sagen, 
daB  der  Kreuaer  eiaen  neuen  Fortschritt  gegenüber  den 
vollendetsten  Msherlgen  engtischen  Kriegsschiffen  be- 
deute. Lord  Ralfour.  der  Minister  fur  Schottland,  lobte 
diese  (jeheinihaliungspolitik  der  liberalen  Regierung. 
Die  Verüffciillichung  der  Daten  w  ürde  im  Auslände  w  ahr- 
scheinlicli  gciüiirliclie  Verwertung  finden.  Iis  sei  des- 
halb  anzuerkennen,  daß  das  britische  Marineamt  das 
Fluttengchcimnis  sorgfaltig  schütze. 

Trotzdem  können  lilier  den  „Indomitable"  folgende 
zuverlässige  Angaben  geiiiax  lii  ut  riU  ii:  I  :,)s  Schiff  hat 
ein  Deplacement  von  I7  2.S»(  t,  dit  iurhiiieil  entwickeln 
4MMI0  i.  PS.,  und  die  (ieschwindigkeit  Wird  auf  25  kn 
berechnet  Entspricht  er  diesen  Bestimmungen,  so  wiire 
er  bei  SStr  Linge.  87'  Breite  und  26*  luitllerwi  T  iefgang 
der  (^röUtc  Kreuzer  der  Well.  Dabei  wird  seine  Armierung 
von  8-12  '  Gcschtttzcn  ihn  auch  den  meisten  Schlacblschiffcn 
gleichwertig  madien. 

Der  neue  Marinectat  im  dein  Vorjahr  Kcgen- 
iitiLT  iirii  M>  Mill.  M  vcrnn^L-rt.  I  'as  ( Jt'saiiitbudget  be- 
tragt t)2  Mill.  M.  fin  Neubauten  werden  163  Mill.  M 
gegenüber  lf>.S  Mili.  M  im  Vorjahre  gefordert.  ,Neu 
gefordert  werden  3  ScbiacbtscbiHe  vom  »Dread- 
noughf-TvP.  Sollte  die  Haager  Konferem;  zu  gewissen 
\'ereiiibarun«Lii  in  der  .Abriistitnusfiau«--  fiibreii.  so  wird 
die  Zahl  aui  J  v v;rxingert.  Ks  VLikiiiiit  ireilicli  niclu, 
ob  dann  nicht  die  für  .<  Schilfe  aus^i.  \\  uriene  Summe 
nicht  docti  etwa  ganz  für  die  beiden  Linieaschiife  auf- 
gebraucht wird,  so  daß  diese  beiden  Bauten  daffir  um 
so  stftrker  gefördert  würden.  Sie  sollen  noch  etwas 
grOBer  werden,  als  der  HDreadnought". 

Ferner  sind  verlangt: 
1  Späherkreuzer. 
5  Ifociisee-Torpedojäger, 

12  Torpedoboote  1.  KL, 

12  Unte rseeboote. 

f""ür  den  Wciterbaii  l-en^'ts  hcu'i;iruT:cr  Schiffe  suMcn 
HS  Mill.  M  verwendet  weiden  und  ir»  Mill.  itir  «.itii  ik- 
gimi  der  Neubauten. 

Im  kommenden  Jahre  sollen  für  die  2  oder  3  neuen 
Linienschiffe  7  Mill.  M.  fiir  den  Späherkreuxer  2  Mill.  M 
und  f'ir  die  yy  P,o<^\c  O  Mill.  M  vcra-heitct  werden. 

Am  1.  April  19(i7  werden  sich  in  Bau  befmden: 

5  Schlachtschiffe, 

7  Panzerkreuzer. 

8  Hochseetorpedojäger, 
17  Torpedoboote  I.  Kl., 
12  Unterseeboote. 

1  Königl.  Jacht. 

2  der  Linienschiffe  sollen  in  Portsmouth  und  Devon- 
Port  erbaut  werden.  Ueber  das  dritte  wird  natürlich 
erst  später  bestimmt  werden. 

An  den  Neubauten  soll  nicht  wieder  in  Ueberstun- 
den  gearbeitet  werden. 

Ziemlich  bedeutende  Summen  sind  für  Modernisie- 
rungsarbeiten fertiger  Schiffe  ausgesetzt.  So  werden 
?..  B.  a]kit<  in  Portsmouth  an  größeren  Reparaturen 
ausgeführt  werden: 


Linienschiff      Canopus  /u  O..";  Mill.  M. 

Glorv       „    1,1  . 
Üolialh    .   1,0    ,  . 
Panzerkreuter  Berwick  »  0;3  , 

Ariadne    .   1,1     „  . 
f-'ür  .Armierungen  sind  (rf>  Mill.  M  vorgesehen. 

Von  den  .Aiigalicii  über  das  „M  u  1 1  e  r  s  c  h  Ii  f".  das 
einige  Fachschriften  fälschlicherweise  als  Panzerkreuzer 
hesetcbnen,  veröffentlicht  der  Etat  folgende  Angaben: 

LInRe  .ms ' 

HiL'ite  41* 

Mittl.  Tiefgang  13  6- 

Deplaeement  3300 1 

\\einiL  \ii.;alHti  sind  nicht  veroffcntliclit.  N'jcli 
obigen  Daten  ist  aber  schon  mit  Sicherheit  zu  erkennen, 
daü  es  sich  um  einen  geschützten  Kreuzer  etwa  unserem 
3erlin"-Typs  sich  handeln  wird,  der  freilich  allem  An* 
schein  nach  etwas  schneller  laufen  wird,  als  unsere 
dcutseliti;  kleinen  Kreu/er.  Seltistverständlich  werden 
anJuie  Kiam  l^igenschaftcn  kl/ierii  daiür  geopfert  sein. 
Der  Kreuzer  sod  ,,H  .>  a  d  i  v  e  a  '  !u  dien.  Da  der  frühere 
Typ  der  Späherhrcu/.er  endgültig  autgegeben  ist,  steht 
zu  erwarten,  daß  man  sich  diesen  Kreuzer  zunäclist  nur 
zu  Versuchszwecken  baut  und  eine  grobe  Serie  anderer 
auf  Qrund  der  hiermit  gewonnenen  Erfahrungen  folgen 
lassen  wird.  Die  bisherigen  „Scouts"  hatten  die  beiden 
großen  Fehler,  daß  sie  l.  zu  wenig  seefällig  und  2.  zu 
schwach  gebaut  waren. 

Frankreich 

Die  „D  a  n  t  n"  -Klasse  erhält  ganz  neu  k<m- 
struierte  30,^  cm-  und  24  cm  -Geschütze.  Die 
WJi  cm  verfeuern  ein  (jcschoö  von  440  kg  mit  87.S  in 
Anfangsgeschwindigkeit  und  einer  Feuergeschindigkeit 
von  2  SehuB  p.  Min.  Die  24  cm-Kan.  verfeuert  ein  üe- 
scboB  von  220  kg  mit  875  ra  Anfangsgeschwindigkeit. 
Die  Feuergeschwindigkeit  betrügt  3  Schuß  p.  Min.  Alle 
Turmgeschütze  lassen  sich  in  jeder  Lage  laden  und  da- 
bei auf  das  Ziel  gerichtet  halten.  Die  Oeschütze  sollen 
1910  fertig  sein  und  sfaid  an  mehrere  Firmen  .vergeben. 


für  den  neuen  Torpedobootszerstörer- 
Typ  sind  folgende  Rcdingungen  gefordert: 

Ersatz  der  bisherigen  4,7  cm  S.K.  durch  6J5  cm  S.K. 

\  criiichrung  der  Kessclzahl  von  2  auf  4.  Verkürzung  der 
KostiUiche  derselben  von  2,S  m  auf  2  m.  Finbau  eines 
Rugrohrs. 

Verkleinerung  des  Drehkreises  auf  400  m  bei  20  Sm. 
Fehrt 

Die  von  Privatwerften  eingeforderten  Pläne  haben 
diese  Anforderungen  erfllllt.  Ihnen  ist  auch  der  Zu- 
scliku;  sehiai  Ende  1906  erteilt.  der  Bivitt  erlialten 
nur  Kolbenniaschiiien.  je  eiu.s  hat  eine  Kothenmaschine 
und  Turbine  und  zwar  Rateau-  und  Bregnet-  und  eins 
erhält  Parsons-Turbinen.  4  Boote  sind  noch  nicht  ver< 
geben.  PQr  1907  sind  7  weitere  Torpedobootszerstörer 
gefordert 


l>ie  Verhandlungen  im  l'aflarie;it  über  die 
Unterseeboote  haben  im  allgemeuieii  gezeigt,  daß 
man  nr  cn  k^m  auch  annähernd  vollkommenes  Aüfriffs* 
ontersecb(M>t  besitzt,  und  daB  diese  Waiie  mit  ganz  ver- 
einzelten  Ausnahmen  von  allen  Fachleuten  noch  mit 
groOem  MiBtrauen  angesehen  wird. 


Nach  Angabc  des  Ministers  werden  nach  Fertig- 
stellung  der  MDaatDn"-iOasse  13  Docks  vorbanden 
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sein»  die  sie  aufnehmen  können.  Es  sind  2  in  Cherbuurg, 
4  in  Brest,  t  in  Lorlent,  4  in  Tonion,  2  in  Biserta. 


In  Frankreich  hat  man  auch  eine  staatliche 
Panzerplattenfabrik  in  üuC-rigny.  Es 
werden  dort  Teile  der  Panzerung  für  «fdsard  Qni- 
nei".   ..  Waldeck  •Ronsiesu",  ^Danton**  und  „Miralieau'* 

ausgttührt. 

Die  Bausumme  von  Z3i  Mill.  M  für  die  ,4) a u - 
ton**-Klasse  ist  folsendermaBen  von  t9Öi~-i9U 
verteilt: 

1.6.  25.  26.5.  56.  70.  43  Mlll.  M. 


Das  Linienschiff  „D  e  m  o  c  r  a  t  i  e"  erhält  in  Brest 
jetzt  die  30.5  cm-Kononen  des  hintern  Turms.  Im  vor- 
dem sind  sie  bereits  vor  einigen  Monaten  eingesetzt. 


Am  13.  März  erjnl'^teii  plötzlicli  auf  dem  Linien- 
schiff .  1  ^ n a "  Ex p I o s i o n e n  in  den  hintern 
M  u  n  i  t  i  o  n  s  r  ii  u  m  e  n  .  die  alle  oberhalb  des  Panzer- 
decl(s  liegenden  Rflume  im  Hinterschiff  scrstfirten«  und 
die  sich  dort  znfStlie  aiifhaltende  Besatzung  teils  dnrch 
Sprctisr-  teil?  durch  Hrand-  und  Rauchwirkung;  töteten. 
Die  7.-.ih\  ili.r  loten  betragt  über  110,  darunter  befinden 
sich  sehr  \icle  Offiziere,  die  sicli  in  iliren  Kammern  auf- 
hielten, die  sich  gerade  Uber  dem  Explosinnsherd  be- 
fanden. 

Die  zur  Erforachung  der  Ursachen  der  »Itoa*- Kata- 
strophe eingeseizte  Koininfs$ion  hat  restgestellt,  dsB  bt 

den  Mimitintisknniniern  filr  die  10  cm-ücschiilzc  oinc 
T  c  in  p  c  r  a  :  11  r  /  wische  n  50  u  ii  d  5fi  O  r  a  d  i^c- 
hLTrs^lit  hat,  walircrid  die  noritialc  'rcmpcratiir  höch- 
stens 35  Urad  hetraKcn  soll.  Die  beiden  V  cntilaturen, 
die  zur  AbkühlunK  der  Temperatur  in  diesen  Kammern 
bestimmt  sind,  waren  beschädigt  und  funktionierten  nicht. 
Femer  wurde  verahsflumt.  Abkflhlvorrfchtnngen  In  den 
Dynamokammern.  die  \\'CK;en  iiiv;ht  srcntif;cnder  I.ci?;tirn- 
Ken  entfernt  waren.  JurcJi  neue  zu  urset/eii.  Dazu  kam. 
dali  die  Sonne  von  10  Uhr  morgens  an  auf  das  Hinter- 
schiff brannte,  wodurch  die  Temperatur  in  den  Muni- 
tionskammern jedenfalls  wesentlich  erhöht  worden  ist. 

Dieses  Zngestfindnis  hat  dodi  etwas  Ueberraschen- 
des  an  sich.  Schon  seit  etwa  6  Jahren  Ist  in  allen 
Marinen  hckannt,  daß  gewisse  neue  Pulvcrsrirtcn  eine 
Daucrtenit>cratuf  über  30'  C.  nicht  vertragen  und  sich 
bei  höheren  Graden  unter  Steigeruiiy^  der  Teuipcratur 
des  Pulvers  zersetzen.  Steijtert  sich  die  Erwärmunit 
des  Pulvers  bis  zur  EntzOndunKStcmperatnr,  so  cnt- 
fhunmt  das  Pulver.  Können  die  Verbrennangsgase  dann 
dnrch  Oeffnungen  wie  Ventilations-  und  Munitions- 
schiichtc  entweichen,  so  tritt  nur  ein  rasches  Verpuffen 
des  Pulvers  ein.  Befindet  es  sich  aber  in  cinctii  dicht 
abgeschlossenen  Ivaiinie.  so  kann  die  Entflammung  zur 
Explosion  des  i^ulvers  uberttehen.  Auf  dem  amerika- 
nischen Linienschiff  „Maine"  und  der  ...'rtikasa"  ist  letz- 
teres geschehen.  Ersteres  haben  in  höherem  oder  ge- 
ringerem MaBe  fast  alle  Marinen  erlebt.  Durch  fast  un- 
verständliches Oliick  hat  sich  die  Verpuffung  des  in  Zer- 
setzung geratenen  Pulvers  dann  immer  nur  auf  einige 
Kartuschbüchsen  m  den  sonst  i;etiillten  Kammern  be- 
schränkt. Man  hat  uie!>cs  t.^civiiui»  aber  allenthalben 
ab  dringende  Warnung  anfgefa.lt  und  hat  allenthalben 
die  MnnitioPskammern  mit  Isolation  und  Kfihiscblangen 
veraehen.  DaB  eine  KQMeimkbtung  auf  der  JitUL'  nklit 
vorhanden  war»  ist  eigentlich  kaum  glaublich.  DaB  man 
sie  jetzt  im  Winter  nicht  benutzt  hat,  ist  schon  eher  ver- 
Ständhch.  da  man.  so  luiika-  die  AiilJenteniperutnr  unter 

30'  liegt,  durch  Anstellen  der  Ventilation  eine  Kfiblung 


der  iiautne  unter  Mi'  ininier  erreichen  kaiiu.  Kitie  Veti- 
tilationseinrichtunc  soll  aber  auch  gefehlt  haben  oder 
unbrauchbar  gewesen  sein.  Filr  unsere  deutschen  Ver- 
hältnisse ist  der  ganze  Zustand  auf  .Itna*.  wenn  sich 
die  bisherigen  Nachrichten  bewahrheiten  sollten,  ieden- 
falb  unbegreilllch.  Er  zeugt  von  eiiner  stiiflichen  Fahr- 
IBssiglwli 


Der   Panzerkreuzer   „Victor    Hugo"    hat  letzt 

folgende  Probefahrten  erledigt: 
Dauer  der  Fahrt.  Stunden  U  S 

I.  PS.  16400  29000 

Geschwindigkeit.  Knoten  19  2S" 

Kohlenverbrauch  p.  St.  u.  i  PS.  -  0.777 

*)  Nach  andern  Nachrichten  soll  die  Oeschwind^kett 
kaum  22  Knoten  betragen  haben,  soll  aber  tefolse  des  Nebeb 
nicht  genau  nessbar  gewesen  sein. 

Das  Torpedoboot  368  ist  am  2.  3.  auf  der  Werft 
in  Toulon  vom  Stapel  gelaufen.  Die  Hauptaqpd)eii  dieses 
Boots  und  des  Schwesterboots  369  sind. 

Deplacement  '^T  t 

Lange  .^H  m 

i.  PS.  20CK» 

Oeschwindigkcit  26  Knoten 

Armleniiv:  >  Torpedorohre 

Italien 

Die  4  projekliertonLinienschiffe  *  ih 
ein  Depl.  von  16  000  t  und  als  Hauptarmiemng  8  -  Mi^ 
cm-  und  I€  -  21  cra4(ao.  erlialten  und  21  kn  laufen. 


Die  Admiralität  hat  entschieden.  daB  21  Kriegs- 
schiffe in  den  Jahren  1907 — 12  abgewrackt  und  ver- 
kauft werden  sollen.  In  der  Liste  befinden  sich 
..Duilio"  und  ..Andrea  Doria".  Auch  51  Torpedo- 
honte  sollen  ausgeschieden  werden.  Mit  dem  Erlös, 
der  auf  5  Mill.  M  vennschlagt  ist,  wUl  nun  die  Kohlen- 
depots  vergröBern« 

Japan 

QemäB  der  Angabe  mehrerer  technischer  Fach- 
blätter soll  ein  T  o  r  p  e  d  o  b  o  o  t  s  i  a  k  e  r  bei  Laird, 
Cammeli  a  Co.  in  Birlienbead  bestellt  sein,  der  36  kn 
laufen  soll. 

Ocstemldi-Uiifarn 

Der  Etat  1907  enthfllt  fBr  Neubau ten  folgende 

Daten: 

1.  Linienschiff  I,  von  ca.  14  500  t  Depl.,  als  Ersatz 
far  „Tegetthoff",  von  23^  MUL  K.  erste  Rate 
4  MilL  K. 

2.  Linienschiff  II,  gleicher  Größe,  als  T!r.t;afz  für 
„Kronprinz  Erzherzog  KudoU'-,  erste  Kate  2,5 
Mill.  K. 

3.  Linienschiff  Iii,  gleicher  Größe,  als  Ersatz  für 
„Kronprinzessin  Erzherzogin  Stephanie'*,  10 
MilL  IC 

4.  Kreuxer  P,  von  ISOD  t  D^,  als  Ersatz  fOr 
..Tara",  und  7,7  MÜL  Oesamtkoste«.  erste  Rate 

1,0  Mill.  K. 

.Vach  einer  Angabe  von  le  Yacht  seil  der  Kreuzer 
Turbinen  antrieb  erhalten  und  mit  23  000  i.  PS. 
26.5  kn  laufen. 

Eilr  die  Arüllerie  und  Torpedos  des  Linienschiffs  1, 
von  14.7  MIO.  Oesamtkosten,  I.  Rate  IgO  MOL,  und  fflr 
das  Linienschiff  II,  l.  Rate  mit  0.5  Mill.  K. 

PCr  Beschaffung  eines  stäblernen  Schwioinidocks 
von  53  MUL  X  Oeaamtlrostea  die  erste  l^t«  mit 
1.0  MUi.  K. 
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Kür  früher  bcwillixtc  Schiffsbauteii  \,4  Mill.  K. 

l'iir  Krneucrunu  der  T«)rpedoil<>ttille  mit  vollstan- 
üiKcr  AiisrlistuiiK  und  ArmicruiiK  und  2  kleine  Docks 
xfiH  Mill.  K. 

|-"ür  UnJcrsei-bdotc  und  Stationen  ft.ti  Mill.  K. 

Russland 

Uas  Linienschiif  „T  s  cli  e  s  s  in  a"  (II  (»in»  tl  und 
der  Kcscluit/te  Kreuzer  „Pamjat  Merkur  ia"  sollen 
aus  der  Plottenliste  gestrichen  w erden. 


Die  hran/.DSisch-Russische  Werft  in  Petershurjt  und 
die  Baltische  Werft  haheii  die  Lizenz  für  P  a  r  s  o  n  s- 
Schiffsturbincn  crhulten. 


Als  h'ertiKSIcllunKstermin  für  die  in  Bau 

befindlichen  «roBen  Schiffe  werden  anjcejceben: 
Panzerkreuzer  ..Rurick"  (Barrow ),  September 
l'anzerkreuzer  „Aniiral  Makharnff"  (La  Seyne),  De- 
zember 1907. 


cm  sind  zu  Paaren  in  der  Mittschiffsebene  so  aufKestellt. 
daH  das  zweite  Turmpaar  über  das  erste  nach  vorn 
hniweKieuert.  ebenso  das  vierte  über  das  fiinfte  nacli 
hinten.  Das  mittlere  steht  auch  mittschiffs  und  soll  nach 
beiden  Seiten,  aber  auch  noch  über  die  beiden  hintern 
Türme  hinwcKieuern.  Die  14  -  5 "  S.K.  stehen  m  den 
Seiten  auf  dem  Batteriedeck.  Je  ein  Paar  kann  nach 
vorn  und  achtern  schieüen.  Die  übrige  ArmierunK  be- 
steht aus  1-1  -  5"  S.K.,  4  -  .?  Ibs  S.K.,  4  -  I  Ihs  hallv 
automatische  Kan..  2  -  "  LandunijsKeschützc.  2  -  " 
Masch.-liew.  und  2  Torpedorohren,  die  vorn  unter 
Wasser  aufgestellt  sind. 


\'on  Norfolk  aus  ist  mit  dem  M  a  c  k  r  o  w  e  C  a  • 
m  e  r  o  n  B  e  k  o  Ii  I  u  n  k  s  -  A  p  p  a  r  a  t  ein  Versuch  vom 
Schlachtschiff  „Jowa"  aus  «emacht.  doch  war  das  Kr- 
licbnis  weniK  befriediitend.  Die  ersten  Säcke  wurden 
erst  eine  Stunde  nach  Beninn  des  Manövers  überKe- 
bracht.  Der  Kohlendampfcr  „Abarenda"  w  urde  in  einem 
Abstand  von  1Ü6  m  geschleppt.   Nachdem  der  erste  Sack 


.Abb.  1.    Linienschiff  „Vermont" 


Panzerkreuzer  „Pallada"  (Raitische  Werft),  anfanKS 
1908. 

[Panzerkreuzer  „Bayan"  (Baltische  Werft).  anfanKs 
1908. 

Linienschiff  „Andrei  Pervozvanni"  (Staatswerft). 
F.nde  19ns. 

Linienschiff  .J*avel  1"  (Staatswerft),  linde  19fis. 
(Icsch.  Kreuzer  „Otschakow "  (Sebastopol),  Sommer 
1907. 

(iesch.  Kreuzer  „KaKul"  (Nikolajelf).  l'J<i.s. 

Linienschiii»  „Johann  Slatust"  (Sebastopol),  nach 
MaBcabc  der  Mittel. 

Linienschiff  „St.  Kustachius"  (Nikolajeff).  nach  MaH- 
Kabc  der  Mittel. 

Vereinigte  Staaten 

Auf  der  Ausreise  nach  den  Philippinen  hat  die  Pan- 
zerkreuzerdivision nach  Verlassen  von  Sinuapore  eine 
Wettfahrt  unternommen,  bei  der  „Pennsylvania" 
22.6  und  „Maryland"  22,5  Sm.  erreichten,  was  um  so 
mehr  anzuerkennen  ist.  als  die  Schiffe  schon  IHkmi  Sm. 
ohne  Kroßeren  Aufenthall  hinter  sich  hatten. 


Die  neuen  Linienschiffe  von  20  321  t  Depl. 
und  27'  ProliefahrtsfiefttanK  haben  bei  voller  BelastunK 
22  429  t  ücpl.  und  29'  (8,97  m)  TiefKauR.    Die  10  -  30,.=i 


iibcrKcnommen  war.  dauerte  die  Förderung  nur  noch 
1(1  Min.,  in  denen  4S  weitere  Sacke  Befördert  wurden 
von  insKesamt  7  t  Kohle.  Der  Versuch  mußte  wcKen 
l  ehler  des  Apparats  auijtcKeben  werden.  Die  Bc- 
dingnn}];  war,  wahrend  8  St.  stündlich  60  t  überzu- 
nehmen. 


Beifolgend  bringen  wir  eine  Abb.  des  Linien- 
schiffs „V  e  r  m  o  n  t",  das  im  Dezember  die  Ab- 
nahme-Probefahrten machte.  .Auf  der  14  stündieen  Fahrt 
atn  .S.  Dezember  erzielte  es  mit  114.6  UmdrehunKen 
IS  kn.  .Am  7.  Dezember  auf  der  4  stündieen  forcierten 
l'ahrt  erreichte  es  mit  117  UmdrehunKen  IS,.^.?  kn.  Auf 
der  24stiindiKcn  Fahrt  am  7.  und  8.  I>czember  wurden 
mit  HO  UmdrehunKen  und  14.S0()  i.  PS.  17,4.1  kn  erzielt. 
Das  Schilf  wurde  am  20.  Mai  19(U  an  die  Fore  River 
Co.  verKCbeii.  am  21.  .Mai  I9n4  wurde  der  Kiel  KcleKt 
und  am  M.  .AuKust  190.S  lief  es  ab.  Die  ArmierunK  be- 
steht aus: 

4  -  12  '  Kan., 

8  -  8 "  in  Doppcltürmen, 

12-7  "  S.K., 

fA)  kleinere  S.K.. 

4  -  21  "  unter  Wasser-Torpedorohre. 


Das  auf  der  New  port  New  s  Shp.  Co.  erbaute  Linien- 
schiff „M  i  n  n  c  s  o  t  a ',  ein  Schw  esterschiff,   ist  aber 
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im  Oktober  mit  den  Abnaiunefahrten  fertiz  ee* 
worden.   Von  diesem  Schiff,  das  auch  ivBerlich  der 

..Vernionl"  fast  viillsfüiKli,,'  ;ihru''.t.  situl  uns  nähere  An- 
gaben zur  VcriiiKunk:  kiestcllt,  die  sxir  nachstehend 
wlederseben: 


Lange  zw.  d.  Pcrp 
Länge  über  alles 
Vorsprung  der  Ramne 
QrOsste  Breite 
Kointr.  Breite 
L:B. 

Hohe  des  Hauptdecics  Aber  Kiel 

TiefKarig  normal 
Deplacement  hierbei 
Hauptspantareai 

WaMerUnienareal  . 
Beoelxte  OberBiche  bei  norm.  Tie^g  44fM>  q' 
Lage  des  ©  der  C  W.  L.  hint  Mitte  M' 
.  ,  0  d.  Depl.  Ober  ICiet  13'4- 
.  .  O  .  n  biotar  Mitte  0.765' 
M  H  1»'9V»" 
Die  Sehraiiben  aclilagen  beim  Vorwirtagaiv 


450- 
4.S6' 
6'4" 
76'10" 

43-1  »V' 
24'f>- 
15  970  ts 
18089' 
26560  <|' 


Durchmesser  17,965' 
Steigung  18^7'  (17-190 

Abgewicicelte  OberÜlcbe  85.735  q' 

Projizierte  PUcbe  73.78  q' 

HAhe  der  Schonnteine  Ober  Rodflldie  «'S" 

In  jeden  Schornstein  mQnden  4  Kessel,  Bssind  i2Bab- 
cock  a.  Wiicox  Kessel  vorbanden  in  6  wasseidichten 
Räumen  Die  Heizriwne  liegeo  querKhifb  zwischen  je 
2  Kesseln. 

Unge  der  Rosten  TO' 

Breite  .  .  6'6.6' 
Rostflächc  91,67  q' 

HeizHäche  43  969* 

Rosifüche:  ScbomsteinqtiersGhmtt  6.859 


Die  Ergebnisse  der  Meiler.fahrten  sind  in  der  beiRe- 
fOgten  Skizze  (Abb.  2)  graphisch  aufgetragen. 

Die  Ergebnisse  der  beiden  Daueriahrten  gibt  nach> 
stehende  Tabelle: 

Dauer  der  Fahrt  Stunden 

Dampfdruck  in  d.  Kesseln  Ib.  p.  q" 

Vaicuum 

Umdrehungen 

Qeschwindigkeil.  Knoten 

Slip  in  pCt. 


4 

24 

275 

245 

26.2" 

26,2" 

123 

113 

18,85 

17,94 

14 

12 

Abb.  2 

Luftdruck  in  den  fielzrlnmen  0.94"  0,6" 

L  l»S.  der  Hauptmaschinen  198%  14 554 

i.  PS.  der  Kesselpumpen  33Q  232 

i.  PS.  der  Qbrigen  Hitbrnaaehinen         337  380 

L  PS.  p.  q'  Rostfläche  18,702  13,74 

KoMen  p.  Stunde,  insgesamt  Ibs  42  896  — 

Kohlen  p.  Stande  n.i.PS.d.Hattptmascb.  2.156  — 


Patentbericht 


KL74d.  Nr.  17f>  1117.  (i  I  o  c  k  e  n  b  o  j  e.  The  Wil- 
son Carbide  Company  Limited  in  St.  Catbarines. 

Die  neue  Bole  ist  dadnrdi  eigenartig.  daS  die  gegen 
die  Qiocite  schlagenden  Vorrichtungen  in  luftdicht  ab- 
geschlossenen ßehältem  unterKel>racht  sind,  so  daß  ihre 
Zcrstoruni;  durch  Luft  oder  Wasser  und  eine  ßeein- 
trächtigung   Ihrer  Bewegung   durch   Eisbildung  oder 


dergl.  nicht  stattfinden  Itann  und  somit  die  Verwendung 
der  QhKiten  auch  nnter  Wasser  möglich  fart.  Um  diese 
Aufgabe  zu  lösen,  sind  die  Behälter  D,  in  denen  die 
VorrichtunKcn  zum  Anschlagen  an  die  (Hocke  untcr- 

i:ebracht  sind,  dielit  an  dieser  itiit  uiiier  Wand  K  ver- 
sehen, die  derart  elastisch  aus^eliildet  ist.  daÜ  sie  durch 
einen  Schlag  neuen  die  (ilocke  «etrieben  wird  und  als- 
dann Wieder  zurüclticdcrt.  Die  Wand  £  kaun  z.  B.  aus 


einer  biegsamen  Mctallscheihe  h  bestehen,  die  in  der 
Mitte  mit  einer  festen  Platte  ausgeriistet  ist  Zum  An- 
schtagen  an  die  Qlocice  werden  zweckmaiig  Kngein  P 
verwendet,  in  welchem  Falle  dann  die  Behfliter  D  zjr* 

lindrisch  gestaltet  sind. 

Kl.  1^  a.  .Nr.  I7S  124.  W  a  s  s  e  r  r  ii  h  r  e  n  k  e  S  S  C  I 
mit  O  b  e  r  k  e  s  s  e  I  und  ( i  r  ii  p  i)  e  ii  von  in  S  e  n  l(  - 
rechten  ^°  b  c  n  e  n  übereinander  liegenden 
Rühren.   Peter  Stoltz  in  Berlin. 

Die  in  senkrechter  Richtung  fibereinander  liegenden 
Röhren  2  hünxcn  nach  Art  des  Patentes  136  4.^  platten- 
nder  rnstartiK  zusammen  und  sind  so  anReordnet,  daß 
die  einzelnen  Kohren  schritt  be/\v.  etwas  ^eneiKt  liefen, 
uiihrend  die  Uucrkaniilc  und  4.  die  sie  an  den  Enden 
verbinden.  ;uifrechl  stehen.  (ieKebeiienialls  snilen  in 
den  zwisciicn  den  Röbrenplatten  gebildeten  Heizzügen 
Ueberhitser  nach  Art  des  Patentes  156300  aogeorAiet 
werden.  Die  Uucrkaniiic  3  sind  durch  Leitungen  9  mit 
der  Wasservcrtcilunvfskaniiner  10  verbunden,  die  Ihrer- 
seits durch  eiiiL  I.eirun;»  II  tnit  dem  Oberkessel  \2  in 
Verbinduiii;  stellt.  Die  Leitlinien  verbinden  den 
Obcrkessc!  mit  den  anderen  Oncrkanalen  4.  Der  Leber- 
httzer.  falls  ein  solcher  angewendet  wird,  besteht  aus 
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UeberhiUerschlangcn  14,  die  mit  wagercchien  Rohr- 
strftngen  zwischen  den  Röhrenplattcn  angebracht  sind 
Hnd  diurdi  Leitunsen  15  mit  dem  Dampfranro  des  Ober- 
kessds  12  und  durch  Leitnngen  16  mit  der  Dampf- 

abßabelcituiig  17  in  VerbindunR  stehen.  Per  Kessel 
kann  mich  nnt  einer  zur  Verteiliiii«  des  Wassers  und 
zum  Auffanden  des  Schlammes  dienenden  unteren  Trom- 
mel 10  verseben  werden,  die  derartig  angebracht  und 


eingArichtet  ist.  dali  die  iieschickunK  der  einzelnen 
Röbrenplatten  aus  ihr  durch  zwei  oder  mehrere  Lei- 
tnngen  22»  23  fBr  den  Wassereintritt  in  die  Köhren  2 
vermittelnden  Oucrfcanal  3  erfdlort,  der  gegebenenfalls 

noch  unterteilt  sein  kann. 

Kl.  <)S  a.  Nr.  W\  IW.  h  i  n  r  i  c  Ii  t  u  n  «  zur  \  e  i  - 
h  ü  t  u  n  K  des  I )  a  in  p  f  v  e  r  1  u  s  t  e  s  bei  undich- 
ten W  e  c  Ii  s  e  I  s  c  h  i  e  b  e  r  n  von  P  a  m  p  f  s  t  e  u  c  r- 
a  p  p  a  r  a  t  e  n  mittels  eines  vor  dem  W  e  c  h  - 
»elachieber  angeordneten  Ventiles.  Er- 
hard Oottfred  Witfalelm  in  Kopenhagen.  Dinemark. 

Um  hei  Hampfsteuerapparaten  mit  Wechsclschle- 
bern.  die  l;esl;inJi^;  unter  ilerri  nnieiv  des  Kesseldampfcs 
stellen.  /II  \  erliiiKlerii.  diili  diirtli  l :  lulicli  tl:.:keileii  de' 
Schieber  Üamptverluste  entstehen,  liat  man  in  die  Dampf- 
leitung zum  Wechselschicber  ein  Ventil  eingeschaltet, 
das  beim  Bewegen  des  Handrades,  sobald  der  Steucr- 


apparat  in  Tätigkeit  Kcsetzt  werden  soll,  geöffnet  wird 
und  sich  seibstätig  wieder  schlieBt.  sobald  nach  dem 
Stillhalten  des  Handrades  die  Wechselschieberstange 
durch  die  Arbeit  der  MascMne  hi  bekannter  Webe  von 

selbst  wieder  in  ihre  Mittelstellung  zurückgeführt  wird, 
III  der  die  Daiiniikanale  zur  Maschine  geschlossen  sind. 
Aui  eine  der.uii;.;c  hiinrichtung  bezieht  sich  auch  die 
vorliegende  Kriindniig.  die  dadurch  eigenartig  ist.  dall 
statt  eines  einzigen  Ventiles  zw  ei  nach  entgegengesetzter 
Richtung  zu  öiineode  Ventile  k  und  r  gewählt  sind. 
Die  Wechselscbleberstange  a  ist  dnrch  einen  Mitnehmer 

c  mit  der  durch  das  Drehen  des  Handrades  in  hin  und 
her  K'ehLiide  Bewegung  versetzten  Stange  b  verbunden. 
All  dem  Mitnehmer  c  beiindct  sich  eine  Platte  d  in 
solcher  Anordnung,  dall  sie  in  der  Mittelstellung  der 
Schieberstange  a  lose  gegen  die  Spindel  1  des  einen 
Ventiles  <k  stöBt  Die  Spindel  s  des  anderen  Ventile*  r 
geht  lose  durch  die  Platte  d  hindurch  und  betitzt  an 
ilirein  Kiide  einen  Anschlav;  t.  lier  sich  in  der  Mittel- 
btcliunn  der  Schieberstan>;e  a  gleichfalls  lose  gegeil  die 


Platte  d  anlegt.   Die  beiden  Ventile  k  und  r  trennen 

den  Raiiiii  Ii,  in  den  der  Kesseldampf  eintritt,  vnn  dem 
Kaum  II,  voll  dein  der  Dampf  durch  eine  Oeffniiiig  ii  zum 
Wechselschicber  weiter  gelangen  kann.  Wird  durch 
Drehen  des  Handrades  die  Stange  b  nebst  der  Schieber- 
Stange  a  aus  der  gezeichneten  Mittelstellung  nach  links 
bewegt,  so  stABt  die  Platte  d  das  Ventil  k  auf,  so  daB 
der  Dampf  von  dem  Räume  h  auf  dem  bis  dahin  ver- 
schlossenen Wege  über  i  und  Ventil  k  nach  dem  Räume 
n  strömen  kann,  vtin  wo  er  zur  Inbetriebsetzung  der 
.Maschine  des  Steucrapparates  durch  die  Oeffnung  n  nach 
dem  VVcchselsciiieber  w  eilcrgclangt.  ücht  beim  Still- 
halten des  Handrades  die  Schieberstange  a  nebst  der 
Stange  b  und  der  Pfaüte  d  wieder  in  die  Mittelstellung 
zurück,  so  sdiliefit  sich  durch  den  Druck  des  Dampfes 
das  Ventil  k  wieder.  Durch  Drehen  des  Handrades 
nach  der  anderen  Seite  wird  mittels  der  I'latte  d  das 
Ventil  r  Keoiinet,  und  der  Hanipf  tritt  infolgedessen 
direkt  vom  Räume  h  nach  ii  über,  um  von  hier  zum 
VVechselschieber  zu  strömen.  Beim  Stillhalten  des  Hand- 
rades geht  auf  dieselbe  Weise  wie  vorher  die  Platte  d 
in  die  Mittelstellung  zurück  und  gestattet  dem  Ventil  r, 
sich  Vicdcr  zu  schlieücit. 

Kl.  1^  a.  .Nr.  4.S5.  Dampfkessel  mit  zwei 
II  11  t  e  r  c  W  a  s  s  e  r  t  r  o  in  m  e  I  n  mit  ein  e  in 
oberen  D  a  m  p  f  s  a  in  in  1  e  r  verbindenden, 
sich  kreuzenden  Bündeln  von  Wasser- 
röhren. Theodor  tisse  in  Kaliscli,  Russ.-Polen. 
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Das  Neue  dieser  Erfindans  besteht  darin,  daB  bei 

Jen  an  sich  bekannten  Kesseln  der  vorgenannten  Art 
der  Danipisaniniler  d  JachförmiR  ausKcbildet  ist,  so  daC 
zwei  schräg  nach  iinteti  nerichtete  Wasserschcnkel  ent- 
:ktchen,  die  so  mit  danebeiilieKeiiden  und  mehr  Wasser 
auinehmendeo  Vorwflrmeni  sz  verbunden  ^d,  daB 


in  ihnen  das  Niveau  ebenso  hoch  liegt,  wie  im  Dampf- 
sanunler.  ZweckmäBis  werden  liierbei  die  Wasser- 
rMim  a  an  den  tiefer  gelecenen  Stdlen  des  Dampf- 

sammlers  d  etwas  höher  hinauf  geffllirt,  so  daS  sie  also 
alle  angen.lhert  in  cleidier  Höhe  unter  dem  Niveau  aus- 
münden. —  Der  X'ortcil  dieser  Anordnung  wird  darin 
erblickt,  daß  die  Vorwärmer  g  g.  die  sich  an  der  Danipi- 
bildung  nicht  beteiligen,  den  bei  den  anderen  Kesseln 
der  gleichen  Oattung  vorhandenen.  verbSltnismäßig  sehr 
croBen  Wasserrawn  im  Obericessel  ersetzen,  und  daB 
der  ans  den  Wasser  röhren  ansströmende  Dampf  ehie 
kleinere  Wassermenec  durchbrechen  muß. 

Kl.  13 a.  Nr.  17Q  565.  W  a  s  s  e  r  r  o  h  r  s  ch  If  f  s - 
kcssel  mit  einem  Ober-  und  mehreren 
durch  Roste  voneinander  getrennten 
Unierkesseln.   Ernst  Bötticher  in  Kiel. 


Bei  dem  neuen  Kessel  sollen  die  sonst  bei  Kesseln 
der  vorgenannten  Art  »ir  Anwendung  kommenden  und 
an  den  am  schwächsten  beheizten  Stellen  aneeordneten 

Fallrohre  datlurch  entbehrlich  Kcmacht  werden,  daB  fflr 

diesen  Zweck  ein  Teil  der  Wasserrohren  seihst  heran- 
ICczoKcn  wird.    Aus  diesem  Gründe  werden  die  neben 


dem  mittleren  Rost  b  liegenden  Wasserrohre  gruppen- 
weise so  mit  Isolierniantel  umkleidet,  oder  durch  Roln- 
wande  abgeteilt,  daß  sie  der  Einwirkung  der  Heizgase 
viel  weniger  ausgesetzt  suid.  als  die  anderen  Köhren, 
Hierdurch  wird  erreicht,  daß  nur  in  den  stark  bcheizteu 
Röhren  b  eine  lebhafte  Dampfcntwickelung  stattfindet, 
wShrend  in  den  abgeteilten,  der  Hitze  weniger  amge- 
setzten  Wasserrohren  das  Waaser  zwecks  Ziricnlation 
von  oben  nach  unten  fallen  kann. —  Hio  f^rfindnng  kann 
auch  bei  Kesseln  Anwendung  finden,  bei  denen  nur  zwei 
Unterkeaael  mit  dazwischen  liegendem  Rost  vorhanden 
sind. 

Kl.  65a.  Nr.  180272.  Einrichtung  zur  Er- 
haltung einer  bestimmten  Fahrtiefe  von 
Unterseebooten.  Hermaui  Schflttekop  in  Berlfai. 

Die  neue  Hinrichtung  wlric^  Wie  das  an  sich  bekannt 
ist,  durch  einen  in  einem  Zylinder  a'  verschiebbaren  und 
unter  dem  Druck  des  .\uBenwassers  stehenden  Kolben, 
der  zum  Senken  so  verschoben  wird,  dali  aus  dun  I3ai- 
lasttanks  die  Luft  abströmen  und  daher  Wasser  ein- 
hiufen  kam*  wihrend  er  b«  Versdii^biiiig  mdi  der 
anderen  Seite  in  die  Wasserbathistbebüter  Drticfdidl 
eintreten  läßt,  die  zwecks  Hebens  des  Bootes  SO  Viel 
Wasser  verdrängt,  bis  das  Buot  wieder  in  der  richtigen 
Tiefe  schw  immt.  Der  Zylinder  a'  steht  an  seinem  einen 
Ende  durch  ein  Ruhr  c'  mit  dem  AuBcnwasser  und  am 
anderen  Ende  durch  ein  Rohr  d'  mit  einem  Druckluft- 
behilter  in  Verbindung,  in  dem  gerade  eine  solche 


Spannung  herrsebt,  daß  der  Kolben  b'  bei  der  vccwiinsch- 
ten  Fahrtiefe  in  einer  Mittelstellung  gehali  wird,  in 
der  weder  Luft  aus  den  Ballastbchiiltern  entweichen 
noch  Wasser  eintreten  kann.  Der  Kolben  b'  besitzt  eine 
Querbohrung  e*.  dte  in  der  einen  Bmbtellung  rechts 
einerseits  mit  einer  Bohrung  i;'  der  Zylinderwandung 
und  andererseits  mit  einer  nach  außenbords  führenden 
Leitung  g'  zur  Deckung  gebracht  werden  kann.  Liegt 
der  Zylinder  a'  gerade  in  einem  Wasserballastraum  d, 
so  kamt  aas  diesem  also  bei  der  Stelinng  rechts  die  Luft 
entweichen  und  dafflr  von  unten  Wasser  eindringen. 
Liegt  der  Zylinder  a'  nicht  in  einem  Ballasttank,  so 
niult  dieser  mit  der  Bohrung  g'  natürlich  durch  eine 
Rohrleitung  besonders  verbunden  w  erden.  Die  Verschie- 
bung des  Kolbens  b'  nach  rechts  geschieht,  wenn  der 
Luitdruck  auf  seiner  linken  Seite  infolge  Steigens  des 
Bootes  den  Druck  des  Außenwassers  auf  der  rechten 
Seite  tttierwindet.  Sinkt  das  Boot,  sobald  zu  viel 
Wasser  einliuft,  unter  die  gewünschte  Fahrtiefe,  so 
wird  der  Kolben  durch  den  äußeren  Wasserdruck,  weil 
er  den  (iegendruck  der  Luit  aul  der  anderen  Kolben- 
.seite  überwindet,  in  die  andere  Lndstellung  links  ver- 
schoben. In  dieser  Stellung  kommt  die  Bohrung  e' 
ehierselts  mit  einer  nach  dem  Wasserhallasttank  mfln- 
denden  Bohrung  in  der  Zylinderwandung  und  anderer- 
seits mit  einer  nach  einem  Druckiuftbehfliter  führenden 
Leitung  f'  zur  Deckung.  Die  Druckluft  in  diesem  Be- 
hälter hat  eine  solche  Spannung,  daß  sie  auch  bei  sehr 
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tiefer  Senkuug  des  Bootes  das  Wasser  aus  dem  Bal- 
lasttank ZU  verdr4lnt:c-n  verniaK-  Sobald  daher  die  Quer- 
bohrunc  e'  mit  dem  Rohr  f  zur  Decicuns  icommt.  strömt 
Druckluft  in  den  Wasserbalbsttank  und  verdrtinct  «us 

ihm  so  lange  N^'assiT.  his  Jas  «  icdcr  st«ist  und 

der  Kolben  b'  luuli  ri;v;lits  vcrscliubtii  wirJ. 

Kl.  M  d.  Nr.  ISO  18<).  S  a  u  K  b  a  g  K  c  r  zur  K  lU  - 
I  e  c  r  II  n  K  von  B  a  t;  K  e  r  p  r  :i  h  m  e  n.  Priedrich  Iiis 
in  Spandau. 

Diese  Erfindung  bezweckt  eine  Verbesserung  der 
bekannten  Baggereinriehtungen.  bei  denen  außer  einer 


Svlua:r.iii|)iimpe  eine  Spülpumpe  vorhanden  ist.  die  dazu 
dient,  den  Schlamm,  falls  er  zu  und  dick  ist.  mit 

Wasser  zu  verdiinnen.  Sobald  bei  diesen  üinrichlunKen 
iiiiolKe  irgend  welcher  Störungen  die  Schlammpumpe 
zum  Stillstand  kommt  und  sich  dann,  ebenso  wie  die 
Saug-  nnd  Druckleitung  mit  Sand  oder  scbwernfisaigem 
Schlamme  füllt,  muß  man  bis  Jetzt  immer,  um  die  Ver- 
stopfung lü  bescitiKcn,  die  Pumpcndcckd  entfernen  und 
die  Rohrleitungen  au$ein«ndernelinwn.  Die«  soll  durch 


die  neue  Ifinricliiung  unnötiü  gemacht  werden,  indem 
von  der  Spülpumpe  außer  dem  bisher  gebräuchliclien 
einen  Spiilrobr  noch  zwei  oder  mehr  andere  Rohrleitun- 
gen zur  Schlamnummpe  und  zii  verschiedenen  Stellen 
ihrer  Saug-  und  Druckleitung  derart  abgezweigt  wer- 
den, daS  sie  einzeln  oder  paarweise  eingeschaltet  wer- 
den kiiiiiicii.  um  mit  Hilfe  der  Spülpumpe  dit-  verstopf- 
ten leite  abschnittweise  ausspülen  zu  kOnncn.  In  der 
nachstehenden  Abbildung,  welche  die  neue  Einrichtung 
in  einem  Ausführungsbeispiel  sctaematlsch  zeigt,  ist  mit 
W  <He  Spülpumpe,  mit  M  die  Schlammpumpe  und  mit 
I  das  Splilrohr  bezeichnet.  Von  dem  Druckrohr  .A  der 
Spülpumpe  B  sind  außer  dem  bekannten  Spülrohr  1 
noch  KohrlcitunKcn  .1.  I.  ö  und  d  sn  luicli  dem  Saug- 
rohr S  und  dem  Druckrohr  l>  der  S^lilanunpumpc  M  ab- 
gezweigt, daß  zwischen  ihren  FIirii!uiiidu(iy;sstellen  Teil- 
strecken g,  h,  i.  k»  1  und  m  entstehen.  Tritt  eine  Ver- 
stopfung der  Schlammpumpe  und  ihrer  Saug-  und 
Druckleitungen  S  und  D  ein,  su  werden  zunächst  die 
Leitungen  4  und  6  geöffnet,  die  Leitung  1  aber  ge- 
schlüsseti  und  dadurch  die  Teilstrecken  g  und  m  aus- 
^:("<;piilt.  VVerden  hierauf  die  Leitungen  3  und  S  g'> 
iMDut.  A  und  h  Aber  geschlossen,  so  werden 
Ui«  Teilstrecken  h  und  1  ansgeipritzt.  ^  Durch 
Oeffnen  der  Leitung  2  und  SchlteBen  der  Lei- 
tungen 3  und  5  werden  schließlicti  die  Pumpe  M 
selbst,  sowie  die  Teilstrecken  i  und  k  ausvcespült.  — 
Um  die  einzelnen  Leitungen  .\  -l.  5  uiu!  (>  lu  giu  tn  nach- 
einander einschalten  zu  kuiinen,  kann  man  sie  derartig 
an  ein  gemeinsames  (Jehäuse  anschließen,  daß  immer 
je  zwei  zusamnien  arbeitende  Kohrleitungen  mit  ihren 
Eirnnilndungen  an  dem  Qehinse  einander  diametral 
gegenüber  liegen,  so  daß  sie  durch  Drehen  des  Drch- 
schiebers  paarweise  nacheinander  geöffnet  tukr  v:c- 
schlüsscn  werden.  —  Dadurch,  daß  man  die  Loclicr  mi 
Drehschieber  in  der  aus  Aubildung  2  ersichtlichen  Weise 
nach  derselben  Halbkreisfl.'iche  hin  lang  geslaltet.  wird 
es  ermöglicht,  dag  man  sowohl  zwei  zusammen  arbeitende 
RohfioilunKen  einschalten,  ab  aucb  eine  von  ihnen 
schlielen  kann. 


AuszUge  und  Berichte 


Die  Hortbewegung  der  Schiffe  durehMotore. 
die  nicht  umgesteuert  werden  können 

(Fortsetzung  und  Schluß  1 

Bei  einem  Panzerschiiie  mit  Dampfmaschinen  be- 
tragt das  Gesamtgewicht  der  Maschinenanlage  (einschl. 

Brennstoff)  22nn  t;  bei  maximalem  Kohlcnvorrat  steigt 
dieser  Betrat;  aui  39(10  t.  Unter  Beibehaltung  obiger 
(jcwichtszaiikii  wäre  der  iconnalc  Urcnnstoffvorrat  eines 
Hanzerschiffcs  mit  Hicsd-Mutoren  J5h  t,  der  maximale 
I2S8  t.  Kapitänieutnani  Filipoff  stellte  nun,  gestützt  auf 
diese  Zahlen,  folgende  Tabelle  auf: 

Aktionsradius 


normaler  Vorrat        maximaler  \'orrat 
Panzerschiff  u  Qeschw.    Üeschw.  1  Gesctaw.  ,  Qeschw. 


I 


10  kn 


18  kn   I    10  kn   |    la  kn 


Mit  Dampf-  ;< 

inaschine.  '|34S0Seem. 

Mit  Diesel-  : 
motoren  .  54S0  » 


:  I 

1  ISO  Seem.-7aoo  Seem.!3430  Seem. 


1350    .    >26S00  ,    iMiOO  , 


Herr  Pillpoff  hält  diese  hrgehnissc  schon  für  hin- 
rcichcitd.  um  den  Vrirschlak;  zu  wagen,  35  Motor-Ein- 
heiten in  ein  Panzerschiff  einzubauen,  gibt  aber  zu.  daß 
dies  ein  Nachteil  wäre. 

Nach  Meinung  der  Verfasser  lehrt  der  Vorschlag 
des  Herrn  Pllipoff  nur,  daD.  selbst  unter  ungfinstiKcn 
Verhältnissen,  die  Anwendung  von  nicscI-Mnjorcii  \'<>r- 
teile  bietet.  Der  Vorschlag  selbst  üuritc  uiilil  zicinUvl» 
unausführbar  sein. 

Wenn  einmal  die  Diesel-Motoren  vervollkommnet 
sein  werden,  was  nicht  ausbleiben  dflrfte.  wird  das  von 
flerrn  Filipoff  vorgeschhgene  Panzerschiff  folgeader- 
maDen  fortbewegt:  Das  Schiff  wird  drei  Schrauben 
haben.  Die  miniere  Welle  wird  bewegt  von  einem 
Diesel-  oder  Del-Proposto-.Motor  von  2(HH)  c.  PS.,  der 
genügen  wird,  um  dem  Schiffe  eine  I'ahrt  von  10  kn  zu 
erteilen.  Die  beiden  andern  Wellen  werden  verbunden 
sein  mit  ie  einer  Motoreiigrüppe  von  7(WW)  c.  PS.  oder 
mit  zwei  Motoren  von  Je  3S0ri  PS.  nach  Anordnung  der 
Abb.  4.  Auf  diese  Art  wird  das  Qewfcht  der  Aulls« 
keinesfa'K  !i  licr.  .sIs  d;is  einer  Dampfmaschine,  und  das 
Hremistoiii.icw ICSI5  iitiln  mindestens  ebendasselbe,  also 
'Min  und  l<)<Kt  t.  Der  Antrieb  der  Wellen  würde  direkt 
erfolgen,    der   Verbrauch    von   Rohpetroleum    i.  d. 
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e.  PS./SL  wire  kaam  hdber  als  180  z,  and  die  Aktions- 
radien wiren  die  folsenden: 

a)  mit  dem  normalen  Vor  rate  vun  900  t: 

*^*lJ^,nIi  =  MOODSeemeOan  bei  10  kn  Fahrt 
900000  18  ,^ 

b)  mit  dem  maxiinaien  \urratc  v<»ii  I9U0  t: 
0  18   200i>  ~         Seemriton  bei  10  kn  Fahrt 

1900000    18       ...  •.  „ 

Das  Prdjfkt  des  Herrn  hilipolf  ist  weit  davon  etit- 
fcrtit.  voilkotntiien  zu  sein,  und  es  werden  wohl  noch 
manche  Jahre  bis  zum  Bau  eines  Panzerschiffes  mit 


A.  Anfsteltuns  des  Mechanismus: 

Für  ein  KröBcrcs  Schilf  ist  es  bekanntlich  vorteilhaft, 
xwei  Schrauben  einzubanea.  somit  awei  vonetnaiKler 
unabh8nirl«e  Gruppen  J>iesel>Det-Proposto''-Motoren.  Um 

nun  im  Kalle  einer  Havarie  der  einen  Maschine  dennoch 
beide  SchraiilHii  in  HcwcKun«  halten  zu  können.  muH 
die  Aufstelkinv;  der  Treibapparate  eine  derartige  sein, 
daß.  mit  Hilfe  der  elektrischen  UebertranunK  eine  Ma- 
schine den  zu  ihrer  Welle  und  den  zur  andern  Welle  se* 
hörigen  Elektromotor  antreiben  kann.  (Siehe  niberes 
unter  D.) 

B.  Die  Motoren  selbst: 

1.  Die  Motoren  iiiussiMi   kui   ausbalanciert   si  in,  uid 
den  ScIlUlsruntpf  möglichst  wenig  zu  beanspruchen; 


Abb.  6 


Diesel-Motoren  verKeheii.  Heute  muH  man  sich  nach 
dem  Stande  der  Industrie  richten,  die  höchstens  Motoren 
bis  zu  1000  e.PS.  liefern  kann;  mit  diesen  kann  man 
aber  trotzdem  ungeheuer  viel  leisten,  abgesehen  von 
Schlachtschiffen  und  groBen  Kreuzern.  Die  Diesel« 
Motoren  können  ohne  weiteres  bei  KOstenverieidigem 
lind  Kreuzern  zweiter  und  dritter  Klasse  ein«eiiihrt  wer- 
den, ferner  bei  TransportfatirzeuKen  jeder  .Art,  und  es 
können  sodann  alle  Vorteile  des  Del-Proposto-Systems 
nr  Qeitnng  konunaa.  Hat  man  ehimal  einige  Anwen- 
ditiCMi  dieser  Art  avsgcflibrt  und  erprobt,  so  wird  man 
imstande  sein,  ein  Schlachtschiff  zu  bauen  mit  jener 
Sicherheit,  zu  der  man  durch  die  Kemachten  Erfahrungen 
gelangt  sein  wird. 

H  a  u  p  t  b  e  d  i  n  K  u  n  Ke  n  ,  denen  „D  i  e  s  c !  •  D  e  i  - 
P  r  o  p  o  s  t  o"  -  M  o  t  o  r  e  n  entsprechen  müssen, 
wenn  sie  zum  Schiffsbetrieb  verwendet 
werden  sollen. 
AnSer  dm  sewOhnlichen  Bedhigansen,  denen  Scbiffs- 
maachlnen  entsprechen  mflssen  (mit  Ausnahme  der  Um- 
steaerbarlceit  und  der  Aenderunu  der  SchiffsKcschwindie- 
kdt),  mtissen  die  »Diesel-Del-Fropostü"-Motoreii  noch 
folgenden  Bedingangen  entsprechen: 


dies  ist  leicht  zu  erreichen  durch  Anwendung  von 
vier  Zylindern. 

2.  Dier  Ungleichförmigkeitsgrad  der  ganzen  Anlage 
(Motor  nnd  Dynamo)  mnB  mgetthr  */■»  betragen. 

Aus  dieser  Bedingung  muß  das  Schwungrad  er- 
rechnet werden,  das  nötig  wird,  falls  die  Trägheits- 
momente von  B  und  C,  Ahl>  4,  nicht  genügen 
sollten.  In  so  einem  Fall  kaiui,  wie  bereits  früher 
erwlhnt,  statt  einer  gewöhnlichen  Dynamo  und 
eines  Schwungrades  eine  als  Schwungrad  ausge- 
bildete  Dynamo  vom  selben  Trigheitsmoment  be- 
nutzt werden. 

3.  Der  Motor  selbst  muB  genau  so  arbeiten  wie  bei 
eintr  stationären  Anlage,  also  hei  jeder  Belastung 
mit  gleicher  üeschw  indigkeit.  unabhängig  von  der 
Schiffsgeschw  iniligkeit  und  dem  Drehsinne  der 
Schrauben,  und  dies  auch  beipi  Ein-  und  Austauchen 
des  Propellers  Im  SeegtBfB.  Aas  diesem  Gründe 
nuA  die  Maschine  mit  einem  entsprechend  kon- 
struierten Regulator  versehen  sein,  der  wiederum, 
um  iit!  Seegänge  ilurcli  die  Schiffshewegungen  nicht 
beeintluUt  zu  werden,  nicht  groUe  rotierende  Massen 
besitcsn  darf. 
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Die  Qfsvluv  in<JiKkci(  des  Mum  s  lUui  iiitht  uin 
mehr  als  um  5  '  ■  ■> .n iiereii,  wenn  n.aii  [iliit/licli  voci 
voller  Belastung  auf  Leerifant;  überseht  und  die 
Betriebsceschwindickelt  muB  sich  rasch  wieder  her- 
stellen. 

Die  Anwendung  eines  geelKneten  Recuiators  ist 

unerläßlich  iiir  das  j;utc  Funktionieren  des  Systems, 
denn  von  der  (jleichmiiüigkeit  des  liangcs  von  A 
ii  iüvit  UiT  richtige  (ianK  von  den  eielttrlschen  Ma- 
schinen B,  C,  c  und  h  ab. 

4.  Bei  einem  Zuetschraubenschiii  mit  2  oder  4  Mo- 
toren d&rite  es  gut  sein,  an  die  Motoren  Iceine 
Pnniped  anzahfincen,  sondern  zwei  selbständige 
Luitkompressoren  auf^ustcllLii,  ;lie  von  je  einem 
Klektroniotor  getrieben  wi^rdiii  und  von  denen 
icder  allein  iii.si.itulc  is'.  du'.  üir  s^miili^liL-  m\  Bord 
Vorhandenen  /.yhnder,  System  Diesel,  nötige  kom- 
primierte Luft  zu  liefern. 

Den  für  die  Lufticompressoren  nflticen  Strom 

'  liefert  die  Dynamo  h  (Abb.  4);  derselbe  kann 
aber  auch  vfin  einer  an  Bord  aufKCStcllten  Hilfs- 
motorenurupijc  geliefert  werden,  die  für  gewohn- 
lich für  die  Beleuclitunt;  und  den  Antrieb  der  son- 
stigen Hilismaschinen  verwendet  wird. 
Diese  Anordnung  bietet  wieder  Mcende  Vorteile: 


Abb 


1. 


Die  Diesel-Motoren  werden  einiacher. 

2.  Die  beiden  clektr^'>'.lR';i  Ki  tnpri-SMin  n  k.inru-i-  ;n 
ihrer  Konstruktion  itit^hr  Ucn  Kestctlien  ("orderungen 
entsprechend  ausgcfnhrt  werden,  weil  unabhünglC 
Von  den  Mauptntaschiiicn. 

3.  Der  Fall.  daB  das  Schiff  sich  nicht  in  Bewegung 
setzen  kann,  well  tu  wenig  komprimierte  Luft  vor- 
handen ist.  bleibt  aasgeschlossen,  well  diese  im 
Bedarisfallr  sters  wn  der  Hilfsmotorengrvppe  ge- 
liefert werden  kann.  - 

C.  Die  elektrische  liistali.dmr.  ;in  Bdid. 

Die  Maschine  B  und  C  des  Del  -  Proposto  •  Systems 
dienen  hauptsüchlich  als  Mittel  zum  Manövrieren  und 
nicht  zur  KraftttbertraKung,  sie  miiasen  daher  m  erster 
Linie  dem  ersteren  Zwecke  entsprechen;  es  Ist  daher 
ziemlich  belanjtlos,  ob  man  Gleichstrom-  oder  Wcchsel- 
stromniaschinen  nimmt,  docu  wendet  man  erstere  des- 
lialh  besser  an,  weil  sie  sich  leichter  mandvriefen  lassen, 
und  dabei  leichter  und  billiger  sind. 

Die  Maschinen  B  und  C  müssen  nun  folgenden  Be- 
dingungen entsprechen: 

Dynamo  B: 

1.  Während  ciiiieer  Minuten  muß  sie  imstande  sdn,  die 
gleiche  Leistung  wie  von  A  auszuhallen,  sie  braticht 
daher  nur  für  eine  Leistung  von  '•.•A  gebaut  ?ii  m  ui. 

2.  r)ie  Maschine  mit  separater  Erregung  muH  eine 
groüe  Veränderlichkeit  der  Spannung  gestatten.  Iis 
muB  daher  mit  allen  Mittein  getrachtet  werden,  die 
Funkenbildung  hintanzahalten. 

3.  Damit  die  Manöver  rasch  anslQhrbar  sind,  muß  die 
Aenderung  des  magnetischen  Feldes  der  Dynatnu 
biii  ^ü'^L-hcner  Aenderung  des  Crregerstroines  ein 
Maximum  sein;  deshalb  mufi 


a)  das  Dynamogehäuse  so  gebaut  sciti,  üaß  die 
Dynamo  stets  ciitsp.-i-clu'iul  di-in  Teil  OA  lIlt 
Magnctisicrungskurve  arbeitet,  also:  Magnet- 
gestcli  aus  möglldist  magnetiscbem  Material  und 
reichlich  bemessen; 

b)  Der  Lnfizwischenraum  der  Dynamo  muß  möglichst 
klein  sein,  da  der  N'Li^iingswinkel  von  O.^  im 
umgekehrten  Verhältnis  zum  Luftzwischenraum 
lunimmt  (Abb.  8). 


Crtt^enti  am. 


Abb.  8' 

Die  normale  Spannung  der  Dynamo  soll  möglichst 
niedrig  (100  bis  230  Volt),  und  deich  der  Spannung 

von  h  sein.  Die  Isolation  der  Spulen  muß  jedoch 
für  5(10  bis  60Ü  Volt  bemessen  sein,  um  Kurzschlüsse 
zu  vermeiden;  dies  gilt  übrigens  auch  für  den 
Motor  C  und  srimtliche  übrigen  elektrischen  An- 
lagen an  Bord.  Eine  Spannung  von  Iiis  (»00 
Volt  ist  wohl  auch  zulässig,  doch  nur  iiir  große 
Leistungen,  wie  z.  B.  bei  »Vandal",  doch  soU  auch 
hier  die  Erregerspannung  nicht  höbier  als  2S0  Volt 
betragen. 

Die  Bürsicii  \m:i  r;  und  C  sd'K  n  mn  d.iiiii  utif  dem 
Kollektor  aufliegen,  wenn  B  und  C  Strom  geben, 
also  wahrend  der  Manöver,  und  müssen  sich  daher 
automatisch  abheben,  sobald  die  elektromagnetische 


Abb.  9 

Kupplung  eingeschaltet  wird;  dies  wird  von  dnein 
kleinen  ililismotor  besorgt,  der  ans  ehier  Spule  und 
einem  beweglichen  Magneten  besteben  kann. 

Der  Motor  C. 
Seine  normale  Leistung  ist  ca.  0,9  X  Leistung 
von  B. 

f"'iit^;i  «Uli  dem  für  B  geltenden  .soll  das  Magnet- 
.;vlL,iise  von  C  möglichst  gc<-iii;iKt  sein,  und  dem 
Kurventeil  AB  entsprechend  aibtiten,  auch  soll  die 
Feldstärke  im  Luftzwischenraum  zur  Vermeidung 
von  Funken  am  Kollektor  hoch  sein. 
M  darf  nur  eingeschaltet  werden,  wenn  die  Touren- 
/.ahl  von  C  und  A  möglichst  dieselbe  ist;  C  mnB 
also  derart  gebaut  sein,  daß,  wenn  B  Maximal- 
spannung gibt,  die  Üeschwindit.'l'.cil  von  C  nahe 
gleich  jener  von  B  ist.  in  diesem  Augenblick  leistet 
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C  die  normale  Arbeit  von  A,  ist  also  um  ca.  tiKi  '"• 
fiberlastet,  und  A,  der  mit  normaler  lieschwindiKKeic 
weiter  iinft,  Ist  um  die  elektrischen  und  magne- 
(iscben  Verloste  von  B  und  C  ttlierlastet;  dies«  Ver- 
luste Qbencbreiten  fedncti  nicht  10  bis  15  %  der 
NoranlieistttiiK  von  A. 

Die  h  r  r  e  jf  c  r  d  i  11  a  in  11  Ii 
Diesclhe  ist  eine  ueuolmUvlii-  CiiiipnuiKKlyiumin, 
liefert  also  nahezu  Itonstante  SpaniiunK,  wenn  A  in  seiner 
OeschwindlKlcell  nicht  schwanlit.  Diese  Bedinituiw  ist 
ffir  ein  gutes  Fimictioniercn  des  sanzen  Systems  un- 
crläGlich. 

Seine  Norrnalleistunn  nitil!  cciiir.;Ln,  um  tien  eriorder- 
liclien  Strom  an  Sb.  Si  und  L  /u  liciwai  isiehe  Abb  7 
eventuell  auch  um  C  zu  cremen,  ialls  das  Schiff  zwei 
i^chrauben  hat,  und  schlielilich  zur  BclätiKung  des 
Ruders,  der  Plimpen,  kurz,  aller  tiiiismaschinen. 

Aiiiner|[ung:Weiines  sich  um  große  Leistungen 
handelt.  k»nn  jede  ..Oies«l-D«l-Pro|)osto--Oruppe  iwei 
Dynamos  i;iul  /wti  lickiromoloren  C  haben,  mit  je 
emer  Noriiiallcibiuiiit  \<'ii  '4  x  NormalIcistunK  von  A. 
Hierdurch  wird  die  BreitcnausdehnunK  verringert, 
die  LüngenausdehnunK  jedoch  erhöht,  ohne  das 
Gesamtgewiebt  und  den  Anschaffuncspreis  wesent- 
lich ZU  beelailasien.  Piir  diesen  fall  werden  ie 
zwei  eWktrIsehe  Maschinen  so  verbunden.  daB  sie  wie 
eine  einzige  arbeiten. 

Die  KupplunK  M. 

DiesL-  iiiuli  eiii^L'kiuipcll  wcrdi-n.  \\eiiii  B  und  C  un- 
gefähr dieselbe  UmdrehunKS/aiil  haben;  es  muB  also 
hierbei  ein  leichtes  (lleitcn  zwischen  den  beiden  Kupp- 
lungshilften  stattfinden  icftnncn,  ohne  daß  dabei  Hava- 
rien auftreten.  Es  ist  zu  empfehlen,  die  Kupplung  elek> 
irumaKnetisch  herzustellen,  und  sie  mit  Schraubenlöchern 
zu  versehen,  um  sie  iiii  Bedarfsfälle  in  eine  starre  ver- 
wandeln zu  können. 

Installation  und  BetiitigunK  der 
Apparate 

Das  Schema  in  Abb.  7  zeigt  die  allRemeine 
AnordnuDg  der  Sdialtung  ffir  eine  einxehie  Schraube; 

B  und  C  sind  direkt  und  KeKencinander  unveränderlich 
verbunden.  Nach  dem  Kommandostand  auf  Deck  dürfen 
nur  LeitunRen,  die  v(mi  Crreiterstrnni  iliirLtiSInsscn 
sind,  solche  für  das  Voltmcicr  und  für  Uliihlampen.  Ke- 
fiihrt  werden.  Die  Manöver  werden  also  ausschließlich 
durch  die  Betätigung  des  Erregerstromes  ansgefilhrt,  und 
sind  die  Apparate  selbstredend  so  einzurichten»  daS  die 
Manöver  rasch  und  absolut  sicher  ausgefahrt  werden 
können. 

A.  n  ;i  s  Anfahren:  Der  Wachoffizier  ordnet  an, 
den  Motor  A  in  Bewegung  zu  setzen  :  hierbei  kommt  die 
Schraube  noch  nicht  in  ßewcKunK.  h  liefert  jedoch 
Strom,  was  die  Kontrollampe  p  anzeigt.  Um.  das  Schiff 
nun  in  Bewegung  zu  setzen,  betütigt  der  das  Schiff 
fflbrende  Offizier  den  „Knmblnator"  und  ftihrt  dadurch, 
ftbniich  wie  beim  Kuntrollcr  eines  StraUenbahnuagens 
folgendes  aus: 

Beim  Vorwartsfahren  beimdet  sicli  zum  Beispiel  der 
Umschalter  K'  in  der  Stellung,  wie  im  Schema  ange- 
geben; K>  wird  geschlossen,  wodurch  L  die  Bürsten  bei 
B  und  C  zun  Aumecan  bringt;  nun  Iwird  K,  geschlossen 
um  C  zu  tnapn*  vnd  achicht  Strom  nach  Sn  durch 
den  Rheostat  R.  B  gibt  Strom  an  C  der  sidi  ent- 
sprechend der  gelieferten  Spannung  drehen  wird,  welch 
Ittzere  man  an  cnRni  Voltmeter  auf  der  Rrficke  ab- 
lesen kann,  und  d;is  auch  mit  einer  Tourenskaki  ver- 
sehen werden  kann.  Wird  R  allmählich  ausgesctialtet. 
wird  die  Geschwindigkeit  von  C  gleich  der  von  D;  M 
Wird  nnn  dnrch  SchlieBen  von  K>  eingelcappelt;  gleich 
darauf  wird  der  Strom  nach  Sh  Sr  nnd  L  unter- 
bnidien,  die  Büreten  heben  sieb  ab,  B  und  C  hOren  auf 


/AI  ariiuttcn.  ii  liefert  Strom  nur  an  M,  und  die  Schraube 
wird  direkt  durch  A  angetrieben. 

B.  Anhalten:  Die  vorher  aufgeführten  Opera- 
tionen werden  in  umgekehrter  Reihenfolge  ausgeführt 

C  ROckwilrtsfahren:  Man  stellt  zuerst  den 
Umschalter  um,  nnd  führt  dann  die  unter  A  aufge- 
ffihrten  Handgriffe  ans. 

n.  V  ;n  kehr  Ii  n  ■:!  er  1'  a  h  r  t  r  i  c  Ii  t  u  n  g:  Man 
nimmt  naelu  nMiiücr  die  uiitct  B.  und  C  auiicvtnhrten  Ope- 
rationen \u-. 

ti.  f'ahrt  mit  mäUigcr  lieschwindig- 
keit:  Diese  hflngt  von  der  Stellung  des  Umschalters 
K|  ab  und  «^rd  durch  R  reguliert.  St. 

U  e  b  e  r  P  r  1  >  p  c  '  I  c  r  b  e  r  e  c  h  n  u  n  g.  In  der 
Society  of  Nii\ai  Architeefs  and  Marine  fngincers 
Nr.  22.  1906.  hat  Herr  h^Ks  m  A.  Stevens  n;ieli  Int.  Mar. 
Btigg.  einen  Vergleich  gezogen  über  die  Propellerver- 
suche  von  Frof.  Durand  und  Messrs.  Curtis  and  Hewins. 
rwe  zugrunde  geieglen  Arbeiten  sind  Vorträge  in  frühe- 
ren Sitsungen  der  Gesellschaft,  nimlidi  „Experimental 
Research  on  tl;(  Performance  of  Scew  I'ropcllers"  by 
Fruf.  Durand  und  „Somc  Results  uf  Tests  of  Modell 
Propellers"  by  Messrs.  Curtts  and  Hewins. 


Prof.  Durand  arbeitete  tnit  l-fliigeligen  Schrauben 
von  12 "  Uurchnicsscr  und  elliptischer  Mugelfläche,  mit 
den  Steigungsverhältnissen  0,9  bis  2J  und  den  Flüchen- 
Verhältnissen  0,18  bis  0,72. 

Von  den  Versuchen  von  Curtis  und  Hewbn,  die 
mit  2-,  4-  und  ö-pflögeligen  Schrauben  angestellt  wurden, 
sind  nur  die  4-pfiii^eli^;cn  von  16"  Durchmesser  mit  den 
SteiKiiny;s\ erh.Mtnissen  ii,4  Iiis  I,.S  und  den  Fläclieiuer- 
häituissen  ü.Kil  ijis  ti,.SW».i  zum  Vergleich  herangezogen. 
Die  riügeltorm  war  die  des  Taylorschen  Standardflügcls. 

Die  (Ergebnisse  der  Versuche  waren  in  beiden  Vor- 
tri^ea  in  Kurven  aufgesetzt,  und  zwar  bei  Durand  för 
W  Fofipfuad  pro  Umdrehungen  und  T  =  Schub  in 
Pfund  bei  10(1  Umdrehungen;  hei  Curtis  und  Hewin« 
nach  einem  Power  absorbing  factor  S  und  Wirknngsgrad. 

Habel  berechnet  sich  S  aus  P  0.0031216  .  n  .  S  . 
L     \  \  darin  ist 

P  -  die  von  der  Schraube  verbrauchte  Kraft 

u        Anzahl  der  Flügel 

d  =  Durchmesser  in  " 

V  =  Qeacfawnldigkeit  In  Knoten 

S  =  power  ahsorbbig  factor. 
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Zum  VcrRleich  wurden  die  ^'ersllchserKebnissc  Du- 
raiuls  aut  die  v<!n  Curti&  unü  Hcwins  umxerechiict,  so 
daU  sie  sich  auf  dieselben  Flachen'  und  Steigtingsver- 
haitniase  erstreckten. 

Dsbei  ergab  sich  die  Foimel 

g  W  UIO 

.UiMi)    II  •  Lt.i>U3l216  •  d-  •  v" 
Qiter  vereinfacht,  wenn 
100  -  Ste^tmg 
*        'loi  J3 


(I  —  s),  n    4.  d  s  I  gesctit 


,_T  - Steigung  (l-s) 

e-  ^  — 

Mit  den  S;)  erhaltenen  Werten  wurde  das  beiliegende 
Knrvcni)lati     aiifKcsei/t     iiir     l'ropclIerm'JelK'  vimi 
Hlächenverhältnis  <>.268  und  den  Steigungsverhä  tinsssoi 
Ifi,  1.2  und  1.5 

Bei  den  Umrechnungen  ist  der  Untisrschied  in  der 
Blallform,  der  Plügtiqtier«clm1tte  tind  des  Nabendorch- 
nicssers  unheriieksichti;;t  nehlicl  eii.  Ilcr  lel/terc  l<ann 
veriuiehkissiKt  v\  erden,  w  eil  iila  -.il',  ai;iKilici  ii J  iclcieh, 
<hu;e'4rii  die    Imi  .,1.  In ir  tu    st.  ji:    \  e  rveluedeil :  Kllipsc 

ffegenitlx-rRectiteck  mit  etwas  abgerundeteiiEcken  Bei  gleichem 
I  hielieiiinhalt  licwt  der  Schwerpunkt  der  Fläche  bei  der 
Siandardform  weiter  von  der  Drehachse  entfernt  als 
hei  der  Elilpsentorm,  so  daB  dadurch  sowohl  die  Ver- 
luste durch  die  Reibun^'s-  als  auch  in  Kewisscm  Qrade 
die  durch  die  V erdränKungsarbeit  sich  erhöhen. 

Die  nüKClquerschnitte  sind  auch  verschieden. 
Wahrend  die  Schrauben  von  Curtis  und  Hewins  einen 
Kreishocen  >ur  Begrenzung  der  RdciciUlche  hatten,  UBt 


Durand  die  BeKrenzunKslinie  von  der  Flüselkanic  in 
einem  spitzen  Winkel,  der  bei  Bronce  etwa  5"  bis  10' 
beträKt.  über  eine  schlanke  Kurve  in  ein  paralleles 
Mittelstadt  übergehen.  Das  Wasser  strömt  dann  m 
einer  geraden  Linie,  statt  auf  einer  Kurve  am  FlOgel 
enllang  und  findet  somit  weniger  Veranlagung  zur  Wirbel- 
biUung  besonders  in  den  Teikn  in  der  Nat.e  des  Manches. 

Aus  heideti  (iriinden  niuneii  sieh  wohl  die  holleren 
Werte  der  Ordinalen  iiir  die  S-Kurven  für  die  Sciirau- 
ben  von  Curtis  und  Hewins  im  Qeeensats  zu  denen  für 
die  Durandschen  Schrauben  ergeben. 

DalJ  die  Form  der  l-iügclfläche  grouien  Hiniluk;  ;ii:f  die 
Sch-aubL-nvcrliiste  ausübt,  läßt  sich  aus  folgender  Zu- 
sammenstellung ersehen,  zu  deren  Berechnimg  zwei 
Sehiauben  für  Frachtdaropfer  zugrunde  gelegt  sind.  Die 
Berechnung  lAllt  zwar  etwas  hohe  Werte  erscheinen,  ist 
aber  zum  Vergleich  sehr  gut  branchbar. 
Schrjubenratlu:s  267.S  mm  2750  mm 

abgewickelte  l-'liiclie  1,98  m-  2,073  m- 

r. h ][; e w i c k e  1 1 e  Fläche 

Schraubcnkreisflächc  0.378  0,378 

Plflgelfonn  6ilipee  Standard 

Begrenzung  d.Fliigelrücl(ens  Kreisbogen  Kreisbogen 
Fllchensehwerpunkt  von 

Drehachse  1597  mm  1700  mm 

Reibungsarbeit  9%  tf« 

Verdrluguqgsarbeit  IS,9%  19.6*;« 

Auch  wenn  man  zum  Kcnaucn  Vcricicich  die  Werte 
von  Durchmesser  und  Fläche  der  zweiten  Schraube 
verhalliKsndiliig  zur  ersten  Schraube  reduziert,  erhält 
man  noch  immer  einen  bedeutend  höheren  Prozentsatz 
an  Arbeitsverluat  Sievers. 
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Mitteihing!en  aus  dem  Leserlvaiie  mit  Angabc  der  Quelle  werden  hierunter  gern  aufgenommen 


Nachrichten  über  Schiffe 


Neubaa-Auftrige 

H.  C.  S  t  U  1  c  k  e  n  Sohn.  Hamburg:  F  i  ii 
F  i  &  c  h  d  a  III  p  t  u  r  iiir  die  11  a  ni  b  u  r  g  c  r  H  o  c  h  s  e  e  - 
rischerci'Qeaell Schaft  Klasse:  Ocrm.  Lloyd 
lOO  ^  K  H.    Länge  zw.  d    Perp    =  .LS, 5  ni.  Breite 

h.8  III.  Seitenhöhe  -  4.O.?  ni.  WasservcrdränKun«;  = 
t,  Krihlcnbunker-Inhalt  ~  IKi  t.  Zyliiiderkessel  von 
13  atm  ürucli  und  121  qm  tlcizflfiche,  Ureifach<£xpans.- 
Maschfate  von  420  i.PS..  309  +  500  +  816  mm  Zyl.- 
Durchm.,  550  mm  Hub  und  1Q6  Umdr.  i.  d.  Min.,  Qe* 
$chwindig:l(cit  —  11,5  kn. 

Die  >cliiiis-  lind  Jaclitw  erit :  .1  a  e  ■>  b  s  e  n  &  Frö- 
lich, <i.  ni.  b.  H..  N  e  u  ni  ü  h  I  e  M  !  ■  e  ■  Kiel,  baut 
zurzeit  einen  für  die  S  ü  d  r  u  s  s  i  s  c  h  e  Elevatoren- 
(leselischaft  in  Nicolajew  bestimmten  see- 
tflchtlKcn,  vollkommen  gedeckten  .Motorschlepper 
aus  Stahl  von  17  m  Länite.  .1,4  m  Breite  und  I.S  n. 
Seitenbolie. 

Als  Betriebskrafi  dient  ein  s<i  E'S.  Petrrdcuni-Muiui 
der  ( j  a  s  nt  (>  t  <i  r  e  n  - 1' a  b  r  i  k  Deutz,  der  dem 
FahrzeuK  eine  Oescliw  indiKkcit  von  Ii  kn  verleihen  soll. 

Es  \K  ird  mit  einer  Hüchdruck-Zentrifugalpumpe  aus- 
gerttstet,  die  9ü  cbm  Wasser  pro  Stunde  fördert  und  ein« 


Kcrichtct  ist.  um  als  BcnjunKspumre.  w  ie  aiieh  als 
Feuerspritze  Verwendung  zu  finden,  und  soll  auUerdcm 
eicktrisehe  Heleuelitiinv,  mit  Selieiiiw  erfer,  SOWie  die 
Keinrnerschc  i>iu:naieinnciitunü  erhalten. 

Das  Boot  still,  bevor  es  seiner  BestiinmunR  zu^e-> 
führt  wird,  zur  Internationalen  Motorboot-Ausstellung 
Kiel  1907  gelangen,  und  ist  seitens  der  Werft  der  Aus- 
steilungsleitunK  für  Peuerlttsdnwecke  zur  Verfügung  ge* 
stellt  worden. 

I'ie-ie  Werft  erf-.ielt  ku'/liell  f<dnende  NcuaufträKC 
iiir  bereits  von  ihr  Rehaute  lypen:  eine  10,5  m  lange 
Bafcnbarkasse  in  Stahl,  mit  Gardner-Motor,  für 
die  Reilierstieg-Schif fswerf te  und  Ma- 
schinenf abrik,  Hamburg»  sowie  eine  8,5  ra 
lange  Kreuzerjacht  in  Eicfaenhdz,  mit  Hilfsmotor' 
System  Lozier. 


Stettin  er  Maschinenbau- A.-G.  Vulcan: 
Doppelschrauben -Pracht-  und  PassaRier- 
d  a  m  p  f  e  r  rn  r  den  N  m  r  d  d  e  u  t  s  c  h  e  n  Lloyd  für 
den  Dien&t  zwischen  Bremen  imd  New  York.  Klasse: 
Oerm.LloydlOOf  L  E      Das    Schiff    erfaSit  einen 

ll.iiiprliiiK'.en  iiir  die  icaiizc  Se]i:ifsl,inKC  und  12  wasscr- 
diclitc  Queiichutten.  LiinKc  zw.  d.  Perp.  =  212,6  m, 
Breite  —  23.8  m.  Seitenhöhe  bis  Oberdeck  ~  16,5  m, 
Konstruktions-Tiefe  =  10^  m,  Wasserverdrängung  — 
36500 1,  Vermessung  =  rd.  27000  Brutto>Reg.«Tons,  Oe« 
wicht  von  Ladung,  Kohlen  und  SiKisewasser  »tsamaiea 
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13000  t.  Passaciere:  485  I.  Klasse,  400  II.  Klasse. 
570  III.  Klasse.  1600  IV.  Klasse.  ßcsatziitiK  rJ.  410  Mann 
2  Vierfach-Hxpans.-Maschinen  vim  zusanum  n  .'hikmi 
I.  PS..  97(1  -t-  1440  +  2im  2S.54I  nun  ZyL-Duiclim., 
17(HI  mm  Hub  und  H3  Umdr.  i.  d.  Min.,  dreiflÜKeliifc 
Propeller  von  id.  6J5  m  Durchtn.  und  7^  m  Steigung. 
8  Doppelender-  und  4  Cinender-Zylinderkessel  mit  How- 
dens  künstlichem  Zug,  IS  atm  Dmirk,  113,85  um  Rost- 
flfiche,  4X76  qm  Heizfläche.  Der  Durchmesser  der  Kessel 
ist  4.8  m.  die  Länge  bei  den  r>iippL'IeiiJi.Tri  i\2  in,  bei 
den  Einendem  =  3,65  m;  das  Schiff  erhält  4  Masten. 
Die  Oeseiiwindickeit  soll  18  kn  betragen. 


StapeMSato 

Ciderwerf t  A.-0.  in  Tön  ni  n  g:  Prachtdampfer 
Levensau  fflr  die  Norddeutsche  Pracht- 
dampfer- A.-Q.,  Gehr  Petersen,  Flensburg 
OröDtc  Liintcc  =  91.44  in.  Lniiav  zw.  Fcrp.  =  88.0  m. 
Breite  =  12.95  m.  Seitenhöhe  bis  Hauptdeck  —  5.97  m. 
Höhe  des  ßrückendecks  und  der  Deckshäuser  =  2,13  m, 
Tiefgang  mit  335(i  t  d.  w.  und  S.  B.  C-Preibord  —  5^33  m, 
Dreifach-£xpans.-Mascliine  mit  4M  +  788  +  1260  mm 
ZyUDurchm.  und  400  imn  Unb,  2  Keaael  von  290  qm 
Heizfläche  und  13  atm  Druck,  aeachwlndlgkeit  =  9  kn. 
Klasse:  Brit.  Lloyd  lOfi  A  I. 


Howaidtswerke  in  Kiel:  Praciitdampfer 
..Belgien"  für  die  Dampf sch iffakrts-Qes. 
EuropainKopenhagen.  Es  ist  der  vierte  Damp- 
fer für  diese  Qeseltschaff.   Baunummer  45R. 

S  t  c  1 1  i  n  c  r  ()  d  c  I  w  c  r  k  e :  ^  <i  ti  r  d  a  ni  p  i  e  r 
für  die  KiiniRlichc  H  a  f  e  nba  ui  n  spek  t  lo  n  in 
S  w  i  n  e  m  ü  n  de.   Bau-Nr.  981. 

Der  Dampfer  ist  fihr  den  Piiirdienst  SwinemQnde- 
Ostswine  l>estimmt  und  ist  nach  Vorschrift  des  Oer- 
manischen  Lloyd  aus  Stahl  erbaut.  AnBer  einer  Fuhr- 
crkslxlastunK  von  etwa  Itl  t  wird  der  Danipii-  r  v;k  iLli- 
zciiij;  200  Passagiere  aufnehmen  können.  Da*  Swhm 
crhiilt  praktisch  eingerichtete  Kaiiitsriiumc  und  reicli- 
licbe  Sitzgelegenheit;  ebenso  ist  elektrische  Beleuchtung 
vmfeadian,  viit  iberhaiipt  IBr  moderne  Atisstattunf  hi 
Jeder  Weise  gesorgt  Ist 

tMe  Maschine  erhalt  ihren  Dampf  von  einem  Zylinder- 
röhrenkessel und  wird  imstande  sein,  Jem  S^iiiffr 
bclaUeiiea  Zustande  eine  Ucschwuidigkeit  von  8  kn  zu 
erteüen. 


Swan,  Hunter  &  Wigham  Richardson 
in  Wallsend:  Prachtdampfer  ..Annetta"  fflr  die 
Dnnald  $%teamship  Company.   Das  Sdiiff  soll 

im  Difiistc  der  f.  'kd  f'riüt  Company  in  der  Friicht- 
faiiu  /.vkiäclicu  V\ (;'>uiiUicii  und  NordattiiTika  fahren. 
Länge  über  alles  ~  72.27  m.  Breite  ~  '),(ö  m,  Seiten- 
hohe  —  4,8*  tn,  Urcifach-Ilxpansions-Maschinc  von 
.S3.)  4-864+ 1422  mm  und  914  mm  Hub.  2  Einendcr-Kcssei. 
acschwindigkeit  —  12,5  kn.  Es  ist  das  vierte  Schiff 
das  die  Werft  fflr  dieselbe  Reederei  baut. 


Probefalirtcn 

Schiffswerft  Delphin  in  Lehe:  Motor- 
barkasse  fQr  die  Hafenbebörde  von  Vigo 

(Spanien). 

Das  Biv,t  Wlirvie  \M|i  Jcill  Wl'ieKl   lIlt  Ikslilkim 

nach  BesichtiKung  des  Fahrzeuges  und  nach  Feststellung 
der  (ieschwindtgkeit  dnrch  eme  dreistündige  Dauerfahrt 
Klatt  abgenommen«  weil  sowohl  die  Aiüiührung  des 
Bootes  als  die  Leistungen  der  Motoranh^re  sich  in  Jeder 
Weise  als  vorzOgUcb  erwiesen  haben.  Das  Boot  wurde 
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nach  den  Ortginalplänen  der  Q  a  s  m  o  t  '>  r  e  n  -  F  a  b  r  i  k 
Deutz  ans  deutschem  Siemens-Martin-Stahl  iiuücrst 
.krfiftii;  L  'b.iiii  und  ei  i.i^te  durch  seine  eigenartige  Form, 
saubere  und  si  l.iU  \;isiiihrunK,  sowie  elegante  Minrich- 
tung  allgemeines  AuisLhen.  Liinge  über  alles  ~  12  m, 
Breite  =  2,75  ni.  Hohe  an  der  Seite  —  1^8  m,  Tiefgang 
=  tjO  m. 

Die  vordere  Piek  dient  als  Kabelgatt  und  Ketten- 
kasten. Daran  schließt  sich  der  gedeckte  Motorraum. 
Dieser  hat  eine  Höhe,  die  ein  bi  i|iu s  hedienen  des 
Motores  zuläßt.  An  diesen  Raum  ist  das  Steuerhaus 
gebaut,  das  in  der  gleichen  Höhe  wie  die  daran  an- 
grenzende Kajüte  ansgefttbrt  ist. 

Die  Kajüte,  die  eine  LSnge  von  2J5  m  hat,  nimmt  die 
ganae  Schiffsbreite  ein  und  ist  auf  das  eleganteste  ein- 
gerlcbiet.  An  die  Kaföte  fügt  sich  ein  Kokpitt  mit  Sitz- 
bänken, das  mit  einem  Sonnensegel  versehen  is;. 

In  der  hinteren  Piek  befinden  sich  die  Brennst» >if- 
behältcr.  Bei  der  Probefahrt  wurden  mit  dem  20  f^S 
Original  Deutzer  Pctroleummotor  mit  360 
Minuten-Umdrehunger  lO'/l— U  kn  Geschwindigkeit 
pr.  Stunde  erreicht  und  somit  die  garantierte  Geschwin- 
digkeit von  8  kn  bedeutend  Sbcrschritten.  Bei  der 
Ucberiührung  von  Cuxhaven  nach  HanitMirv;  zeigte  .sicli 
das  Boot  bei  schlechtem  Wetter  auUcr(jrdentlich  see- 
tüchtig und  erreichte  eine  mliüere  Qeschwindigkeit  von 
9.75  kn. 

Diese  Mehrleistung  ist  hauptsSchlich  der  gilnstti^ 
Schiff sforro*  sowie  auch  dem  vorxUgltchen  Arbelten  der 
gesamten  Motoranlage  zuzuschreiben.  Das  Boot  und 
der  Motor  kann  gleichzeitig  vom  Steuermann  bedient 

werden. 

Durch  du  umsteuerbare  Schraube  ist  man  in  der 
Luge,  durch  einige  Umdrehungen  des  Umsteuerrades  das 
Boot  von  voll  Vorwiirts  auf  voll  RQckwSrts  ZU  briiHten. 
Der  Motor  arbeitet  bei  voller  I3ela8tung  fluBerst  ruhig 
und  funktioniert  in  jeder  Weise  anstandslos. 


Schiffswerft  (i.  Rcnck  i  r.  in  Harburg 
I  d.  C  I  b  !.  :  I  "opiK  lschraubeii-Passagierdampfcr 
.Cranz  I."  für  Rüter  &  Oreve  in  Este- 
brügge. Liinge  zw.  Porp.  -  24,»  ni,  Brette  =  5.3  m 
Seitenhöhe  —  2»35  ra,  Tiefgang  mit  220  Personen  = 
1,25  m.  (lescbwindlgkeit  —  10.75  kn.  Maschinenleistung 
~  i  PS.  Die  Maschinin-  und  Kessciaiilage  ist  von 
der  Firma  Christiansen  &  Meyer  in  Harburg 
a.  d.  Elbe  anageffihrt. 

Schiffswerft  und  Maschinenfabrik 
von  J.  U.  Kitzler  in  Lauenburg  a.  E.:  Doppel- 
schranben-Plu8.Prachtdampfer   „Calhe"   ffir  Herren 

Oebr.  L.  it  n  d  R.  Meyer  '<  u  II  ,i  tu  Ii  u  i  Pas 
Schiff  ist  für  den  F.ilgut-Dicn&i  iVu.sLlitii  llamiimu  und 
Halie  bestimmt.  Liinge  =  52,0  m,  Breite  --  6.0  in. 
Seitenhöhe  -  2,6  ni,  Tragiahigkeii  =  350  t,  2  Maschinen 
von  Je  125  i.PS. 


Riderwerft  A.-Q.  in  Tflnning:  Fischdanipier 
..n  i  t  Ii  m  a  r  s  c  h  c  n"  für  die  A  1 1  n  n  .1  e  r  Fisch- 
d  .!  tu  II  f  c  r  r  e  e  d  e  r  e  i  in  A  1 1  fi  n  a  ,  ti  r.  F  I  b  s  t  r.  4h. 
/Weltes  <d\\U  f'jr  dieselbe  Reederei.  Länge  zw.  d 
Perp.  =  M,a  m.  Breite  -  7,(»  m,  Seitenhöhe  =  4,15  m, 
Drcif.-Fxp.-Maschinc  von  .?25  +  520  +  820  mm  Zyl.- 
Durchm.  und  560  mm  Hub;  Kessel  von  130  qm  Hei/fl;iel;e 
und  13  atm  Druck.  Qeschwindigkeit  =  10  kn.  Klasse : 
Oemi.  Lloyd  100  A  Atl.  B. 


Plensburger  Schiffsbau-Oescllschaft: 
Prachtdampfer  „Schlesien"  fiir  den  Norddent- 
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sehen  Lloyd,  Bau-Nr.  270.  Verci.  S.  333.  Klasse: 
Brit  Lloyd  100  A  L.  Vierf.'Cxp.'Maschiiie  von  2600  uPS^ 
Qeschwindigkett  =  11,5  kiu 


S  t  c  I  t  I  I!  '■  r  ()  d  c  r  w  c  r  k  i  :  S  c  h  I  c  p  p  il  .j  n;  p  - 
fer.  Dreti.-t!xpai)s.-Mascbine  von  2(M)  i. PS^  Zyl.-Kessel 
von  13  atm. 


KtoHltthatlOik 


IH  r  (i  i-  r  ni  a  n  i  s    h  c  !.  I  i.  v  ^1  h.it  fit'Kcnde  Schlfie 
in  seilt  KvKi&cci  iicu  miittennmnicn  und  klassitiziert: 
!.  Dampfer: 

l'rachtdampicr  „Aihaia"  der  Bremer  Dampferiinie 
Atlas  m.  b.  H.,  ecb^mt  von  der  A.-(l.  Neptun  tn  Rostock 
1907,  2760  Brutto-ReK  -Tons,  lOSO  i.PS. 

Fraclitdampfcr  „BcrKvik"  der  Red.  Akt.  Bol.  Sve- 
T'-zc  fPcrcy  Tham)  in  Stockholm  (statt  Wtrvik  im 
voritten  Verzeichnis!),  K^baut  von  den  Ho\\  aldisw  crkLn 
In  Kiel  I8W,  15iir.  l!rii;t<>-Rri;.Tons.  55ii  i.  l'S. 

Schlepper  „Caroline"  der  Petersen  <x  Aipers  U.  m. 
fa.  H..  gebaut  19i)l,  67  Brutto-Reg.-Tons,  275  UPS. 

Frachtdampier  „Qilbert"  der  L'Union  Commerciale 
Indo  Chlnolse  in  Paris,  cehaut  von  B.  Wencke  Söhne 
In  Hamburs  I9<il,  1^2  iVij-.t<.-R.  v; -T.^iis,  .^5fi  i.PS. 

h'rachtdampier  ..(iilJu  der  ^ratclli  Cosulich  in 
Tiiest.  gebaut  von  der  A.-(i.  Vnlcan  in  Stettin  1881.  W2 
Brutto-Reg.-Tuns,  Mi  L  PS. 

Frachtdampfer  ..OSthe"  der  Angl.  Akt.  Bol  „QStbe" 
(O.  E.  Lundslrömi  in  Karlshani.  f(ehaut  von  Nüscke  & 
Co.  in  Stettin  ISQ^.  401  Hrutlo-Rru.-Tons.  25«  i.  PS. 

Frachtdampfer  .Hjördis"  des  Herrn  Kapt.  Hirsch  in 
MoO.  Kcbaut  von  der  A.-U.  Hanaa  in  Rostock  1873.  431 
BruttO'ReS'Tons,  200  i.PS. 

Schlepper  „Humor"  der  Petersen  Sa  Afpers  'i.  ni 
b.  H.  in  Hamburg,  gebaut  189.?.  dl  Bruttu-Rct;.- ions 
235  I.PS. 

Frachtdampier  „Jonas  Seil"  des  Herrn  Jonas  Seil 
in  Flensburg,  nebaut  von  der  NOscke  &  Co.  A.-Q.  in 
Stettin  4S"  1.  PS 

h'ms.litCanip:LT  iscf'tuiii."  ucr  I  ratelli  Cosuhch  in 
Tricst,  Kl  Imiii  \'m  .i.uncs  l.aing  In  Sundcrlami  1866, 
1237  Brutto-Reg.Tons.  65«  i.PS. 

Schlepper  .Karh  des  Herrn  H.  Rabeling  in  Olden- 
bnrg  I.  Or..  gebaut  voo  O.  H«  Thyen  in  Brake  1906, 
3S  Brntto-Reg.- Tons.  llO  i.PS. 

Kiihrdanipfer  „Laboe"  der  Neue  l)ampfer-Co.  in 
Kiel,  Kebaut  von  den  Muwaldtswerkeu  in  Kiel  19U7, 
600  LPS. 

Frachtdampfer  ..Lourdes"  der  FratcUi  neKre«<)ri  in 
Ucnua,  gebaut  von  Dobie  6c  Co.  in  (]lasgow  ll;i8ü,  1818 
Brutto-Rtg.-Tons.  aso  i.  PS. 

Fischdampfcr  „Makrele"  des  Herrn  11.  Fuck  bi 
HamburK  (im  Februar  1907  in  der  Nordsee  gesunken), 
gebaut  von  der  Eiderwerft  A.*!).  in  Tanning  1907.  294 

Brutto-Rig.-Tons.  400  I.PS. 

Frachtdampfer  ..Mansourah"  (ex  „Safari")  der  Khc- 
divial  Mail  S.  S.  &  UraviuK  L>ock  Co.  Ltd.  in  London, 
snbaut  von  Blohm  dt  Voß  1892,  1432  Brntt«i'Rex.*Tons 
850  i.  PS 

Kischdarnpfcr  „Martha"  di's  Herrn  ,H.  üalicns  in  Al- 
tnii.).  !)uut  von  Cochranc  <^  Cooper  in  Beverley  18SM, 
I5(»  Ürutio-keK.-Tons.  ^4«  ».PS. 

Frachtdampfer  ..Metdnrf"   der   Altonaer  Kiisten- 

rcctlt"-«  I,  <i  :i-  h,  H  (A.  M  i'.ischild).  gebnut  von  1.  6t  A 
van  dir  Schuijt  in   Fapendtccht    l'R>o.   124  Brulio-Reg - 
Tons   120  i.PS. 

I~isclidampfcr  JAcicof"  der  Hodiseviiscbcrvi  Nord- 


stern A^O.  in  Qeestemande.  sebnnt  von  der  Q.  Seebeck 
A.-O.  in  Bremerhaven  1906,  2.M  Brntto-Rec-Tons.  4S0 

i.PS. 

Lcnchtfcuerschiff  .,NordtiiiL\  des  Tonnen-  und 
hakiiiaints  in  Bremen.  ^LiMiit  \i.ii  lIli  A.-O.  WeSCr  in 
Bremen  1906,  400  Brutto-Rc«.- Ions.  I5Ü  i,PS. 

nschdampfer  »Rhein*'  der  Deutschen  Ounpf- 
lischeret-Qes.  Nordsee  in  Bremen  (Nordenham),  sebaut 
von  der  Q.  Seebeck  A.-O.  in  Bremerhaven  19lt7  254 
Bruttr>.Reg.-Tons.  -l.Sn  i.PS. 

Prachtdampfer  „Schlesien"  des  Nordd.  Lloyd,  ge- 
baul  von  der  Flensburgcr  Schitfsbau-Oes.  1907.  5570 
Brutto-Reg.-Tons.  2600  i.PS. 

Frachtdampfer  „Vesta"  der  Dannifsciini.-Qcs.  Nep- 
tun in  Bremen,  Kciiaiil  vun  A  Vuijk  s'v  7.n  in  Capelle 
a.  y.  1907,  1616  Brutto-I{eg.-Tons,  lOüü  i.PS. 

Frachtdampfer  „Werner  Kunstmann"  des  Herrn  Knn- 
siit  W.  Kunstmann  in  Stettin,  gebaut  von  .loh.  C.  Teck- 
lenburg, A.-O..  in  Oeesicnuiude  1899.  .^72  Bruito-Keg.- 

Tona»  300  i.PS. 

11.  S  e  g  e  I  s  c  h  i  t  f  e. 
Leichter  nu  Petrolmotor  JJortmund",  der  Ver.  Buc- 
sler-  und  Frachtschiff.-Qes.  In  Hamburg,  gebaut  von 

Christoph  Ruthoff  in  Kastel  b.  Mainz  1907.  290  Nctto- 
Rcg.-Tons. 

Schooner  „lii,iiirKli  Luinemann"  des  Herrn  H.  Lnmc- 
mann  in  Harburg,  -^tbaut  von  J.  J.  PatQe  A  Zn  lo 
Waterhuixeo  I90b,  HO  Brutto-Reg.-Tons. 

Ewer  „Henry"  des  Herrn  Kapt.  Wrigge  bi  Hamburg 
(Uetersen),  gcbant  1906.  40  Netto-Reg.-Tons. 

Leichter  m.  Petrolmotor  «Hermann"  des  Herrn  Kapt 
Olbers  iti  Hamburg  (Cnxbaven),  gebaut  1898,  67  Brutto- 
Reg.-Tons. 

Schoonor  „lulandia"  des  lirrrn  Kapt.  Clausen  in 
Hamburg  (Föhr),  gebaut  19(i5,  Sl  Brutto-Reg.-Tons. 

Schleppkahn  „IC  46"  der  Nordischen  Kflstenfahrt- 
A.-CL  in  Hamburg,  gebaut  1896.  78  Brutto-Reg.-Tons. 

Ldditer  „Sj  It"  der  Nordiscbeo  Kflstenfahrt-A.>Q.  in 
Hamburg,  217  Brutto-Reg.-Tons. 


Weritea. 

Joh.  C.  Tecklenborg  A.-0..  Schiffswerft 
und  Maschinenfabrik  in  Bremerhaven 
Hie  Ourchführung  der  In  der  vfjrjährigen  (leneralvcr- 
sammlung  beschlossene«)  Prlidfiuie,;  dus  > Iriiiidkapitais 
von  .1  (KU»  IHM»  M  auf  4  00iMiiMi  M.  erbrachte  einen  Netto- 
UeberschuU  von  340  00t)  M.  der  dem  Reservefonds  zuge- 
schrieben wurde.  Die  Reserven  betragen  laut 
Rechensdiaftsbericht  nunmehr  1  124090  NI  oder  rund 
28  des  Aktienkapitals.  Arbeitermangel,  Erhöhung  der 
Löhne,  unpünktliche  Anlieferung  von  Materialien,  be- 
deutende Vcrsp.ntungen  in  der  f\ rtiv;'~ii. liuiiy;  dt  i  Neu- 
anlagcn  haben  das  abgelaufene  <  leschäftsjahr  ungun.stig 
beeinflußt.  Dennoch  kennen  mi  das  um  I  O(KHKH)  M  er- 
hohle Al(tienkapital  bei  reichlichen  Abschreibungen  9 
verteilt  werden.  Nach  Vornahme  von  Abschreibungen 
in  Höhe  von  403  871  M  Ii.  V.  Mi^MW  .M)  steht  ein  vcr- 
teilbarer  Qewinn  von  522  607  M  Ii.  V.  479  M)  zur 
Verfügung.  Die  DivKlendc  von  9  '•  iri  rdLit  .*6<I(HI0  M 
(i.  V.  Iii  '.  —  30(1000  MI,  die  vertragsm.iljige  Tantieme 
und  (Iratifikatifinen  H7  209  M  (i.  V.  S2.W  M).  die  sta- 
tutcnmiiUigc  Tanlieiiic  an  den  Auisichtsrat  5I4U,'>  M 
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(i.  V.  47  375  M).  Als  Vortraß  aui  neue  Rechnutiß  bleiben 
23 W2  M.  Im  Berichtsjahre  befanden  sich  Im  Hau: 
2  Dopelschr«iil)eii-PjiSMgier-  und  Fraclit-Reichtpost* 
datnirfer,  3  ßnschrauben-PassaKier-  nnd  Praehtdampfer 

8  Hdcliseefischcreidarnpfcr.  zusammen  1.?  Schiffe  mit 
einer  (lesanit-TonnaKe  von  -IK^Hi  Br.-Rec.-Tt)ns 
17   Haiiiumaschinen    von  zusammen  i.  Ps.  und 

33  Kessscl  vr)n  zusammen  SUiS  um  Heizfläche.  shwIc 
39  Hilfsmaschinen  usw.  Von  diesen  sind  in  1906  ab- 
xeliefert:  7  Dampfer.  9  Hauptmascbinen,  17  Ke»seL 
13  HiKsmaschlnen  und  kleinere  MascMnen,  auSerdem 
\'Lrsjliie Jene  Ristiik' -nstiuktintien  und  ßröBere  Repara- 
turen. Im  iKUcii  Jahre  .sii;J  Ins  jetzt  an  ßauaufträgen 
hiii/ii^k-kiittitiicii ;  .1  MiiL-hscL-fischereidampH-T.  ,ä  Haupt- 
maschiiiti),  Hilfsmaschinen  und  3  Kessel.  Somit  be» 
finden  sich  zurzeit  im  Bau:  9  Schiffe  von  zusammen 
2674Ö  Br.<Rec>-Tuas,  11  Hauptmascbioea  von 
19300  i.PS.,  19  Kessel  von  5024  qm  ffehcflSehe 
29  Hilfstnaschincn.  Diese  Neuhauten  bieten  für  das  lau- 
fende Jahr  hinreichende  licschuitigutiij.  iHireh  den  um- 
fancreichen  Aushau  der  .Anlaße  ist  die  Leistiinvcsutiiv;- 
keit  der  Werft  so  ßehoben,  daß  sie  mit  den  ßroUten 
Werften  in  Wettbewerb  treten  kann.  Die  bisher  ge- 
lieferten Neubauten  haben  sütnUich  die  volle  Zufrieden- 
heit der  AuftracKeber  gefunden.  Die  erfreuliche  Cnt- 
wtckelune  der  Werft  und  die  stets  /nnclimende  HriMIe 
der  Schiffe  stellt  weitere  Aiisprnchc  an  die  Aus^'cstal- 
tUMR  der  \nlaicen.  So  wurden  nn  ,i tiuelatilenen  Jahre  ein 
neuer  Meißen  für  Schiffe  von  22U  m  L.lnße  anßelcßt, 
neue  Schiffbauwcrkstiitten  errichtet,  die  eine  (Irund- 
fläche  von  9H()0  qro  bedecken,  und  ein  neue»  Magazin- 
eebSade  erbaut  Diese  Antairen  and  die  fllr  die  neuen 
Werkstätten  anßeschafften  W  Ck/cuRniasehineii  er- 
scheinen als  ZuK.'inße  auf  den  hetrenenden  Kriii:i  der 
Bilanz.  Im  Bau  befindlich  sind  n.  a.  enie  \'erk;ridierunK 
der  Maschinenfabrik  um  nteiir  als  das  Üctppelte  ihres 
jetzißen  Raurußehalls.  eine  Kupferschmiede,  eiserne 
Helgengerfiste  mit  elektrischen  Laufkranen,  eihe  Cr- 
Weiterung  des  AusrOstnnsshafens  mit  einem  neuen  Kran 
von  \50  t  Traßkraft  s<»wic  ein  luues  Vcrwnlttinßs- 
ßebäuüc.  h'ür  diese  Aiilaßeii  und  zur  t:rh<]tnin;;  der  Be- 
triebsmittel hat  die  ( ie^cllschaft  mit  der  Bremer  Bank 
eine  hypothekarisch  sicherßesteiile  4',-  '■  Anleihe  von 
2ni)0(KN)  .M  kontrahiert,  die  vom  Jahre  191  >  ab  mit  jahr- 
lich 40000  M  A  102  %  auszulosen  ist.  In  den  Aktiven 
der  Bilanz  figurieren  u.  a.:  Warenlatrer  792033  M  (i.  V. 
712^13  M).  Kassa  l3-t(«  M  (i.  \'  '.^.^.^  Ml.  r^ffckten 
97207.'»  M  (i.  V.  977.S7,S  M),  Debiiun  n  ?<Jfl  (,22  M  (i.  V. 

2  241  472   M)   und   in    Arbeit   befindliehe  i'ieRcnsli'inde 

3  28<)f.21  M  (i.  V.  911  722  Ml.  Dir  Kieilitoren,  ein- 
schließlich AnzahUiUßen  auf  in  Arbeit  beiiiitiliche  Qe^e^- 
St4nde  betragen  7879161  M  (i.  V.  3i»75637  M). 


A.-0.  .Neptun".  Schiffswerft  und  Ma- 
schinen f  a  b  r  i  k .  Rostock.  An  störenden  Kin- 
flOssen  Im  abKelaufenen  Jahr  erwähnt  der  lieschäfts- 
bcricht  den  noch  im  ersten  Quartal  anlialteiulen  Streik 
der  Schiffbaue--  und  das  (ir'iL'fciicr.  das  im  Ukti>l)cr  einen 
aroBcn  Teil  der  Holzlaßer,  die  Siißerei-  und  Tischlerei- 
ßcbäude  bis  auf  die  KinKmaucrn  in  Asche  legte,  üer 
xesamte  Schaden  wird  xwar  durch  die  betreffenden  Ver- 
aicheraagsiiesellschaften  xcdeckt.  doch  war  ein  wichti- 
ger Betriebszweig  der  Werft  auf  laiiße  Zeit  lahm  ßeießt. 
Zur  Ablieiiriiii'^  kannn  ^  MI)  Dampfer,  \:.n  iiri  Bau 
bftiiullK'licn  iie/w.  ticii  koiitraliierten  Neuiiauteii  ßinßcii 
in  das  m  ne  < ies,  liiiftsjahr  I.'  Ui.)  Dampfer  und  eine 
Seseliacht  ulier.  ^ür  vorstehciidc  «  Dampfer  wurden 
•n  der  Maschinenfabrik  8  Triple-Expansions-Dampf- 
mascbinen  und  weiter  42  (48)  Maschinen  gebaut.  In  der 


Kesselschmiede  wurden  im  letzten  Baujahre  18  (26) 
groBc  Kessel  herßcstellt.  AuBer  den  vorßcnanntcn 
wurden  noch  an  62  155)  h'ahrzeugen  tirdBete  und  kleinere 
Reparaturen  zur  AusfDhrung  gebracht.  Durch  das  Pa- 
tentsiii) wurden  in  diesem  Jahre  .^4  <24)  Schiffe  aufs 
Land  zwecks  Reparatur  ßeztiuen,  I>as  Schwimmdock 
wurde  von  2H  (26)  ßröüeren  hah i /eiii;eti  lunut/t.  Nach 
193  ll(»  (172  379)  M  Abscbrei!iunven  w  ird  der  f<;ein- 
ßewinn  mit  2.^7  r.^l  (2iJ.?s<)i  M  acsßcw  iesen.  Hierauf, 
werden  6  (5)  Dividende  auf  2.20  Mili.  M  Aktienkapital 
verteilt.  Neben  diesem  sind  1.02  Mill.  M  Partial-Obli- 
ßatinnen  und  3W>0(Xl  M  Oockanleihe  vorhanden.  Die 
Reserven  sind  mit  3tH2Sl  M  verzeichnet,  der  Uispu- 
liihmsfonds  mH  100000  M. 


Vickcrs  Sons  and  Maxim  in  London. 
Der  (leschüftsbericht  für  1906  konstatiert  eine  günstige 
Entwicklung  de»  Unternehmens.  Dieses  hat  ein  Inter- 
esse an  der  f^rma  Whltehead  and  Ca. 'genommen,  die 

Toipodowerftcn  in  Wcymouth  und  Fiumc  besitzt  Der 
(lewinn  beziffert  sich  auf  879  904  £.  Nach  Al)/ii>s'  der 
Abschreibuijßcn  von  5(Miimi  t  m-j  inkl.  des  Vorlravies 
voll  2  LS  146  £  sind  845  O.*)»  i  dispfmibcl.  Die  Dividende 
betr.'tgt  LS  %  und  auf  neue  Rechnung  werden  218000  £ 
vorgetragen. 


Maschinenfabriken. 

Der  Verein  .1 1.  n  t  s  c  ii  c  r  W'  e  r  k  z  e  u  ß  m  a  - 
s  e  h  I  n  e  n  I  a  h  r  i  k  c  II  lieselijiftißt  sich  seit  cinißen  Mo- 
iiaien  mit  der  im  Jahre  19U0  vom  Verein  deutscher  In- 
ßcnieure  anßcreßten  Frage  der  Einffthrung  efoies  deut- 
schen auf  dem  metrischen  System  be- 
ruhenden Rohrkonus-Sy  Sterns.  Das  bis 
jetzt  ßebrauchliche,  aus  Amerika  stammende  Morse- 
System  hat  verschiedene  schwerwiegende  Nach- 
teile: 

1.  daD  dieser  K  nuis  im  Laufe  der  Jahre  wieder- 
holten Abiinderuiik'eii  ausßesetzt  ßeweseii  ist.  su  dali 
eine  Einheitlichkeit  und  Uel  eremstimmunk'  zwischen  ha- 
brikaten  verschiedener  Hefkunit  nicht  liesteht;  2.  daB 
die  Abmessunßcti  sämtlich  unreßelmüBiße  MaBe  sind,  die 
man  sich  nicht  merken  kann;  3.  daß  die  Konen  unter  sich 
nfcM  fftefeh  sind,  d.  h.  eine  iede  Nummer  von  anderer 

Konizität  ist  als  die  andere  Niininier.  Ma  Jic  in  dieser 
Hinsicht  ßemachten  Btnnilum'.:eii  Inslicr  nicht  den  er- 
wiinsehten  Krfolß  hatten,  sn  hat  der  Verein  deutscher 
Werkzeußrnaschinenfabriken  sich  tnit  dem  preuüischen 
Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten,  wie  mit  den 
kaiserlichen  Werften  wegen  Verwendung  des  metri- 
schen Systems  In  Verbindung  gesetzt,  ferner  auf  Veran- 
lassung der  letzteren  auch  die  W  erkzeußfabriken  über 
ihre  Stellunß  zur  Sache  befraßt.  Die  von  den  ßroßen 
Werk/i'iik;ialiriken  erteilte  Antwort  ueht  dahin,  dal!  diese 
letzteren  bis  aui  die  Remscheider  habnkanten  fast  sämt- 
lich bereit  wären,  Spiralbcihrer  und  Bohrfutter  mit  me- 
trischem Konus  ohne  Preisaufschlag  zu  liefern  und  solche 
bei  stärkerer  Nachfrage  auch  auf  Vorrat  ni  arbeiten. 
Der  ablehnende  Standpunkt  der  Remscheider  Falni- 
kanten.  die  früher  bei  dem  Versuch.  Bohrer  rm;  Uern 
.leiilsehen  K'i.iius  ciiizuflihrcii,  tii  i-n  MiBcrfolß.  besonders 
Uli  Au'yiulirKtsclKift.  uehabt  hätten,  wird  vom  Ausschuü 
des  Vereins  deutscher  Werkzeußma.schincnfabriken  nicht 
als  begründet  anerkannt.  Er  kann  sich  nicht  auf  den 
von  den  genannten  Fabrikanten  vertretenen  Standpunkt 
stellen,  daB  allgemein  eingefiihrte  Ahmcssunßen  im  Ma- 
schinenbau trotz  der  ihnen  anhaftenden  Mäiißcl  nicht 
wieder  zu  beseitigen  seien,  sondern  ist  der  Ueberzeu- 
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Kunic,  daB  durch  Kemeiosam«!!  CntscWuB  der  beteiligten 
Industriellen,  namentlicb  «her  durch  tatkrSftiffe  Pörde- 

riinj;  der  i  ins,  tili)«iKfii  HcNtrcbiinKCii  si  iicns  ikr  M.iat- 
liclien  Ikitivl'C.  die  hcImpIciic  AciidcruiiK  im  HohiKeucl- 
s\  Stern  zum  Flesten  dir  deutschen  Industrie  wnhl  be- 
wirkt werden  könne,  hineii  Beweis  dieser  Ansicht  er- 
blickt er  auch  in  Uein  inctrischen  interiiationalen  Oe- 
windcsystem,  das  ebenfalb  seit  einigen  Jahren  in  iast 
allen  latehiiseben  Staaten  nnd  anch  mehrfach  schon  in 
Deutschland  znr  Anwendung  gelangt. 


in  Nr.  52  des  »Ulfickauf*',  Jahrgang  1906.  stellt  t.  W. 
K Oester  auf  Grund  von  Veröffentlichungen  in  ver- 
schiedenen Zeitschriften  interessante  V  c  r  1 1-  i  c  h  e  an 
zwischen  Kolbenkonipressnrcn  und  Tur- 
lio  k  >»  m  p  r c  s  s <)  r  e  n.  Er  kommt  zu  dem  Resultat 
daU  die  tiisher  veroiientlichtcn  UntcrsuthunKen  an  beiden 
Systemen  eine  ifniße  UeberleRenlieit  des  Kolbenkom- 
pressiirs  dartun,  die  in  einzelnen  Fällen  bis  zu  M  ^ 
erreicht.  Unter  ibgrundelegung  gleicher  Luft-  uno 
IHinipfverhültnisse  geht  aus  der  Untersuchunü  hervor. 
daB  der  Kolbenkomprcs$or  dem  Turlx)konipress4>r  um 
ca.  .15  H  ilhcrlegen  ist. 


Die  S  c  h  i  f  t  s  -  (j  a  s  m  a  s  c  h  i  n  e  n  i  a  b  r  i  k  , 
((.  fi),  l>.  tl  ,  in  DiisseldMri.  il  r  a  I  -  A  d  o  II - 
s  t  r  a  B  e  «t*(-(ii.  hat  am  19.  |-el>ruar  191)7  das  t^esanite 
Aktiv-VeriiioKen  der  Capitaine-Moloren'Oesellschaft  m. 
b.  H.  in  l<(eishoiz  txi  I)Q»seldnrf  fihernammen.  Der  Be- 
trieb der  bestehenden  Fabrik  wird  In  unveränderter 
Weise  fortuefiittt  (.  I'ii*  (ieschiiftsdihrunK  der  (icsell- 
sthait  liejjt  in  diu  II  ru'en  der  Herren  Direktoren  Carl 
Pfankuch  uii:1  R.uloir  \  un  Pusl;iii,  >.<n  iltnen  jeder  er- 
iiiächtiKt  ist.  die  Uesellschaft  allein  zu  vertreten. 


n  e  II  t  s  c  h  e  W  äffen-  und  Munitions- 
fabriken in  Berlin-Karlsruhe.  Das  abge- 
laufene Jahr  hat  der  Oesetlschaft  In  fast  allen  Betrieben 

eine  auIV  : n:  iknthch  starke  Hcschnfti;.;»!! gebracht,  und 
der  Unisal/  svar  iiiiolKedesseii  iiulitr  ;ils  im  Voriahre 
Die  VVaffenfabrik  Martinikenfeldc  wa:  ni  1^  r  t  ii  \\cl;r- 
abteilunK  wiederum  vorzugsweise  fiir  den  Keichs-Mili- 
tSrfiskus  und  die  Kaiserliche  Marine  lieschäfliKt  und 
wird  auch  in  diesem  Jahre  mit  dhnlichen  Aufträgen  ver- 
sehen sein.  [He  Nachfrage  nach  automatischen  Repe- 
tierpislnien  ist  eine  stärkere  geworden,  uml  Jas  Oe- 
schäft  entwickelte  sich  weiter  «ut;  da«ej;eii  i.vt  liie  i"'a- 
hrikation  von  Maxini-Maschinentiewehren  etwas  zu- 
riickKCgangen.  Die  Reschüftitcuni;  der  Ai>leiUinK  für 
(Iranaten  war  eine  normale  und  die  Kugetlagcrabteiiunc 
hatte  einen  doppelt  so  hohen  Umsatz  wie  im  Voriahre. 
Um  gerade  diese  Pahrikatlon  auf  eine  breitere  Basis 
zu  stellen,  hat  t1i<  nc^rllsrhaft  auf  ihrem  Terrain  in 
Wittenau  zumichst  eine  Kugelianerfabrik  mit  iiedcutend 
erhöhter  LeistunKsfahiKkeit  erriclitct.  Die  AnlaKe  ist  so- 
weit KCdieheii.  daU  deren  lubetriebsetzuni:  voraussicht- 
lich im  Mai  d.  J.  w  ird  erfnlRcn  können.  Die  Munitions- 
nnd  AHaschineniabrik  Karlsruhe  war  gleichfalls  im  ab- 
gelaufenen Jahre  s«>wnhl  fflr  QeschOtzhfllsen.  wie  für 
iMfaiitericmuiMtioii  recht  k»!  Itesch.'iftiKt.  In  Itt/U  cr 
brachte  die  <lescllschaft  einen  uroflen  PatroiKiiaiiilr.n; 
zur  lirlediRunK;  inzwischen  sind  mehrere  kleiiuie  He- 
slelhini;en  ciiiKCKaii«en,  uiuj  die  Xcrwaltuii«  steht  nach 
verschiedenen  Seilen  auch  wcKCti  Kroßerer  AiiftrüKe  in 
Unlcrhandlongen.  Von  dem  Gesamtumsatz  des  Berichts- 
jahres 1906  entfallen  annähernd  54  %  auf  die  Lieferungen 
nach  dem  Auslände.    Der  Reingewinn  helluft  sich  nach 


Abschreibungen  in  Höhe  von  1421720  M  (1693505  M) 
nnd  Zuweisung  von  lOOflon  M  zum  Unterstüizuntcsfonds 
und  12.1  S2.<  M  zur  Speziaireserv i  .mi  id^ii?.'?;  M 
(.?(KKi62n  M»;  derselbe  soll  wie  foi^i  veneilt  werden. 
20  D«  Dividende.  2M  141  M  (1S2S64  Ml  als  Tan- 
tieme und  614  3K3  M  (123  576  M)  als  Vortrag  auf  neue 
Rechnung.  —  Die  Summe  der  unerledigten  Aufträge  am 
!Schiu88e  des  Qeschäftsiahres  betrug  rund  18  Mill.  M; 
es  sind  seitdem  AnftrSure  in  Höhe  von  .1.7  Mill.  M  hinzu- 
Kekommcn.  r>ii.'  Hitnchi.-  sind  somit  ausreichend  ht- 
!k:h«iitigt.  &u  daß  aucii  für  das  laufende  Jahr  ein  gutes 
Erträgnis  zu  erhoffen  ist. 

Ri/iik1i.j[i  ikr  l  nternehmungen.  an  denen  Jie  Deut- 
schen Waiieii-  und  Muniti():isfal'r;l:cn  botciligt  sind,  wird 
folKcndes  berichtet:  Die  \Vaiicn:abrik  Mauser  in 
Oberndorf  a.  N.  war  zufriedenstellend  beschäftigt  und 
hat  ebi  gutes  Erträgnis  gebracht,  das  ledoch  erst  hi 
der  Bilanz  für  das  laufende  Jahr  in  die  Prschcinunt 
treten  wird,  h'iir  ;l;is  irik-  <  icschäftsjahr  ist  die  Fabrik 
mit  Aufträgen  \crsclun.  —  Die  Dur  Liier  Metall- 
werke  in  Diiren  haben  gleichfalls  hcinediKCnd  ge- 
arbeitet und  verteilen  eine  Dividende  von  10  "^I,  die  in 
dem  Gewinn  fQr  das  abgelaufene  Oeschfiftsiahr  noch 
nicht  enthalten  ist. 


Das  Keichs-Marine-Amt  hat  der  l"irma  C  m  i  1  S  i  - 
II  e  1 1  Ingenieur.  Berlin  W.  1.1,  Kurfürsten- 
d  a  m  m  26  a.  s  T  ii  r  b  o  -  D  y  n  a  m  o  s  ä  2(11  KW  - 
Leistung  in  Auftrag  gegeben,  die  fiir  die  Zentral- 
stationen der  neuen  Krenzer  ^Ersatz  Bayern**  nnd  «Er- 
satz Sachsen"  bestimmt  sind.  Die  Tnrlin-D\rianii'S 
werden  nach  dem  System  Brown-Boveri-l^irsDiis 
baut  und  stellen  wohl  die  «n  Type  dar.  hishcr 
auf  S.  M.  Schtiien  zur  LrzeuKung  vun  Licht  und  Kraii 
Verwendung  gefunden  hat 


Nachrichten  über  Schiffahrt 

und  Schiffsbetrieb 


Deutschlaad 

Die  Flußschiffahrt  auf  der  Weser.  Die 

V\  cstr,  .iii  ilctii  Untertauf  dk  /x^citun  llK-  Handels- 
stuili  Uta  l kutschen  Reiches  liem.  Iiai  ieidcr  tiicht  einen 
der  Bedeutung  des  von  ihrer  Mündung  ausgehenden 
Seeverkehrs  entsprechenden  Binnenschlüahrtsverkehr 
Der  <jrund  dieser  oft  beklagten  Erscheinung,  die  ihrer- 
seits wieder  eine  der  ftauptursachen  des  allgeroehien 
Uebergewichts  von  ftatnburg  gegenfiher  Bremen  ge- 
worden ist.  liegt,  wie  überall  bekam: t.  iti  dem  f'ehlcn 
eines  Anschlusses  der  Ohcrweser  an  die  übrigen  deut- 
schen Stromsysteme.  w  ie  ihn  die  Itlbc  in  so  groüartigcm 
Malle  l>esit/t,  und  die  kleine  f.tm  kitrzlich  durch  den 
Dortmund-Ems-Kanal  erhalten  hat.  Damit  ist  ihre 
deutnng  als  Binnenschiffahrtsweg  der  Weser  überlegen 
geworden  nnd  wird  es  so  lange  bleiben,  bis  die  Weser 
durch  VoIIl i: .liinc  des  Rhein-I.eine-Kanals  tbcnfalls  au^ 
ihrer  Isoln  i  mii;  liervorgetreteii  ist,  oder  Ins  uui  anderer 
Weist  l.i  \iisch!ult  der  Weser  besonders  an  das  KluC- 
s\  stein  des  Rheins  erreicht  sein  wird.  Diese  h'rage  ist 
VOM  so  fundamentaler  Wichtigkeit  fOr  die  Fortentwicke- 
lung  Bremens,  daS  mit  Sicherheit  zu  erwarten  ist,  daß  es 
dem  entschlossenen  und  kapitalmficbtlgen  kleinen  Staat 
gelingen  wird,  die  sehten  Absichten  entgegenstehenden 
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MiHstari Je  iiiL-tkT/.uwcrfcn.  Dius  ist  um  so  siLiicrcr.  ;ils 
Uie  Interessen  Bremens  in  dieser  fraKe  soiiJarisch  sind 
mit  denen  des  Deutschen  Reiches  als  Kanzem,  und  datier 
auf  Fördemng  «eitens  der  beteiligten  Reichsinstanzen 
aach  da  sollten  rechnen  dürfen,  wo  Partikiilarinteressen 
irgend  uclclic-r  Art  andere  t.i'i'^iinfrcn  v(cr  westdeutschen 
Binnens^luiiahrtsirase  hcvor/uKen  iiHHiiten. 

In  welchem  MiBverhSltnis  der  Bremer  ßiniien- 
schiffahrtsverkehr  zum  Bremer  Seeverkehr  steht,  möge 
folgende  Vergleichun);  mit  den  knrresimndierenden  Zah- 
len für  MarjibiirE:  zciccn. 

Im  Jahre  W5  wurden  bciordert: 

ZU  Berg  Mill.  au  Tal  MIII.  tusammen 

Fahr-  Reg-  Fuhr-  Reg.-  Fahr-  Rvg.- 

zeiige  Tons  zeu|;e  Tons  zetice  Tons 

a.d. Ober- Weser   2  Iii»  o,4«  2  I50  o,48  4  261»  0.96 

»     Elbe      216^^4  7,6  31  W5  7.7  -l."!  510  15,3 

Im  Jahre  1905  betrug  der  Seeverkehr  in  Millidoen 
Ree-Tons: 

dakomuMid :  ansgehend :  zusammen : 

Hl  Kamburg  0.6  9.6  19.2 

.  Bremen  .^.35  .3,45  7,8 

Ks  verhält  sich  also  der  Seeverkehr  Bremens  zu 
dem  Hamburgs  wie  etwa  1 : 3%  wflhrend  der  hluß- 
verkefar  sich  wie  1  : 15  stellt,  wobei  noch  zu  bemerken 
ist.  daG  ein  «rroßcr  Teil  des  Hamburger  Seeverkehrs 

unter  Bremer  MaK'ije  und  ffii  Buiner  ReLhnuiiir  Keht 
U9()5  waren  \on  ülii  '>.b  MilJ.  Rejf.-  i'ons  Hamburifer  See- 
verkehr cinkninitieii:!  4.3  Mill.  Unter  Hamburger,  und 
fl,7  Mill.  unter  Bremer  Plagge). 

Der  sich  auf  der  Clbe  naeit  Hamburg  bewetcende 
Verkehr  dient  zum  crlieMichcn  Teil  dem  W'ettcretpn  t. 
ik-im  W'escrverkehr  ist  es  in  weit  (jeriiiKcretii  MaL'.L 
der  Fall.  Im  Jahre  19M  w  .;rden  /.  H.  aiil  Oer  W  eser 
talwärts  befördert  342  000  t  ÜQter.  Davon  waren  aber 
162  niN)  t  ßaumaterialcn,  die  zvm  Verbrauch  in  Bremen 
und  Nachbarorten  bestimmt  waren  . 

Eine  Hebung  des  PluBverkehrs  der  Weser  steht  frei- 
lich auch  ohne  AnschluBkan:ile  7ti  erhoffen,  und  zwar 
wird  solche  bedinf;!  durih  <i)c  HrschlieUung  reicher 
Kalil.!«er  iin  Siromwebiet  der  Oberweser  und  durch  die 
Errichtung  groUer  industrieller  Etablissements  an  der 
Unterweser. 

So  erfreulich  diese  Miiiiie;ite  nun  auch  iiii  die  iin- 
mittelbar  an  der  Weserscliiitaiirt  beteiliKten  Kreise  sind 
so  bilden  sie  doch  auch  eine  neue  VersturkunK  des  alten 
Wunsches,  mit  der  isoUemng  des  Weserstromes  ein 
Ende  zu  machen.  Ist  doch  der  Ausbau  der  Wasserver- 
binduntrcn  trcradczu  eine  Lebensbedingung  ffir  die  QroB- 
Industrie  der  Unterweserl 


W  o  Ii  l  i  a  h  r  t  s  e  i  n  r  i  c  h  t  u  n  K  e  n  des  Nord- 
deutschen Lloyd  in  Bremen.  Die  Seemanns- 
kasM  des  Norddeutschen  Lloyd  verfügte  am  31.  De- 
zember 191)6  Ober  dn  Vermögen  von  3009115^)9  M.  Bis 

zu  diesem  Zeitpunkt  hat  sie  ZahluuKen  i:n  Oesamt- 
bei.'jKe  vuls  4  408.344.8.S  M  Releistet.  Durcii  zwei  Stif- 
tungen  von  .-(Hli^oii  M  und  85  000  M  anWiBlich  des  50- 
jähriicen  Jubiläums  der  Gesellschaft  hat  sich  neuerümss 
das  Vermögen  dieser  Kasse  noch  bedeutend  erhöht 
Die  Witwen-  und  Waisenpensionskasse  wies  am  31.  De- 
zember 1906  ehi  Vermägen  von  2 182645,15  M  auf.  Die 
von  dieser  Kasse  in  der  Zeit  ihres  Bestehens  geleisteten 
Zahlungen  bclieicn  sich  auf  .521601,45  M.  Die  Elisabeth 
Wiegand-Stiftung  verfügte  am  iU  Dezember  1906  Ober 


ein  \ermöKen  von  303  242.20  M.  Seit  dem  Bestehen 
dieser  Stiftung  wurden  149647,15  M  an  Unterstützungen 
gezahlt. 


Die  Dampfschiffahrts-Qesellschaft 

..A  r  g  o"  schlägt  eine  Dividende  von  5  vor.  (In  1905 
wurde  der  Keingewiun  von  38  618  M  auf  neue  Recli- 
nung  vorgetragen. 


T  Ti  t  i  K  k  e  i  t  der  K  n  n  t  r  n  II  s  t  a  t  i .  i  n  e  ii  im 
Jahre  1906.  Wnlil  uciiiu'e  Menschen  kennen  uen 
Wert,  den  die  Koni-Dllsratiiiiieti.  die  iQr  die  licfö-e'erung 
russischer  Auswanderer  an  der  Ostgrctizc  Deutsch- 
lands vom  Norddeutschen  Lloyd  und  der  Hamburg- 
Amerika  Linie  errichtet  worden  sind,  fiir  die  sanitäre 
Wohlfahrt  Dentschlands  haben.  Alle  nach  überseeischen 
Landern  Auswandernden  werden  ir,  diesen  Stationcit 
ärztlich  untersucht  und  einer  Hrüftinv;  ii:i!er/ui4cii.  ui)  sie 
den  Kinwatidcrungsvorschriftcri  der  Verewigten  Staaten 
von  Nordamerika  entsprechen.  Linmal  wird  durch 
diese  Untersuchung  verhütet,  daß  ansteckende  Krank- 
heiten nach  Deutachlaad  ehigeschleppt  werden,  und 
dann  werden  die  Auswanderer  davor  bewahrt,  die 
I?eise  ebers  Meer  vergeblich  zu  maelieii.  Kuniint  es  zu- 
weilen dücti  noch  vor,  so  liegt  es  iiicistciii»  daran,  daß 
die  Krankheiten  erst  auf  der  Reise  zum  Durenlimeii 
kommen.  Diese  Zurückgewiesenen  werden  aber  aut 
Kosten  der  Sehlffahrtsgesellschaften  wieder  zurflck- 
bei6rdert 

Im  vergangenen  Jahre  sind  in  den  KontroHstationen 

Mfifirid  Auswanderer  abgcfertiKt  \vf>rdcn,  davon  fallen 
am  der-  NdrüUcutsehen  Lloyd  .si:  ](,:■.,  also  mehr  als  der 
dritte  I'eil.  Unter  diesen  waren  40,i(i2  P.rwaeliseiie. 
8105  Kinder  und  I7.5ö  Säuglinge.  Line  verhältnismäßig 
groBe  Zahl  Auswanderungslusiiger  mußte  zurückge- 
wiesen werden,  weil  ihre  Oesnndheit  den  Anforderungen 
der  amerikanischen  Einwandemn^shehörden  nicht  ent- 
sprach. I?esi Inders  sind  es  mit  Anneiikraiiklieiten  be- 
haftete Leute,  die  in  ihre  Heimat  /uniekkeh.'cil  mußten. 
Von  den  Zuriiek),;ew  lesenen  litten  '■'9.?5  an  Augen- 

krankheiten, namentlich  1  rachom.  also  etwa  90  'ä.  Da 
die  Ansteckungsgefahr  sehr  groß  ist,  so  wird  man  er- 
kemien,  weich  groBen  Nutzen  die  Kontrolle  an  der 
Grenze  hat  und  wie  wichtig  es  ist,  so  frObzeltig  wie 
;r rivrlich  die  Art  der  Krankheiten  feststellen  zu  können, 
ehe  iiic  erkrankten  AuswaiiUeicr  nach  Deutschland  hin- 
einkommen. 

in  den  KontroUstationen  sind  neben  den  Unter- 
kunfts-  und  Oeschflftsgebiudea  gerSumige,  getrennt 
liegende  Krankeabinser  errichtet,  in  denen  Kranke  Aus- 
wanderer, bei  denen  Aussicht  vorhanden  ist.  in  abseh- 
barer Zeit  zu  genesen.  gepflet;t  werden.  Neben  guter 
Pflege  erhalten  sie  kostenlose  ärztliche  Behandlung  von 
tOditigett  ertahranan  Aenrten. 


Der  .1  ,1  h  r  e  s  h  e  r  i  c  h  t  der  H  a  m  b  u  r  g  -  A  ni  e  - 
rika  Linie.  Der  sneben  erschienene  Bericht  über 
das  (leschäftsjalir  1906  weist  sehr  günstige  Ziffern  auf. 
Wenn  dieselben  hinter  denjenigen  des  Jahres  19€6  etwas 
zurückbleiben,  so  ist  dabei  in  Berücksichtigung  zu 
ziehen.  daB  dem  letztgenannten  Jahre  auBernrdenlIfche 
Rinnahnier;  vnti  se!u  betriiehilieher  Hölie  zur  Seite  stan- 
den, während  der  ganze  Keingewmn  des  Jahres  19U6 
im  weaantUchan  an«  dem  regelmIBigen  Oeschüftsbe* 
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triebe  cntspruiijjcii  ist.  Der  nach  Deckttw;  alter  Un- 
Kms[i  II  verhleihciiUe  H  c  l  r  ie  b  s  «  e  w  i  n  n  lii.tiä'4t 
.M4«w -131.28  M  («Lueniibcr  .17  7f«7K4.40  M  iiu  Jalirc 
mm  und  29504.i.M.S4  M  im  Jahre  I9t)4).  Per  nach  Ab- 
ZUK  der  Zinsen  auf  die  Frinritätsanleihcti  itiii 
2lft585937  M  verbleibende  Rclnsewinn  stellt  sich 
hiernach  auf  .l>.«t.)  571.91  M  (ifeKCn  M  im 

lalire  IWS  tiiul  27  m  722.44  M  im  Jahr««  !9n4>.  Neben 
der  Zahlung  einer  I)  i  v  i  U  e  ii  i.  .  >  !i  in  Inn  \'nrjahre 
1 1  im  Jahre  QV»),  verbleiben  zu  A  b  s  c  h  r  e  i  b  nn  g  e  n 
Ken  v(im  Werte  der  Schiffe  usw..  sowie  zur  Untierun« 
des  tlrneucrunxsfonds  und  des  t<eservc-A!..sekuraii2iond& 
21  7K22INK4I  M  (im  Jahre  IWI5  24 INI9  427,85  M,  im  Jahre 
I9ti4  i7  9.S9iS8f...s7  .M)  verfiiijbar.  Per  Reservefonds 
hat  durch  Zuiührunn  des  Akiins,  das  liei  der  letzten  Kr- 
hiiluiii^:  0,  s  \1, iH  iiK.ipilals  der  ( iesellschaft  von 
inii  iMill.  M  .IUI  l-'i'  MtlI.  M  sich  i-ri:ah.  eine  r.rhöhunv; 
um  rund  (>  M.ll.  SS.  crahrrn.  Pie  msaiiiten  Reserven 
der  Hambur);-Atncrit(a  Linie  betraKcn  KCxenwärtiK  rund 
33  Mill.  M,  irtelch  27''^  V  t:c3  Af.licnkapitals. 

Unter  den  von  der  (lesellschatt  betriehtiien  Linien 
ist  es  besonders  die  Linie  Hamburg-New 
York,  die  sich  durch  Kllnstii;e  Resultate  auszeichnete. 
IMeselbt  ii  ^  ii  !  ttiV  dem  sehr  lebhaften  Ausvvaiiderer- 
verkehr.  Ki'.s  Jim  Utnsiande  zuzuschreiben,  dalf  durch 
die  Hinstellunu  der  beiden  «roUeii  Dampfer  ,.A  mc  r  i  k  n" 
und  J(aiserin  AuKustc  Victuri  a",  die  sich 
schnell  eme  aufjerordentliche  Beliebtheit  erworben 
haben,  das  Passaxeceachfifl  erster  und  zweiter  Klasse 
einen  erheblichen  Aufschwung  senommen  hat. 

W  eniger  giinsti«  sind  die  Krgcbnissc  auf  der  if  ^ • 
asiatischen  Linie,  sowie  aui  den  Haniburtf- 
westindlschen  und  HamburK-mexikanischen 
Routen,  ncfriedigend  ist  das  Resultat  daceten  auf  den 

verschiedenen  sadamerikanischen  Linien  und 
aui  den  unter  der  Bezeichnung;  Atias-Dii. nst  /iisaiiuiiLn- 
Kciafitcn  Linien  zwischen  New  York  und  Wcstlndien 
sowie  Zratrahmerika. 

Die  lit  tii  Hericht  beiKefuKti  K I  .  1 1  e  n  I  i  s  t  e  w  eist 
KSS  Ozcuiidaiupfer  und  2\)r^  !  lulldanipfer,  Schlepper, 
l-eichtcr  und  sonstik:c  MilisMlir/Li:i;v  mit  tiiiLin  i  jcsamt- 
Hrutto-Raum«ehalt  von  920  '  kVxiMer- 1  oiis  auf,  Kexen- 
(iber  dem  Vorjahre  eine  Ziinalime  von  114.^51)  t.  Die 
iJesellschaft  hat  eine  grätterc  Zahl  ifir  ihren  Dienst  zu 
klein  sewordener  Dampfer  durch  Verkauf  abirestoBen. 
Andererseits  liat  sich  die  Hotte  durch  \iir.;iiif  riiL!iri.  i  er 
Dampfer  verstroliert.  AuUerdein  befituli  u  sich  «e^icn- 
w^:irti>c  1.1  Put'inii.i  III!  H.iii.  du.-  /ii;r,  Icil  seh:  hfdcutende 
DinieHsiuneu  aufweisen.  Ms  befinden  sieh  darunter  ein 
Schwesterscbiff  der  „Amerika"  mit  einem  Brutto- 
RanmKehaJt  von  ntoht  weniKer  als  29  700  t.  ferner  zwei 
PassaKier-  und  Prachtdampfer,  die  .J^resident  Lincnln" 
und  „President  (Irani"  sfenaiint  werden  sollen,  \<<u 
1KI20  ReKister-Tons.  sowie  zwei  weitere  Passatjier- 
inid  Frachtdampfer  von  Je  17000  Register-Tons. 

Eine  bemerkenswerte  Eru-eiterun«  ihres  Iktriebes 
hat  die  MamburK-Amerika  Linie  durch  t^inrichtunn 
einer  reRelmiiUiKeii  Pampfschiffsverbindun«  zwischen 
Hamburjt  und  den  arabischen,  persischen  und 
sudanische  ii  Häfen  vorgenommen.  Pie  tiesellschaft 
bemerkt  hierzu,  daß  sie  damit  der  deutschen  Schiffahrt 
ein  Msher  von  ihr  noch  nicht  bearbeitetes  Gebiet  er- 
schlossen habe  und  ?ibt  der  Hoffnung  Ausdruck,  daß 
dieses  neue  l'ntcrnehmen,  das  zunächst  noch  erhebliche 
Oiifrr  •jirdLTii  Wi  l  l.  ,  Sil  h  dem  Mandel  und  der  In- 
dustrie Deutschlands  tordcrlich  erweisen  m6ge. 

Ferner  hat  die  Oesellschaft  iremeinscfaaftKch  mit 
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der  HamburK-Siidamerikanlschen  Darapfschüfahrts-Qe- 

Seilschaft  die  bisher  von  der  r>anip(schiffs-Reederei 
..Union"  Akliennesellschaft  betriebene  Linie  New 
Y  n  r  k — B  r  a  s  i  I  i  c  n  übernommen. 

Per  stündift  anwachsende  Bctriebsumiand  der  Harn* 
burif-Amerika  Linie  hat  zur  FoIkc  Kchabt.  daB  die  vor 
kaum  drei  .lahren  in  Benutzung  genommenen  neuen 
H  a  i  e  n  a  n  I  a  u  e  n  in  Ha  m  b  u  r  k  sich  bereits  als  zu 
klein  erwiesen  haben.  Die  «Iesellschaft  steht  daher  be- 
reits w  enen  der  HachtunK  weiterer  Kaistrecken  mit  den 
hanihurKtscben  Behörden  in  ünterhandlunii:  bis  zur 
FcrtiKstelluDK  derselben  werden  einiKe  Liegeplätze  pro- 
visorisch zur  ßenutzuHK  durch  die  Schiffe  der  (Iesell- 
schaft heriterichle«.  Auch  das  Verwaltunss- 
K  e  b  ii  u  d  e  am  Alsterdamm  in  hambui«  sieht  einer 
Krweiteruii«  entKenen, 

Die  Wohlfahriseinricbtunxcn  der  (Iesellschaft  sind 
dtirch  (Irhndunir  einer  Arheitcr-Hllfskassc  er- 
w  i  itiTt  w  Ol  den.  ikren  Aiifcabc  e«  sein  soll,  den  i>ii  Be- 
irichc  Ucr  ( Jcstli.sttialt  bcbv  h  i:ii|.'.ti  ii  .Ariitiiv:!  li  nllL  i'  Ka- 
tegorien bei  Krankheiten  in  iliiei  Pamilie  und  lu  i  son- 
stiiccn  Piillen  von  MilisbediirftiKkeit  auKemcssene 
UnterstQtzunKcn  zu  «ewähren.  Die  Oesellschaft  hat  der 
Hiifskasse  als  Stiftungsfonds  200  (WO  M.  aberwiesen.  In 
dem  Bericht  wird  konstatiert,  daß  die  Aosfcaben  der 
Hamburx-Amerika  Linie  für  \V  o  h  1 1  a  h  r  t  s  e  i  n  r  i  c  h  - 
t  u  n  ü  e  n  »ich  in  dem  verflossenen  Jahre  aut  mehr 
als  eine  Millioii  M  belaufen. 

Am  27.  Mai  d.  J.  wird  die  üesellschait  auf  ihr 
bOiahriKes  Bestehen  zurückblicken  können.  Der 
Bericht  gibt  der  HenuKtuunit  darüber  .\usdriKK.  daH  sie 
in  das  siebente  Jahrzehnt  ihres  Bestehens  in  innerlich 
wie  fuBerlich  so  kraftvoller  Verfassung  und  mit  den 
besten  Aussiebten  auf  eine  fernere  glilckliche  Entwicke- 
lung  efntret«!  kann. 


NorwcgCfi. 

Die  Reederei  A.-(i.  Borcestad  in  Krauerö 
hat  im  verflossenen  Jahr  mit  ihren  5  Dampfern  („Chr. 
Knudsen",  „BorKcstad".  3rand".  ..Britanie"  und 
«Bicid")  (z.  1'.  I  uriruieckdampfer)  einen  UeberschuB  von 
?L'»nflO  Kronen  i{ci;en  140000  Kronen  im  Vorjahr  erzielt 
lind  bri;i'r;t  fiir  das  Akticnk.i|iit j!  von  2l"MiO(MMi  Kronen 
eine  Dividende  von  8  '.«.  ebenso  wie  iijr  19Ü5,  zur  Ver- 
teilung. 

England. 

Der  Präsident  des  Board  of  Trade,  IMr.  Lloyd-Qeorgc. 
hielt  in  Newcastle  eine  Rede,  in  der  er  erklärte.  daB 

er  die  uriiBe  Zahl  von  Ausländern  als  Ma- 
trosiM  auf  britischen  Schiiien  durchaus 
iiKhi  .;ern  sehe;  er  hoffe,  dali  es  der  Rek'ierunK  Kclinsje, 
zusammen  mit  den  Besitzern  der  ^chiiic  selbst  etwas 
dafür  y.u  tun.  d;)li  die  40 (MH)  ausländischen  Matrosen 
nach  und  nach  durch  20000  oder  dOOüO  gute  Briten 
ersetzt  würden.  Unter  anderem  habe  er  die  Absicht 
ein  System  einzurichten,  durch  das  junge  EngUnder  ver- 
aiilalit  werden  sollen,  Matrosen  zu  werden. 

Die  Klagen  darüber,  dal'  in  der  britischen  Handels- 
marine das  ausländische  Lienieut  überhand  nehme,  sind 
alt;  man  fttrchtet  besonders.  daB  es  nicht  mehr  möglich 
sein  werde,  im  Krietrsfail  die  Marine  mit  seemilnnisch 
ausKcbildeteti  f^nKhindern  zu  bemannen.  Die  Flotten- 
\  I  I  iriL'l.ruii:^  iiar  in  MnKland  ihre  natiirliehi;n  UrcHisen 
in  der  Muglichkeit,  die  Mannschaften  herbeizuschaffen 
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faNMinusiiiiiiii  Villi  9S 0(111  t,  die  sich  wie  folKt  auf  die 
einzelnen  Siaateii  verteilen:  Deutschland  2  Schiffe,  Ver- 
ciniKte  Staaten  3  Schiffe  (2  uehören  KabelKesellschaftcn), 
Canada  2  Schiffe,  Südamerikanische  Staaten  2  Schiffe. 
China  I  Schiff.  Dänemark  3  Schiffe.  Frankreich  6  Schiffe 
(3  HL'Imren  KabelKcscIlscIiaftcii).  England  Ml  Schiffe 
i.'s  «Choren  KabelKcsellschaften).  Holland.  Italien.  Japan 
und  Neuseeland  je  I  Schiff.  Die  (lesamtläiiKC  der  ver- 
lebten Kabel  hctr^int  430  (MM)  km. 


Deutsclilands  ausländische  Postbe- 
ziehungen. Die  jedes  Jahr  wiederkehrende  Reichspoststatistik 
jfibt  einen  interessanten  Ueberhlick  darüber,  in  welcher 
groliartigen  Weise  sich  die  ausländischen  Postbeziehun- 
gen Deutschlands  seit  der  Gründung  des  Weltpostver- 
eins im  .lahre  IH7-I  verbreitert  haben.  Das  erklärt  sich 
allerdings  auch  aus  der  Tatsache,  daß  das  Oebiet  des 
Weltpostvereins  jetzt  Mill.  qkni  mit  1134  Mill.  Ein- 
Wdlincrn  umfaUt.  Nur  wenige  (icbiete  in  Asien  und 
Afrika,  darunter  allerdings  noci  das  groUe  chinesische 
Reich,  Helutschistaii.  Afghanistan,  Arabien  und  Abes- 
siinen  harren  noch  des  Ikitritts;  aber  der  Metrieb  in 
diesen  Ländern  wickelt  sich  schon  jetzt  in  Anlehnung 
an  die  Vorschriften  des  Weltpostvereins  ab.  Ucberdics 
hat  Dcut.schland  mit  China  einen  besonderen  Vertrag 
abgeschlossen,  um  zur  Erleichterung  des  sehr  erheb- 
lichen dciitsch-chinesichen  Verkehrs  zu  ereichen,  daü 
jener  Staat  die  in  Deutschland  nach  den  Wcltpurtosätzen 
frankierten  Briefe  ohne  eine  Zusclilagstaxe,  die  er  bisher 
erhob,  befördert.  Wie  sehr  unter  dem  günstigen  Ein- 
fluü  der  Welt|>ostvereiiista.xen  einerseits  und  dem  Auf- 
schwünge des  auswArtigeti  liandels  andererseits,  der  besonders 
auch  überBreinen  eine  iimner  groUere  Bedeutung  erlangt,  der 
ausländische  Briefverkehr  Deutschlands  gestiegen  ist,  läUt 


ACTI EN OES ELLSCHAFT 

OBERBILKER  STAHLWERK 

vormals  C.  Poensgen,  Qiesbers  &  Cie. 

Düsseldorf-Oberbilk: 


In  19  Arbeitstagen  fertig^ges^tellte 

vierfache  aufgrebaute  Kurbelwelle,  fertig:  bearbeitet  21150  kg*. 


{■Erzeugung    deutscher   H  o  c  h  o  f  c  n  w  e  r  k  c  im 
.1  a  n  u  a  r  1007 


Tonnen 

Dez  IW«) 

Jan. 1Q07 

Jan.  IW<i 

Oiesserei-Rohcisen  .... 

175  267 

177  543 

I6.S014 

Bessemer-     ,  .... 

42  153 

40  712 

•II  101 

Thomas-       ,  .... 

M8  244 

6S6  90I 

656  3:S() 

Stahleisen  und  Spiegeleisen 

HO  5<)(  » 

87  493 

81  820 

Puddel-Roheisen  

67  784 

69  50.^ 

74  192 

Zusammen 

1  (X>4  63«   1  ()62  152 

1  UI8  46I 

Deutschlands  Einfuhr  und  Ausfuhr  im 
Januar  1»»07  an  Kohlen  und  Erz. 


B  i  n  f  u  h  r 

Ausfuhr 

Steinkuhieii  

840  572  t 

1  403  013  1 

5IH1286  „ 

1  278  ,. 

.W6  965  ,. 

40H424  ., 

21  720  ,. 

3S(m  ., 

H47I  „ 

41«  .. 

Die  Kabel  flotte  der  Welt.  Auf  der  ge- 
samten Erde  gibt  es  53  Kabelschiffe  mit  einem  Oesamt- 
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sich  ans  einer  (IcKeiuihcrslellunis  der  lictrcffciiücn  Zaiilcn 
ticr  letzten  adit  Jahre  leicht  enlnelinieii.  Im  Jahre  IWK 

waren  fast  274  Mill.  Briefwndnncen  nach  und  von  Vor- 

cmslaiidcrii  \Lrsaiidt  wurden;  in  I'>t)5  alur  waren  es 
sclion  <16(t  Mill.  StIicK.  was  die  Kcwalti>:c  Zimaimie  von 
68  %  bedeutet.  In  diesem  k'roUartigeu  \  eikelir  besun- 
derSt  soweit  e$  sicli  um  den  überseeischen  außercuru- 
päischen  Dleiist  handelt,  sind  in  erster  Reihe  die  von 
Bremen  ausgehenden  Schnelldampferlinien  des  Nord- 
deutschen Llo}'d  nach  den  Vereinigten  Staaten  von  Ame- 
rika, sowie  dessen  Keiehspustdanipferiaiirten  iiaeli  Asien 
und  Australien  dureh  den  Siie/.kaiial  bctciiiut.  Natiir- 
KcmäB  ülicrraut  der  auswärtige  europäische  Briefver- 
kebr  Deutschlands  sehr  erheblich  denjenigen  mit  ande- 
ren Weltteilen.  An  erster  Stelle  steht  wegen  der  zahl- 
reichen nachbarlichen  Beziehungen  der  Austausch  mit 
Oesterreich-Ungarn;  es  entfallen  auf  ihn  140  Mill.  Dann 
fuluen  ^:nKland  mit  5<l  Mill.  l-rankreicli  mit  49  Mill..  Ruü- 
land  mit  M'-^  Mill..  die  Niederlande  mit  .?l  Mill..  die 
Schwei/  nnl  2*)  Mill..  RelRieii  mit  .'1'--  .Mill.,  Italien  mit 
14  Mill,  Schweden  mit  7^<  Mli.,  Norwegen  mit  5  Mili., 
Spanien  mit  4  Mill.,  die  Türkei  mit  2%  MIIU  Briefe. 

Es  sind  hier  nur  die  hauptsachlichsten  europäischen 
Ulnder  genannt,  mit  denen  Deutschland,  und  besonders 
ukIi  Bremen,  lebhafte  Heziehnn«en  unterhält.  Erfreu- 
lich ist  die  Tatsache,  daü  auch  die  deutschen  Schutz- 
nctnete  in  .Afrika,  die  in  letzter  Zeit  mehrfach  politisch 
in  den  Vordergrund  getreten  sind,  schon  einen  recht  an- 
sehnlichen BriebtHtauich  mit  Deutschland  aufzuweisen 
haben;  es  sind  im  Jahre  1905  nicht  weniger  als  sechs 
Min.  Brfefäendungen  (bekle  Richtungen  zustmmen- 
Kcnomnien)  ausgewechselt  worden.  Iki  den  auUer- 
eurnpäisctieii  Staaten  iielimeii  bezüglich  des  Briefver- 
kehrs mit  neutschland  die  erste,  alle  anderen  Länder 
weit  zuriicklassciiüc  Stelle  die  VerciniKtcn  Staaten  von 
Amerika  ein,  was  sich  einerseits  aus  dem  lebhaften 
Handel  zwischen  beiden  Lindern  erklärt  Es  bandelt 
sich  htor  nSmllch  um  die  hohe  Zahl  von  fast  24  M!ll. 
Briefe,  bei  deren  Beforderciik^  der  Löwenanteil  auf  die 
Schnelldampfer  des  Korddeiitsciien  Lloyd  cnti;illt.  In 
weitem  Alistande  in|^;i.ti  dann:  die  .Ary.'entimsijht  Re- 
publik und  Brasilien  mit  je  1^,  Mill.,  ganz  Australien  mit 
iVi  Mill.,  Britisch-lndicn  mit  1%  Mill.,  Aegypten,  China, 
iamn,  Chile,  Mexiko  mit  etwa  "\  MilL  Briefe,  denen 
die  anderen  Staaten  mit  weit  gerhiKerem  Verkehr  nach- 
stehen. Man  kann  natiirReinüL;  hei  dem  in  die  fernen 
Weltteile   sich    erstreckenden    Verkehr   nicht  solche 


Ricsemcahlvn  erwarten,  wie  wir  sie  in  den  faiUindisdien 
ßvzIchnnKt-ii  ucw-nhiit  siml:  es  ist  aber  zu  Itcdenkcn.  daB 
es  sich  bei  den  auUcrciirop.'iischcii  Versendungen  fast 
.iiissclilieUlich  um  die  so  wichtige  Handeiskorrespoiiden/ 
handelt,  die  den  «rollten  Wert  in  sich  birnt.  Nicht  un- 
erwähnt soll  noch  bleiben,  daü  das  Schutzgebiet  von 
Kiautsciiou,  dessen  Verkehr  zum  Teil  die  Reichspost- 
dampferlinien  des  Norddeutschen  Lloyd  bis  Shanghai 
vermitteln,  postalisch  schon  recht  hcrvorgetreteti  ist, 
indem  der  Brief umsatz  l<H)5  etwa  Mill.  betrafen  hat. 
Welchen  liohcn  Rang  Deutschlaiul  unter  den  europäi- 
schen Staaten  mit  seinem  I'ostverkehr  iiberliaupt  cin- 
iiinnnt,  ist  daraus  zu  ersehen,  daü  in  IW.S  auf  den  Kopf 
der  Bevölkerung  1 13  I'ostsendungen  entfallen  sind,  wäh- 
rend dann  folgen  Belgien  mit  93,  Dänemark  mit  9i,  die 
Niederlande  mit  77,  Frankreich  mit  76,  Schweden  mit 
62,  Oesterreich  mit  54,  Norwegen  mit  54.  Italien  mit  29. 
Ungarn  mit  21.  Spanien  mit  20.  I'ortugal  mit  \(s.  Ru- 
miinien  mit  \t>,  Urieclienland  mit  10  I^ostscndungcn  auf 
den  Kopf  der  BevbIkeruiiK.  AbKCseheii  von  CiiKland 
vielleicht,  in  bezug  auf  welches  die  statistischen  Zahlen 
nicht  voriiegen,  nimmt  Deutsehland  demnach  nnter  allen 
srfiOeren  Staaten  «He  erste  Stelle  ein  nnd  wird  nur  Gber- 
trotfen  von  der  kteinen  Schweiz,  wo  auf  den  Kopf  der 
Bevölkerung  1-15  l'ostsenduii>;en  entfielen.  Das  ist  aber 
nicht  dem  einheimischen  Vcrkclir,  sondern  lediglich  dem 
bekannten  ungeheuren  Premdenverltehr  zuzuschreiben. 


Verschiedenes 


Unter  der  Bezeichnung  „Ständige  Ausstcl- 
I  ungskommission  für  die  deutsche  In- 
dustrie" ist  van  den  zur  Interessengemeinschaft  ver- 
einigten Industrieverbanden,  dem  Zentralverbande  deut- 
scher industrieller,  der  Zentralstelle  für  Vorbereitung 
von  Handelsverir;ißen  und  dem  Bunde  der  Industriellen, 
eine  Geschäftsstelle  eingerichtet ^ worden,  die  am  I.  Ja- 
nuar d.  J.  in  Berlin  W.  9.  Linkstr.  25,  ihre  Tätigkeit  be- 
gonnen hat.  Sie  hat  die  Au^be,  efai  Zentralorsan^su 
bilden,  das  dauernd  die  Jeweiligen  Ausstcllimgsfragen 
verfolgt,  alles  darauf  bezügliche  Material  sammelt,  recht- 
/citisf  Hrkundi«imi{en  einzieht  und  aliLii  liiteTessentei. 
über  das  gesamte  Üebiet  des  Ausstellungswesens  Aus- 


C.  Aug.  Schmidt  Söhne 

Kupfortehmiederel,  Apparatebau-Anstalt  und  MetailwarenfUbrik. 

Trlrjrr-Adr. :  Ippanlbau  Hamburf.       Prm^pr     Ami  lU.  No  20t. 

Dampf  kessel  -  Speisewasser  •  Vorwärmer 

D.  R.  P.  P. 

warn  Einschalten  In  Speisewaster4>rackMtttntM> 

.......  Dieselben  Vorwärmer 

mit  Vorrichtung  zur  automatischen  Entlüftung  des  Speisewassers. 

Speisewasser-nuer Ä'ä'Ä"-  "•  """ 


Vonrtnacr 


Seewasser-Tertamprer  f;:^t'^H£SK'°SäS% 

wassera  und  Zusatzspeisnirassers  fflr  Dampfkessel. 
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kunft  erteilt  sowie  sonst  mit  Rat  und  Tat  zur  Seite 
steht. 

Die  Kommission  will  iolKende  Veranstaltungen  in 
den  Bereich  ihrer  Tätigkeit  einbeziehen: 

1.  deutsche  und  internationale  AusstellunKcn  im 
Auslände. 

2.  ausländische  und  internationale  Ausstellungen 
im  Deutschen  Reich  und 

X  deutsche  Ausstclluniien  im  Deutschen  Reiche 
Diese  fünrichtung.  deren  TätiRkcit  sich  auf  das  Re- 
saiiile  Uehict  des  deutschen  (jcwerheileiBcs  erstrecken 
soll,  erscheint  nach  ihrer  OrKanisatiun  Kceikcnet.  bei  sach- 
gemäßer Leitung  und  Fortentwickclung.  der  deutschen 
Industrie  ersprießliche  Dienste  zu  leisten. 


Motorbrxjt  durch  die  verschiedenen  Kanäle  von  Toulouse 
nach  Kiel  fahren  wollte. 


Die  1.  internationale  M  <>  t  n  r  Ii  n  o  t  -  A  u  s  - 
Stellung  Kiel  1  907  hat  ihren  Ncnnungsschluli  für 
ausländische  Aussteller  auf  den  KS.  April  verlegt.  Die 
Kroffnung  findet  bekanntlich  am  16.  Juni  durch  Seine 
Königliche  Hoheit  den  Prinzen  Heinrich  v.  Preußen 
statt.  Am  2.  Juli,  also  nach  Schluß  der  Ausstellung 
werden  unter  Mitwirkung  der  Kaiserlichen  Marine 
Probefahrtcn  veranstaltet,  um  festzustellen,  welche  Mo- 
tiire  den  besonderen  an  sie  zu  stellenden  Anforderungen 
entsprechen.  Die  Ausstellung  wird  insofern  von  beson- 
derer Bedeutung  sein,  als  es  die  erste  Ausstellung  ist. 
bei  der  der  Schwerpunkt  nicht  auf  der  sportlichen,  son- 
dern auf  der  praktischen  Seite  liegt.  Außer  Motor- 
fischerbooten kommen  sogar  große  über  4fl  m  lange 
Motorleichter  zur  Ausstellung,  die  zum  Transport  auf 
Kanälen  Verwendung  finden.  Selbstverständlich  schließt 
dies  nicht  aus.  daß  die  Ausstellung  auch  mit  zahlreiche): 
Sportbooten  und  besonders  Rennbnoteii  beschickt  wird, 
i^in  franzosischer  Aussteller  teilte  mit.  daß  er  mit  seuiem 


Der  Deutsche  \V  c  r  k  ni  c  i  s  t  e  r  v  e  r  b  a  ii  d 
(Sitz  Düsseldorf),  dessen  (jeneralversammlung  Ostern  in 
Mainz  stattfindet,  zählte  Knde  I9(M)  45  301)  Mitglieder  und 
5M\i\  Witwen,  die  in  MK)  Bezirksvereinen  vereinigt  sind, 
In  den  Jahren  IW-S  und  1906  erhielten  die  Mitglieder 
rund  240  (MMl  M,  die  Witwen  .^70  000  M  Unterstützungen 
.Außerdem  wurden  an  die  Hinterbliebenen  I  l7rilHHl  M 
Sterbegelder  gezahlt.  Seit  IHM,  der  (iriindung  des  Ver- 
bandes, kamen  insgesamt  lOStKlOflO  M  Sterbe-  und 
Unterstiitzungsgelder  zur  Auszahlung.  Trotzdem  wurde 
noch  ein  Vermögen  von  S  Mill.  zur  Deckung  künftiger 
Verpflichtungen  gesammelt.  Als  ein  segensreicher 
Zweig  seiner  Wohlfahrtseinrichtungen  erwies  sich  der 
Brandversichcrungsvercin.  dem  heute  SOOO  Mitglieder 
angehören.  Ueber  l.sooo  M  sind  bereits,  trotzdem  der 
Verein  erst  vor  2  Jahren  gegründet  wurde,  an  die 
von  Brandschäden  getroffenen  Mitglieder  gezahlt.  Von 
der  Stellenvermittelung  des  Verbandes  wurden  in  der 
gleichen  Zeit  rund  .S601HI  offene  Stellen  zur  Kenntnis  der 
-stellesuchendcn  .Mitglieder  gebracht.  In  sozialpoliti- 
scher Beziehung  trat  der  \'erbuiid  in  ( lemeinschait  mit 
anderen  Verbänden  für  eine  Besserstellung  seiner  Mit- 
glieder ein,  wobei  er  die  Unterstützung  fast  aller  Par- 
teien des  I^eichstages  gefunden  hat.  Jetzt  sammelt  man 
in  den  Mitgliederkreisen  eifrig  für  einen  Jubihiumsfonds 
anläUlich  der  2.'ijährigen  Jubelfeier  Ostern  1<XW,  der  be- 
sonders fiir  die  Unterstützung  der  bedürftigsten  Mit- 
glieder und  Witwen  Verwendung  finden  soll. 


Die  H  o  c  h  s  e  e  -  M  o  t  o  r  b  o  o  t  -  R  e  g  a  1 1  a  von 
N  c  w  Y  o  r  k  n  a  c  h  d  e  11  U  c  r  ni  u  d  a  - 1  n  s  e  1  n  ist  auf 


.Elnttljidri 

(.67SOuim 


oe  HobtlmMCkln«  mit  abntlimbaram  HiiresUiiidar. 
Hobellioee  'iWJmni  llot>«lbroit«,27W  mm  HobeUiübe 


Ernst  Schiess,  Dfisseldorf, 

Werkzeugmaschinenfabrik  Aictiengeseilscliaft 

Gegründet  1866. 
Etwa  1000  Beamte  and  Arbeiter. 

Werkzeug  'JUlasehineti 

aller  ilrt  f&v  Hetallbearbeihittg 

b-oii   den  kloinnten   bis  /.u  dcii  allcrgrOsston  Abmessungen,  ius- 
l>Mcmdero  auch  solcho  fQr  den  tj^chlATbaa. 

Kurze  Ijieferzelten ! 

Goldene  StaatBmedaOle  Düsseldorf  1902. 


•'Spezialität: 

Laurkräne 

liir  oluktr.  li<;trii  li  uii. 
Handbetrieb  mit 

Hobezeugen 
Mnrke  ,, Stella". 


HebezeugeMarke„Stella" 

t^rwarhen  nuf  den 

Weltausstellongen  Lüttich  und  Mailand 

alt  höehttf  J\usz«tehnung  f.  }{andh(b(ztug< 
und  ßicherhtttsoorrichtungcn  an  solchfn 

*i  <«oldeii('  Medaillen. 

Heinrich  de  Fries,  (i. m.b.H., 

IkfinNcIdorf. 

/«<"lirnlpderl»<Hniiir :    Hi-rllii  S>V  |s 
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den  6.  Jiinl  fcstRCsctzt  worden.  Es  wird  an  diesem 
Taifc  unter  der  Lcitune  des  Motorliootktiihs  viui  Ame- 
rika und  des  Rnyal-Bermiida-Jaclit-Kluhs  um  den  Oor- 
don-Rennet-Prcis  für  Motorhodte  in  New  York  ge- 
startet werden.  Das  Meeting  wird  allem  Anschein  nach 
von  hohem  Wert  für  den  Motorbootsport  werden;  denn 
an  die  SeetüchtiRkeit  der  startenden  FahrzcuKc  werden, 
w  k  die  \ Urschriften  besajten,  recht  hohe  Ansprüche  «e- 
stellt,  fie  Motorboote  müssen  mindestens  .W '  lan« 
sein,  dürfen  aber  in  der  Wasserlinie  nicht  mehr  als 
60 '  l.nnKe  über  alles  aufw  eisen.  iSe  miissen  ferner  na- 
türlich der  Anforderung  einer  Durchkrcu/unc  des 
Meeres  vollst.'indiK  gewachsen  und  völliR  Kedeckt  sein. 
Die  Mannschaft  eines  jeden  Hootes  muD  mindestens  aus 
fünf  Mann  bestehen,  von  denen  einer  in  der  Scliiffahrt 
erfahren,  und  ein  zweiter  Ingenieur  sein  muß. 


Bücherschau 

Die  Technik  der  I,  astcnf  ordern  ng 
einst  und  jetzt.  Von  Kammerer-Charlotten- 
burK.  Verlag  von  R.  OldenbourK.  München  und 
[icriin.  Preis  Rehunden  S  M.  Pic  dem  Deutschen 
Museum  von  Meisterwerken  der  Naturwissenschaft 
und  Technik  scwidmete  Studie  verdankt  demselben 
üedanken   ihre   Rnlstehung,   der   die   Schöpfung  des 


Museums  hcrvorRcrufcn  hat.  n;itnlich  die  kulturKcschicht- 
liche  Mcdeutung  der  InKenicurtiitiekeit  zu  würdigen. 
Das  Werk  enthalt  in  historischer  Keihciifolgc  die  Ent- 
wicklung der  tlebczeuge  von  ihren  primitivsten  Hormen 
an  bis  zu  den  wunderbaren  Konstruktionen  der  Neu- 
zeit. Ein  bedeutendes  Kapitel  bilden  die  im  Schiffbau 
und  in  der  Schiffahrt  gebräuchlichen  Krane,  Hafen-  und 
W  erftanlageii. 


Der  elektrische  Schiffszug.  Eine  tech- 
nische und  wirtschaftliche  Untersuchung  über  die  Mög- 
lichkeit bezw.  Zweämüßigkeit  einer  Erhöhung  der  Eahr- 
geschwindigkcit  auf  verkehrsreichen  Kanülen,  von  Dr. 
Ing.  Max  Schinkel,  Reg. -Bauführer.  Verlag  von  üustav 
hischer.  Jena.  Das  auüerordentlich  sorgfältig  ausgearbei- 
tete Werk  bildet  das  erste  Heft  der  Mitteilungen  der  (le- 
sellschaft  fiir  wirtschaftliche  Ausbildung  e.  V.  Frankfurt 
a.  M.,  Jordanstr.  17' 21.  Auf  Grund  der  in  Deutschland 
und  Frankreich  gemachten  Schleppversuche  auf  Kanülen 
werden  die  verschiedenen  Systeme  des  mechanischen 
Schiffsziiges  vom  technischen  und  wirtschaftlichen  Stand- 
punkt miteinander  verglichen,  die  Betriebskosten  er- 
mittelt und  zum  Schluß  die  Ueberlegenheit  der  elek- 
trischen Treidelei  unter  gewissen  Bedingungen  nach- 
gewiesen. 


l^owdlduwerke  Kiel 


>14 


Schiffbau,  Maschinenbau,  Giesserei  u.  Kesselschmiede. 

Jltaschin«nbaa  seit  1888.   •   Sissnsehiffban  seit  186B.   «   J^rbeiterzahl  2600. 

Neubau  und  Reparaturen  von  Schiffen,  Docks  und  »  »  » 
3>  X  3S  tK  3S  Maschinen-Anlagen  jeglicher  Art  und  Grösse. 

Spezialitäten:  Metallpackung',  Tcmpcraturausjrlciclier,  Asche-Ejektoren,  D.R.P. 
CediTvall's  Patcntschiilziiölse  für  Schraubcnwcllon.  D.  R.  P.  Ccntrihii:alinimpen-.\nl.njien  fvir 

Schwimm-  und  Trockendocks.   Dampfwlnden,  Dampf'ankerwlnden. 

Zahnräder  verschiedener  Grö.s.scn  ohne  Muilcll. 


WERDEN  AUF  DEN  GRÖSSTEN  UNO  SCHÖNSTEN 
SCHIFFEN  OER  WELT  ANGEWANOT 


Teoax  Bitumlnfiscr  Ccment 

V(  da  Orvichtt  drr  Portlind-Cnacntieninc  far  Tanla  «nd  BIlatB 
Die  Vorteile  ge^nüber  I'orllamJ-Ceinenlieriiiig  sind  . 

Gewichtserspamiss,  grössere  Haltbarkeit,  grSsse'rt 
Elastizität  und  grosse  konservierende  Wirkung. 

Briefs  Viaduct  Solution 
wird  kalt  anlmli iclun  -  wie  Farbe;  ein  Varnish  auiKTcirdcntllchei 
Hitlbarkeit    lür    Rtumc,    Decki,    Sdiomsteine  etc.     Sckr  billigci 
SchuUmltlel  Iflt  Stahl. 

„Ferroid"  Bitumlnflse  Emaille 

2  mm  dirk,  hriu  an>:milcheii  lüi  Kohlenbunker,  Tankdctken,  Kfllll. 
riume,  Bodrn\lückc  etc 

Tcnax  Kalfater-LeJm 

Hr  Decksnähte  dai  hallhirjie  und  billigite  echte  Marine  Olue  aal 
dem  Markt. 

C  Fr.  Duncker  A  Co. 

Inlubc.  L.  Dittmern 
HAMBURG,  Admiralitfltstrasse  8. 

Tekphoa:  Ami  la.  U3. 
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Zeitschriftenschau 

Kriegsschiffbau 

Tlic  trial  nf  tlie  battlesliip  „Vermont".  International 
Marine  EnRinecring.  März.  MitteilunRen  über  Probe- 
fahrt. AbmcssunKcn,  Artillerie  und  Panzerung  des  kc- 
nanntcn  Schiffes.   Verijl.  Schiffbau  VIII.  Jahrij.  S.  MO. 

Contract  trial  Performance  f)f  the  United  States  batileship 
„Minnesota".  Ebenda.  Hauptdatcn  mit  Schwer- 
punkts- und  Koeffizicntcnaneaben,  Panzerunc.  Artille- 
rie, Maschinenanlase.  Propeller.  KesscIaniaKC.  Vorver- 
suche, vierstündiKe  und  vierundzwanzigstündiee  Probe 
fahrt.  L  zw.  d.  Pcrp.  =  1.37,14  m,  L  über  alles  = 
139.06  m,  B  ^  23,29  m,  H  =  13.13  m,  TieKanu  = 
7.-16  m.  Deplacement  -  16  225  t,  d  =  0.f^9,  b  =  0,960, 
c  =  0,768.  Der  Oiirtel  ist  mitt.schiffs  280  mm  dick  und 
vcrjiinKt  sich  nach  den  Enden  zu  auf  100  mm.  Kasc 
matten:  1.S2  und  178  mm.  Panzerdeck  im  horizon- 
talen Teil  .W  mm,  an  den  schröfjen  Seiten  76  mm. 
Artillerie:  4  -  30,5  cm,  8  -  20,3  cm,  12  -  17,8  cm. 
20  -  7,6  cm,  10  •  4,7  cm,  3  -  3,7  cm,  2  Maschinen- 
kanonen und  4  Torpedorohre.  Die  beiden  Vierzylinder- 
Dreifachexpansionsmaschinen  entwickeln  bei  120  Um- 
drehungen 16  5(H)  i.  PS.  12  Babcock-Wilcox  Wasser- 
rohrkcscl.  Durchmesser  der  Schrauben  —  5.3t>  m. 
Ausführliche  Tabellen  über  die  Probefahrten  nebst 
Dampf-  und  PeuerunKsdiagrammen.  Mehrere  Abbil- 
dungen.   Vcrgl.  Schiffbau,  VIII.  Jahrg.,  S.  117. 

.New  iriinhoats  Un  thc  Br.izilian  (lovernment.  Ebenda. 
Kurze  Milieiluiineii    über    .sieben    iiir  Brasilien  '^i- 


lieferte  flachgehende  Kanonenboote.  Vier  davon  haben 
zwei  Schrauben;  ihre  Abmessungen  sind:  L  —  .WvS7  m, 
B  =  6.09  m,  T  —  0,63  m,  üeschwindigkeit  =  12Vi  kn. 
Die  drei  kleineren  Einschraubenboote  sind  22.85  m 
lang.  2,82  m  breit  und  1.22  m  tief.  Beide  Arten  be- 
sitzen   das    patentierte,    veistcllhare  Jarrow  Heck,  wo- 


V«riM:  ..SchlHbau"  6.  m  b.  H. 
M.  BarllD  8W.  68,  Zlmmarttr.  •.  m 


Der  Schrauben- 
verschluss 

mit  plastischer  Liderung 

und 

Der  Keilverschluss 

mit  Uiil.senliderunjj; 
fUr  Geschütxe. 

Mit  4B  AbbUdnngen  im  Text. 
Von  J.  Castner. 
lT«i8  I.-  U. 


RIne  (Ihemichtllcb  ^ordnete  Dar- 
sttllong:    iknr  Gmnd    toii  Tat- 
Bachen  und  Zahl(>na!ii;aben. 


Winden  nXetezenge 

aller  Art  bant  alt  Specialilät : 


Alfred  Qutmann^  § 
Actlii-BaillKlift  fir  MaielliMku 

OttonstMi  Itfi  Ilnmburg. 
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durch  die  Oesch\vind!|;kd(  etwa  um  einen  Knoten  ge- 
steigert werden  kann.    Zwei  AbildiinKcn. 

New  ilalian  torpedo-boai  destroycrs.  I'he  Nautical  Ga- 
zette. H.  t'ebriiar.  Ansahen  über  die  „Nenibo"-  und 
„BersaKlicrc"-Kiasse.  Die  Bonte  der  crstercn  sind 
M.Ott  tu  lang.  5,'AS  rti  breit  und  «chcn  2,28  m  tief;  die 
üeschwindigkeil  belrägt  .10  kti  bei  tooo  i,  PS.  Die 
AbniessiinKcn  der  lidote  der  „ßcrsaKlicrc"-Klassc  sind: 
L  —  M.45  ni,  h  6.(»  ni.  T  2.2.S  m.  ..BcrsaRlicrc"' 
erreichte  wilhrcnd  ihrer  9stiindiKcn  l^robefahrt  29,02  kr. 
Lfinnssehnitt.  Dcekspliiiie  und  Uuirsehnitte. 

The  world's  larKCst  battleship.  The  Nautical  Oazclte. 
2X.  Februar.  Milteilunsen  über  die  „Satsuma"  und 
VerKleicli  mit  der  „Drcadn<iu«ht".  Die  „Satsunia"  ist 
14h,9'l  ni  Ijuik,  2r>M  m  breit  und  «cht  8.2.1  in  tief.  Ihr 
Dcpiacetiiciit  betr.iKt  I9  5ii7  t.  (jcschwindickeit  = 
2»^  kii.  Armierung:  4  -  MiJ>  cm.  10  -  2.'>,4  cm  und 
12  -  12  <.m  Qcschiitze. 

Handelsschiffbau 

Tlie  stcci  freight  stcamer  „Satllla".  International  Ma- 
rine KnKinecrinR,  März.  BeschrcibunR  der  Lade- und 
l.oschcinrichtuiiKcn.  der  Maschinen-  und  Hilfsmasclii- 
iicn-AnlaKC  nebst  einem  Längsschnitt.  Dccksplan  und 
Hauptspant,  sowie  .Abbildungen  der  Maschine  und  des 
Schiffes.  L-  9.S,40  ni.  B  =  i2,l<>  in.  Tiefe  =  7.76  m. 
Deplacement  =  ."iOWt  t. 

he  D.  R.  „Hanna"  <inc  n  fthc  tatest  freishtcrs  enKuited 
in  the  commerce  of  the  ureat  lakes.  The  Nautical  (Ja- 
zette.  21.  heliriiar.  Kurze  AiiKaben  über  obiicen 
Dampfer  lulist  Mitteilunuen  ül)er  die  auf  den  Kroßen 
Seen  im  ver>;anKenen  .lahre  zur  VerscIiiiiuiiK  «clanKlen 
(Jiitcr.  Die  ..D.  R.  Hanna"  ist  162.14  m  ianif,  17,.S  m 
breit  und  hat  eine  Raumtiefe  von  44  m.  Zyhnder- 
durchmesser:  .'>7(),  'JI4  und  lr>2U  mm,  Hub  =  HK>6  mm. 
f:ine  Abbildung. 

I.aunch  of  new  turbine  stcamer  „Camdcn".  übenda. 
Beschreibung  der  inneren  WohncinrichtuiiKcn  und  der 
TurbinenanlaKe.  Y-mc  Hochdruckturhine  in  der  Mitte 
und  zwei  Niederdruckturbinen  an  den  Seiten.  Vier 
ZylinderkesscI.  MaschinenlcistuuR  ~  4fHKi  i.  PS.  für 
eine  (icschw  indiickeit  von  etwa  17  kn. 

New  type  towboat  for  wcstern  rivers.  The  Nautical 
(iazetic.  2.H.  f  eliruar.   Materialst.Trkcn.  Bauart,  W  oliri- 


einrichtunKen,  Maschinen,  Propeller  und  Hilfsmaschinen 
des  „A.  M.  Scott".  Die  Maschinen  entwickeln  75u 
i  PS. Propeller-Durchmesser  I,.S2m;  250 Umdrehungen.  L 
zw.  d.  Pcrp.  -  45.71  m,  L  =  46,01  m,  B  -  7,92  m. 
Tiefgang  =  0,91  m.   Drei  Abbilduniccn. 

Militärisches 

Die  taktischen  F.iKeiischaftcn  der  „Dreadnoughts".  Ma- 
rine-Rundschau. Miirz.  BcsprcchuuK  des  im  MiiKi- 
neeriiiK:  erschienenen  .Aufsatzes  von  Lieutnant  Com- 
mander Sinjs.  Der  Verfasser  verteidigt  das  Deplace- 
ment, die  Geschwindigkeit  und  die  Armierung  der 
„Dreadnoughts'",  indem  er  seine  Schlultfolgerungeii 
aus  der  Schlacht  bei  Tsushima  zieht.  Als  Inspek- 
teur der  SchicGübungcn  behandelt  Sims  neben  den 
oben  erwähnten  t'aktorcn  die  amerikanischen  SchicC- 
erfalirungen  und  zwar: 

a)  Die  Einw  irkung  der  Entfernungsiindcrung  auf  das 
SchieUergebnis, 

b)  die  Beobachtung    der  OeschoGaufscIiläge  beim 
Schießen  und 

c)  den  sturenden  FinfluB  der  Mittelartilleric  auf  das 
Schießen  der  schweren  Artillerie. 

Nautisches  und  Hydrograpisches 

1  venti  in  Sardegna.  Rivista  maritlima.  Februar.  Mit- 
teilungen über  die  Häufigkeit  der  Winde  au  fder  Insel 
Sardinien  und  zwar  getrennt  nach  den  einzelnen  Oert- 
lichkeiten  und  den  .latircszeiten.    Mehrere  Tabellen. 


BIEBERSTEIN  j,GOEPKKE  HAMBURG 


ha 


„Long-Arm"  Schlffs-Sicherheits-System 


.SloliCirlieUstUr 


i'lcktriscli  lu'tätiiittM-  Srhottiimi  und  l.uken  für  Kric^.s- 
schitTc  iinW  crstklassiiic  Pasva;j;i«.>r(lanipft'r,  ist  das  hi-sl 
aus;;t"iii!di't('  und  zuverläs.«;!^  arlK'itfiidc  System  iind  in 
der  .Xiilai:*'  liillii.'<'i'  als  Hydraulik. 

Das  „Long-Arm"  Sicherheits-System  ist 
wrsi'ntlicli  t-infachcr,  IcichltT,  besst-r,  billiger  und  weit 
zuverlrissioer  arbeiten«!,  als  irgend  eine  andere,  dem 
jileielien  /-\ve<'k  dienende  .Anla^je.  — 

Aisfihrliclie  Brischlirei,  sowie  weitere  Auskünfte  erteilt  die  Firm 


Th.  Seheld,  Hamburg  11,  Elb-Hof 


IVnUal-  Oller 
NutHlstlon. 
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Kimtidliici  liiiK  ScIiiifs-CIli'oMiiiiiL'tcr  \t'rniiUclst  tä;:- 
liclicr  SivcMük'  iIiiilIi  ilralillnsc  Tclcurapliic.  Hansa, 
i.  März.  Vorschlag.  Ucii  auf  See  hcfiiiülichcti  Scliilicii 
tnittass  die  Ürcenwichcr  Zeit  durch  Funicentclecraiibic 
zu  nbcmiittelii. 

Der  Hongkong-Taifun  vom  18.  September  1906.  Annalen 
der  Mydrosrai'liic  und  maritimen  Mctk  iMloKic.  Heft 
III.  MittcituuKcn  über  den  genaiitiit-ii  Taifun,  der 
etwa  fiO — 80  Mill.  M  Schaden  angerichtet  hat. 

Dasselbe  Heft  der  Anualen  bringt  noch  folgende  Aufsätze 
und  kleineren  MitteiluREen: 

Windverhältnisse  in  Mosador.  der  Kamerun-Mfin- 
dunff  und  der  Walfisch-ßucht,  mit  besonderer  Berttck- 
sichtigung  der  taglichen  Schwanicnngen. 

Lotungen  I.  N.  M.  S.  „Rdi"  und  des  deutschen 
Kabcldampfers  „Stephan"  im  westlichen  Stillen  0/eaii. 

Land-  und  Seewinde  an  der  deutschen  O&tsee- 
icOste. 

Elementare  Theorie  der  Sonneotiden. 

lieber  die  durcb  Lflnffsneiennff  eines  Schiffes  er- 

ZeURtL-  Dc\i;itiiit). 

HkIu-  riiaciiciiuui^'üctiic  Iii  Hamburg  und  auf  der 
Kiekr  iUi^lit  am  4.  Januar  1906. 

Sturmsignale  an  der  chinesisciien  Küste. 

Zwei  Taifune  im  Qolf  von  Tonicin  am  20.  und 
24.  September  1906. 

Neue  deutsche  Zeitsisnalstation  in  Horta  auf  den 
Azoren. 

Di«  Witterung  an  der  deutschen  Küste  ini  Januar 
1907. 


t^tiKmu-t  and  Naval  Arcliitect.  I.  Mar/.,  tirläntermiu 
der  lügv-iiart  einer  in  Amerika  Niel  vcrw  eiuktcn 
Scitranlie  mit  \erMcilbarcn  t'iügcin:  In  den  ürehhar 
gelagerten  ScIiraubcnfuB  «reift  ein  Stift  eilt,  der  in 
der  WelicMrichtung  verschoben  werden  kann.  Es 
lieeen  Ausführungen  für  Motorieistunsren  bis  zu  120 
I*S.  vor.  Drei  AhbilduiiLici;  und  eine  Skizze. 
I^ecenfi  prdgressi  dci  moU^u  tiiarini  a  cotnliuti' 'rsc  in- 
terna. Rivista  Marittima.  h'ebruar.  Ueberbti^k  i  I  tr 
die  Entwicklung  der  VerbreiinunKsmolore  für  Marinc- 
/wecke  mit  üinschlul  derjenigen  für  Unterseeboote. 
Mehrere  Ski/zen. 


Jacht-  und  Segelsport 


Tlie    deiormati  iri    nf    prnpcller-blades.  F.ngnieering 

I.  MJir/.    M)ttciUiii'.;Lii  iiIiLi  beobachtete  Verbiegun- 

gcn  der  austrettiiJcii  >v.liraubenflügelkantc  und  Vor- 
schlag, die  Mügcl  der  eintretenden  Kante  schärfer  als 

bisher  anszufnhten.  und  dafür  die  austretende  Kante 

tu  veiadriteji.  Mehrere  Abbildungen. 
The  JHm**  paraftfai  marine  enshie.  Cnnineerinr.  8.  MArs. 

Kurze  neschreibunv:  eines  !\:\*.  P.naffwiiil  betriebenen 

Motors,  der  groüc  Kci;iiliert;ihiKkeit   licsit/t.  Zwei 

Skizzen. 

The  „Ocyer"  patent  reversible  propeller.    The  Marine 

Otto  Troriep,  Xhenilt  (3ai«inpr.) 

Vfitkzeuniasdiiittii  iHtr  jlrt  iir  MgtaiiiuiflrhiiitBmi 

bis  zu  den  grössten  Abmessungen, 

■Vesiell  fb  Mm  fSehlAite«,  ab:  BArdelraaidüaee,  SlaouiikuiUnfrwt» 

maschinell,    Blechk«niciihüb'jlmaschincn,    It.n hbiogrnMchincii.   Schcercn,  Prcsspo, 
D,  KesselbohrmascIliDeD  (ein-  und  mehrspinrlcUg),  Fninmchiaea, 
sowie  Hobelmucbinen,  Drehbänke  etc.  etc.  * 


zum  Bördeln  von  Kesselschüssen 

hie  1600  mm  I>iuchuieMer,  35  am  Stärke  and 
3000 


Die  Hamburger  Sthwertjacht  „Welle".  Wassersport 
28.  f-'ebruar.  Linien,  1'akelril5  und  Haubeschreibung 
der  genannten  Jacht,  die  folgende  Abmessung«!  hat: 
L  Uber  alles  =  16,46  m,  LwL  —  15,.»  m.  B  max.  — 

4,32  m,  mittlerer  Tiefgang  —  UMh  tti,  K-.  -rim'e  Ifl.'Klir 
182  cjni.    f-"erner  ist  noch  die  Lani^e  Uc:   ciii/e  lun 
Rundhölzer  mitgeteilt, 
tine  dänische  7-tti-Jacht.  Wassersport.  7.  Marz.  Linien 
einer  unter  BerQcksichtigung  der  neuen  \  i miessungs- 
vorsehriften  entworfenen  Jacht  von  7,lä  m  Länge. 
2.14  m  Breite  und  4,0  t  Deplacement. 
Tlic  nioter  launch  „Ar^nlis".    The  Marine  Engiiiecr  .siitt 
Naval  .Architcct.    1.  ,M;ir/.    Längs.schnitt.  Decksplai; 
und  Ansicht  von  dem  M  t  rhoot  „Argolis  .  J:is  mit 
einem  etwa  -SO  pferdigen  i^etmleumuiotor  versehen  ist 
und  auf  der  Probefahrt  gegen  Strom  eine  Oeschwiu- 
keit  von  13  Meilen  ereicht  hat 
Le  steamyacht  anglais  „Narcissus".  Le  Yacht.  23.  Fe- 
bruar.   Kurze  Angaben  über  die  Bauart    und  Tur- 
binenanlagi..    „Narcissus"  hat  ein  Deplacement  von 
7S2  t.   Lpp.      67,2.S  m,  l.w[,  —  64.00  m.  1'.      >.1(l  in. 
Scitcuiiohe  ~  4,7U  m,  T  —  3,45  ni.   Dcckspliiiic  und 
eine  Abbildung:. 

VeraohMams 

Tlie  „LaiV,"  fite".     Inle^M.iti'inal   A\iii;iie  rnginceriiig. 

März,  und  l.e  Vuva;.    .'.k  1  chni.u.    Ansahen  über  die 
,    Masclimen-  und  Kesselanlage,  die  Hauart  und  innere 
tüiirichtung  des  Kisbrechcrs  „Lady  Urey Maschinen- 


AksMmi  NssiMnI 

1902 
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IcistiiiiK  J.liNM.  I»S.  bei  (IiiiUrtliiiiiucii;  Zyriiidd- 
diircliriicNscr:  7((|  iiiul  l.'H  mm;  Hub  —  WS  mm. 
Lpp.  -  52.4i  III,  U  y.75  III.  r  .1,65  in.  Dcplact- 
mcnt  1070  t.  ücschwindiKkeit  14  kn. 
New  Kasoliiic  patrol  vessels.  International  Marine  lin- 
uinecrinn.  Miir/.  Daten  ijl>ei  Waclitbuotc  der  Repii- 
bhk  Santo  Ptiminno.  Hin  .S<»  pferdi^cr  Motor  verleiht 
den  Hooten  IJ'i;  kn  «JeschwindiKkcit;  die  Duinpf- 
stretke  betniitt  etwa  UMiO  Sni.  bei  s  kn  Kahrt.  Bc- 
schreibiinK  der  Kaimicniteihini;  und  AiisriistiiiiK  der 
Hootc  nebst  erliiulernden  Planen.  .Mehrere  Abbil- 
dunKcn. 

Torpedo  boat  docks  at  tlic  Kiel  Imperial  ship  yards. 
Kbenda.  Längschnitt,  obere  Ansicht,  Querschnitt  und 
Abbildung  des  Docks,  dessen  innere  hlinrichlunK  und 
Punipenplaii  beschrieben  werden.  Die  Haupidatcn 
sind:  Ganze  Länge  "  70,0tl  in.  untere  lichte  Weite  in 
ni  Hohe  über  der  Sohle  ~  11.0(1  in.  obere  lichte 
Weite  —  11,70  ni,  unlere  Länge  der  Seitenteile  — 
."54,00  m,  obere  Länge  der  Seitenteile  ~  42,00  m,  untere 
Breite  der  Seitenteile  =  l.fto  in,  obere  Breite  der 
Seitenteile  =  1,225  m,  äuUcrc  Breite  der  tisenkon- 
struklion  --  14,35  m,  Pontonhühe  in  der  Mitte  ~ 
1,80  ni,  Länge  des  tragenden  l'ontonteiles  ~  60,00  m, 
Tieigang  belastet  ~  \,^r<  in.  Hohe  der  Kielblucke  — 
I.INI  ni. 

Die  Ueberiiilirung  des  Docks  „Dewcy"  nach  den  Philip- 
pinen. Marine-Rundschau.  März.  Beschreibung  der 
Vorbereitungen  für  die  üeberführung  und  Schilderung 
des  TranslHirtcs  mit  seinen  aus  der  tiigeiiarl  der  Auf- 
gabe und  aus  der  teilweise  hervorgetretenen  Unhot- 


liiillligkeit  der  Besatzung  sich  ergebenden  Scliwierig- 
keileii. 

Der  Norddeutsche  Lloyd  seit  1857.  Hansa.  23.  hcbruar. 
Ueherblick  über  die  Hntwickluiig  des  Norddeutschen 
Lloyds  anläUlich  seines  iiiiiizigjährigen  Jubiläums. 

Der  vorliegenden  Nummer  liegt  ein  l'rospekt  der 
Firma  .N  eu  mann  &  Ksser.  Maschinenfabrik  in  Aachen 
betr.  mL  u  f  t  •  C  o  in  p  r  c  s  s  o  r  e  n"  und  der  Crusauer 
Kupfer-  und  Messingfabrik  A.  -fl.  betr. 
Metall-Profilstangen  etc.  bei,  worauf  wir 
besonders  aufmerksam  machen. 
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Berlin,  den  10.  April  1907 

ertcMmt  am  i.  «ad  4.  MHtwM*  «In««  JM« 


Nididrack  d««  gVMintcn  Inlialti  dteicr  Zeltoelirift  Tcritoten 


VUL  Hauptversammlung  der  Schliff  bautechnischen 
Gesellschaft  am  22.-24«  November  1906 

Von  O.  Flamm 
(Schhift  von  Seite  385) 


Der  VortraK  des  Herrn  Profes«iOT  Laas  Über  die 

KtitwickchuiK  und  Zuknntt  der  jirolfcn  Sevjclschiifc 
rici  eine  lebhafte  Diskussion  hervor,  die  sich  aber 
mit  dem  eisrentllchen  Thema  des  Aufsatzes  nur 

sclir  wcniK  befaßte.  LcdiKÜch  der  Umstand. 
i'aC  der  Vortra-iendc  \'orscliiäKe  zur  ikimtzdiii; 
v(  n  Motoren  gemacht  halte,  war  Veranlassung, 
daß  ein  Tiil  c'rr  atn  Motdrlian  iiiiLfi  ssicrten  I'er- 
s«»nen  über  den  Wert  iind  das  \ H  u  Liidungsgebici 
ihrer  Spezialniotorcii  sich  ausließ.  Zunächst  machte 
der  üeheinie  Komniersicnrat  Schultze-Oldenburg 
eine  kurze  Bemerfcun?,  hl  welcher  er  die  Ansicht 
vertr;it,  üal'  es  ia  an  sich  üleichgülti's'  wäre,  ol)  iiuin 
in  Zukunft  die  Frachtgüter  in  großen  Tracht- 
damiifern  oder  in  Segelschiffen  befördere,  daß  man 
aber  die  Sei;c!schiff:ihrt  di'^!i;ilh  i-irht  entbehren 
könne,  weil  die  üculj.chc  1  iuttc  dann  nicht  aeniigend 
V orjieltüdete  Mannschaften  erhalten  wurde;  hier 
lieiie  sowohl  für  die  HaiiJclsnu.riiic  wie  für  die 
KrieKsniarine  eine  brennende  Frage  vor,  denn  auch 
für  die  Wehrkraft  Deutschlands  sei  es  von  außer- 
ordentlicher Wichtigkeit,  auf  Segelschiffen  gut  vor- 
gebildete Seeleute  zu  besitzen. 

Der  Redner  vertrat  die  AiiNivht.  daP  wohl 
wenig  Hoffnung  auf  eine  Hcbuii)^  des  liauts  großer 
Segelschiffe  vorhanden  sei;  indessen  sei  auch  auf 


die  Hebutr^"  drv  klcinci;  St 


liii'iahrt.  der  Ktisfon- 


scßelschiüalii t  bcMmdtici  Wert  /u  legen,  zumal 
letztere  ganz  besonders  im  Rückgänge  begriffen 
sei.  Seit  längerer  Zeit  beschäftige  sicki  der  nau- 
tische Verein  mit  diesem  Gegenstände  und  beab- 
sichtige, die  Lösung  der  schwierigen  Frage  herbei 
zu  führen. 

Der  nächste  Redner  war  Herr  Ingenieur  Emil 

Capitainc;  derselbe  ging  davun  ati";.  daß  Auto- 
mobilmotoren  und  Unterset  1)1  M  tiiK  '.oien,  welche 


Herr  Professor  Laas  zur  Fort! 


;ung  der  Segel- 


schiffe ins  Auge  gefaßt  zu  habeu  scheine,  für  einen 


['»anerbetrieb  unbrauchbar  seien.  F.r  wies  darauf 
hin.  daß  die  Kosten  für  eine  Motoranlage,  wie  sie 
der  V  ortragende  angenommen  habe,  mit  120  UOO  M 
zu  hoch  gegriffen  seien.  Ehie  Maschine  von  400 
bis  fiOOF^S..  die  mit  5(H>  Tdiiicn  laufe,  könne  ni.Tti 
selbstverständlicli  wesentlich  billiger  bauen,  vor 
allem,  wenn  sie  mit  Uenzitl  oder  Erdöl  1)etrieben 
wiirde.  Kr  .iN  -Miitorfachmünn  müsse  entschieden 
davi>ii  abratcii,  sclmcU  laufende  Motoren  im  vor- 
liegenden Falle  aii/iiwctJden,  vor  allen  Dingen 
einen  Benziumotur  oder  einen  mit  Leuchtöl  betrie- 
benen Motor.  Viel  besser  sei  ein  Dieselmotor,  an 

(l^^^eii  Kntw  iekcliint;  ir  selbst  Anteil  vieiioninieii 
habe,  insofern  er  an  den  ersten  Versuchen  beteiligt 
gewesen  sei.  Die  Maschinenfabrik  Augsburg  habe 
den  Dieselmotor  heutigentags  so  vollkommen 
durchgeführt,  daß  pro  c.  PS.  und  St.  nur 
0,2  kg  Brennmaterial  erforderlich  seien.  Bei  Ver- 
wendung derartiger  Maschinen  seien  die  Anschaf- 
fungskosten und  auch  die  Betriebskosten  wesent- 
lich geringer,  als  der  Vortragende  angenomni' ii 
habe.  Schwierigkeiten  mache  imr  die  Beschah'ung 
des  Oelbedarfs,  denn  bei  plötzlicher  Bedarfsstei- 
gerung  werde  fraglos  auch  der  Prei'^  des  Oi^lcs 
steigen.  Deshalb  sei  es  angcbraclit,  zu  überlegen, 
ob  man  nicht  lieber  statt  des  Oelmotors  eine  Gas- 
maschine zur  Anwendung  bringen  wolle.  Finc 
40n_.5i)n  PS.  Gasmaschine  herzustellen,  biete  heute 
keine  Schwierigkeiten  mehr.  Er  selbst  habe  zurzeit 
einen  Schlepper  auf  dem  Rheine  im  Betriebe,  der 
eine  Sauggasmaschine  von  475  PS.  besitze.  Frei- 
lich seil  II  hierbei  fünf  Zylinder  angewendet;  (  s  sei 
aber  ein  leichtes,  einen  größeren  Typ  auszuiüliren, 
der  bereits  mit  nur  drd  Zylindern  dieselbe  Arbeit 
leiste.  Aus  diesem  Grunde  konmie  er  zu  der  Ar. 
sieht,  daß  die  mit  Gas  betriebene  .Maschine  dem 
Petroleum-  resp.  Oelmotor  doch  w^olil  vorzu- 
ziehen sei,  Jedenfalls  mOsse  man  auf  eUien  Motor 
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zurückgreifen,  der  mit  dem  billigen  Erdöl  oder  mit 
Masut,  nicht  aber  mit  KcreiniRtem  Oel  betrieben 

werde. 

Auch  ein  entsprechendes  Wendegetriebe  biete 
heute  keine  Schwierigkeiten  mehr;  freilich  sei  es 

/wcckmäßiKcr.  im  vorlit-ßcnden  Falle  mit  Rück- 
sicht aui  die  Kcduktion  des  Widerstandes  beim 
Segeln,  eine  Schraube  mit  verstellbaren  Flügeln 
nnziiwendcn.  I.cider  weise  dii-^i'  Sehrniibc  aber 
im  aliiieiticIncM  nur  ciiKii  iicriiiK«^"  Nutzeffekt  aiil. 
Niclit  beistimmen  könne  er  dem  Vortragenden  da- 
rin, daß  die  Möglichlieit,  aucli  größere  Fracht- 
dampfer  mit  Dieselmotoren  auszurüsten,  zurzeit 
nicht  vorliege.  DemKcjicniibcr  sei  er  der  Ansicht 
dali  die  Zeit  sehr  nahe  liege,  in  der  man  Fracht- 
dampfer  mit  Motoren  ausfahren  werde.  Cr  könne 
bekannt  Kt'b<-'n,  dali  die  Firma  William  Ikardmore 
et  Co.  die  groüe  Scliiffs}{asmaschine.  über  die  er 
vor  zwei  Jahren  in  seinem  Vortrage  berichtet  habe, 
nnnmelir  ausKciCihrt  habe  nnd  daÜ  dieser  SauK^as- 
motor  sehr  «uf  «ehe  nnd  kein  bedenken  mehr  vor- 
lieKc.  (ia.smaschinen  mit  3(K)Ü  oder  4000  I'S.  auf  der 
gleichen  (Jrundlage  nach  seinem  System  auszu* 
fHhren. 

Herr  Marinebaimieister  a.  L).  Nciidcvk,  \  ertre- 
ter  der  Firma  Gebrüder  Körting,  hob  hervor,  daU 
seine  Firma  anf  Qrund  von  Anfragen  verschiedene 

rrnickti  ausi^i.\itbLirLt  habe,  um  Segelschiffe  mit 
Moioriii  auszm  usicii.  Die  erste  SchwieriKkeit. 
die  dabei  hervorKetreien  sei,  sei  die  K^wesen,  daß 
ein  Kiemenhctricb  als  unbrauchbar  auf  See  abge- 
lehnt worden  sei.  Seine  Firma  habe  dann  den 
zweiten  Vorschlag  ifcmacht,  zwei  250  I^S.  I'etro- 
Icummotorcn  mit  zwei  reversierbaren  Schrauben 
dem  Fahrzeuge  einzubauen.  Auch  dieses  Projekt 
sei  nefallen,  wvW  .null  tiicr  wiederum  seeniiinniscfi 
^croUe  Hedenken  dahin  geltend  gemacht  worden 
seien,  daü  in  die  seitlich  freistehenden  Schrauben 
kiefii  Tkis'-ci:  elj.  festsetzen  kr'Miiüeti,  inid  dafJ 
die  AnLiKc  d,iüarv;lj  iuibiaiiwlih.tr  werde.  Somit  sei 
nur  die  Anwendung  einer  Schraiihc  in  der  Milte 
Qbrig  geblieben.  Im  nächsten  Jahre  würden  wahr- 
scheinlich mehrere  Anlagen  auch  mit  Sauuxas  be- 
tnebeiiet  Mi  t'iieii  /iii  \iisfiihrnnK  ^^elanKcn.  Fine 
geeignete  LusuHii  habe  man  scliliclilich  dadurch  ge- 
schaffen, daß  man  den  Motor  mit  einem  zwischen- 
;resc!ialteleii  elektrischen  (ietriebe  auf  die  Schraube 
wirken  lieü.  Hierbei  sei  die  Sciiiaiihe  mit  einem 
Flektroiiiotor  K<-'knppelt,  der  in  der  La^cc  sei. 
SilO  FS.  aufzunehmen.  Zurzeit  seien  so^iar  Projekte 
für  600  PS.  Motoren  im  tlansje,  nnd  es  sei  zu  hof- 
fen, dalJ  sich  auch  die  Kröileren  Motoren  in  der  Zu- 
kunft gut  entwickeln  würden.  Uegenwärtig  be- 
gnflgc  man  sich  mit  zwei  kleineren  Anlagen  von 
Fe  250  PS.  Beide  \y::4reKate  würden  mit  I")ynamo- 
maschinen  Kekiippelt.  IJcr  erzeugte  Strom  treibe 
den  Flcktromotor  und  die  Schraube,  so  daß  man 
nicht  mir  eine  «roße  variable  Leistims  erzielen,  son- 
dern auch  beliebivc  umstc-iiern  könne,  was  um  so 
angenehmer  sei.  als  man  bekanntlich  nnr  mit  htö\U 
tcn  Schwierigkeiten  reversicrbare  Motoren  bisher 
hergestellt  habe.  Leider  sei  die  Anlage  sehr  teuer 


und  komme  ungefähr  einer  Dampimaschinenanlage 
gleich.  Im  Betriebe  freilich  stelle  sich  eine  derar- 

ti({e  Anlage  sehr  viel  gUnStiger  als  eine  gewöhn- 
liche Dampfmaschine. 

Herr  Schiffbaulngenienr  fsakson,  Stockholm, 

bestiititrte  die  Worte  des  Vorredners  über  die  bei- 
den Uicscltank.schiffe;  die  „Sarmat"  und  „Vaadal" 
seien  etwa  drei  Jahre  auf  der  Wolga  im  Betriebe 
und  hätten  die  Krwartnngcn  der  Frhatier  nach 
allen  l^ichtunKen  hin  erfüllt.  Die  1  rajiiahinkeit 
dieser  Schiffe  betrage  je  7iX)  t.  Auf  (irund  der 
günstigen  Kesultate  bereite  man  zurzeit  nach  dem- 
selben Prinzip  ein  größeres  Fahrzeug  von  30(10  t 
Tragfähigkeit  und  10"'  e,  I^S.  vor.  Fici  den  ;;e- 
nannten  Schiffen  werde  die  Kückwärtsbewegung 
durch  elektrische  Uebertragang  nach  dem  del  Pro- 
poSto-Patcnt  licwirkt.  während  die  Dieselmotoren 
stets  In  derselben  i^ichtunR  arbeiteten.  Die  elek- 
trische Installation  sei  indes  verhältnismäfi^  kost- 
spielig und  deswegen  trete  das  Umsteuerungs- 
problem in  den  Vordergrund.  Bei  kleinen  Motor- 
booten sei  diese  Frage  gelöst,  auch  hei  ,frol5en 
Schiffen  zwar  technisch,  aber  noch  niclit  ökono- 
misch. 

Herr  Pirektf)!  Seliiiltlies.  Berlin,  zeigte  an  Hand 
eines  Lichtbildes  eine  Anlage  nach  dem  del  Pro- 
posto-System;  seiner  Ansicht  nach  sei  die  Aeuße- 
runK  des  Herrn  Capitjuiie,  d.-d^  tnan  für  snleiie  Anla- 
gen Dieselmotoren  mit  Vorteil  verwenden  könne, 
richtig;  freilich  kämen  auch  andere  Motoren  in  Be- 
tracht, es  spiele  indes  die  Ockonomie  des  Betrie- 
bes wohl  die  wesentlichste  Rolle,  desgleichen  die 
Betriebssicherlieit  des  \  eru  eiideteit  Brennstoffes. 
Cr  sei  deshalb  der  Meinung,  daU  liauptsächlich  Pe- 
troleummotoren  für  den  Antrieb  solcher  Schiffe  be- 
init7t  werden  dürfen.  Bei  Verwcndiiiiv:  der  elek- 
trischen Kraftübertragung  von  Explosionsmotoren 
auf  die  Propellermotoren  spielten  die  verhältnis- 
mäßig großen  Kosten  der  Anlage  insofern  eine 
Rolle,  als  sie  immer  als  Nachteile  für  die  Anlage  er- 
wähnt würden.  Bei  genauerer  Betrachtung  seien 
diese  Kosten  indessen  nicht  so  ungeheuer  hoch,  wie 
CS  von  dem  Herrn  Vorredner  angedeutet  worden 
sei.  Fs  sei  vielmehr  wahrscheinlieli.  daß  man  hei 
der  Ausführung  zu  Preisen  gelangen  werde,  die 
diejenigen  der  Dampfmaschincnanlagen  nicht  Uber- 
scliritten,  sicherlich  dann  niclit,  wenn  man  die 
Wirtschaftlichkeit  des  Betriebes  genügend  mit  in 
die  Rentabilitätsberechnung  hineinziehe.  Bei  der 
elektrischen  Kraftübertragung  sei  diese  Wirtschaft- 
lichkeit außerordentlich  gewahrt.  Fin  weiterer 
Vorzug  der  elektrischen  Kraftühert^.l^i^lI^^  für  Fx- 
piosionsmotore  liege  darin,  daß  es  nicht  notwendig 
sei,  die  SchraubcnflQgel  verstellbar  oder  reversier- 
har  zu  mrchen.  denn  alles  dies  lasse  sich  mit  dem 
Flekiromotur  ohne  Schwierigkeiten  erzielen. 

Der  Redner  fUhrte  dann  in  weiteren  Lichtbil- 
dern einivrc  Frachidampfer  \ er.  ir.  die  lliesclinotore 
von  51111  e.  PS.  mit  einer  del  l'roposto- Anlage  hin- 
ein pnjiekticrt  waren.  Dies  bezog  sich  anf  einen 
Umbau«  Daiici  war  der  außerordentlielie  (iewinn 
an  liaam  getjenüber  der  gewöhnliciieii  Üampl- 
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maschinenanlage  ohne  weiteres  erkennbar.  Wolle 

man  eint-  dcrartiKC  Anln^c  mit  rein  ckktris^-her 
Kraftübertragung  ais'^iiilirt'ii.  also  nicht  nach  dein 
dcl  Proposto-Systcni.  so  könne  man  sogar  noch 
den  Wellentunnel  und  die  Wellenicitung  vollständig 
entbehren.  Die  Kabel  ließen  sich  auf  hc- 
iiebige  Weise  vom  Maschiiiciir.iuiii  nach  dem  l'm- 
pellennotorrauni  verlegen  und  man  müsse  nur  zu 
letzterem  einen  Zugang  event.  von  Deck  ans  vor- 
sehen. V.incT  fk'dicfiunji  der  Motoren  im  Pro- 
pellcrraum  bedürfe  es  in  der  Kegel  nicht,  es  genüge 
stündliche  Visitation  und  PrQfuns  der  Schmiervor« 
richtung. 

An  Hand  einiger  Skizzen  zeigte  der  Kedner 
des  ftriiLrcii.  UaC  die  Bedienung  solcher  Art  von 
Maschinenanlagcn  gar  keine  Schwierigkeiten  biete. 
F.r  behandelte  dabei  sowohl  eine  Schaltung  mit 
Premderregung,  die  überall  dort  Anwendung  finden 
könne,  wo  schon  ciiit-  ck'ktrisdie  Kr.iftqiicllc  vor- 
handen sei.  wie  auch  die  mit  eigener  erregender 
Maschine  nnd  zeigte,  daß  nennenswerte  Schwierig- 
keiten in  der  (?cdicn!in>i  soiv.Iu  r  AiiUitit  n  wohl  kaum 
auttreten  konntcii.    Aul  emen  besonderen  Unter- 
schied müsse  er   indessen  ncjch  hinweisen.  Bei 
dem  dcl  Proposto-Svstcni  nuisse  bei  Maxiitial- 
Icistung  die  Schraul)cuu  die  dieselbe  Umdrehungs- 
zahl haben,  wie  der  Kxplosionsmotor;    für  rein 
elektrische  Kraftübertragung  sei  das  aber  nicht  not- 
wendig.   Hier  lasse   sich  die  Tourenzahl  der 
Schraube  erniedrigen,  man  ^pa:x  außerdem  durch 
den  Wegfall  der  Wcllcnlcitung  an  Gewicht.  Man 
könne  die  Umdrehungszahl  der  Explosionsmotoren 
bis  au  die  liöchste  zulässige  (irenze  steigern,  und 
dadurch  wiederum  an  tiewirht  sparen.  Freilich 
vermindere  sich  die  an  die  Propeltcrwcllc  abgege- 
bene Leistung  um  den  VVirkungsgrad  der  Dynamo- 
maschine multipliziert  mit  dem  Wirkungsgrad  des 
Mf)tors.    Dieser  (iesamt Wirkungsgrad  stelle  sich 
etwa  auf  0,^.   lieini  del  Proposto-System  stelle 
sich  der  Verlust  durch  elektrische  Kraftübertragung 
beim    Manövrieren    und    bei    \  rnuinJorter  Lei- 
stung ein,  bei  maximaler  Leistung  dagegen  sei  ein 
Verlust  nur  durch  die  geringen  Reibungswider- 
st.'inde  der  Wellenicitung  hervorgerufen  Indessen 
werde  dies  bei  der  rein  elektrischen  Kraftübertra- 
gung nicht  alleiti  durch  den  besseren  Wirkungs- 
grad der  Schrauben  aufgewogen  w^erden,  sondern 
eine  solche  Anlage  Wörde  sich  in  Wirklichkeit  noch 
besser  stellen  als  eine  Proposto-Anlage. 

Herr  Itii;enieur  W.  Möller.  Hamburg,  vermillte 
in  dem  Vortrage  des  Professor  Laas  die  tirwäh- 
nung  eines  ganz  besonderen  Typs  modemer  Segler. 
Fs  seien  dies  Jic  im  .Inhrc  tsss  auf  der  Werft  John 
l<eid  Co..  Glasgow,  gebauten  groücn  Schoner 
fOr  die  Atlanticfahrt.  Auch  für  deutsche  Rechnung 
seien  derartige  Schiffe  im  Betriebe.  Itn  Jahre  19tM 
seien  in  üreenwich  die  beiden  groüen  Viermast- 
schoner „iVlozarf  und  .  Beethoven"  gebaut  wor- 
den. Der  englische  Lloyd  netme  diese  Schiffe  ßar- 
kantinen,  weil  der  Vordermast  kaaii^n  trage,  in  die- 
sem Falle  fanf.  Es  sei  nicht  leicht  gewesen,  für  die 


Führung  dieser  Fahrzeuge  geeignete  Kapitäne  zu 

finden.  Denn  wenn  die  Takelage  zweifellos  ein- 
facher sei.  als  auf  einem  voll  getakelten  Schiffe,  so 
si  i  es  doch  schwierig  gewesen,  mit  den  groücn 
Segeln,  deren  unterer  IBautn  mehr  als  15  m  Länge 
liabe.  zu  arbeiten.  Diese  Art  Schiffe  hätten  übri- 
gens bis  jetzt  vorzügliche  Reisen  gemacht.  Aucli 
vom  kaufmännischen  Standpunkt  aus  liege  der  Vor- 
teil des  Barkantinen-Typs  gegenflber  dem  voll  ge- 
takelten Se^iclschiff  darin,  daß  erstens  die  Be- 
satzung eine  kleinere  sein  dürfe,  zweitens  die  Bau- 
kosten des  Schiffes  sich  gerbiger  stellen  und  drit- 
tens die  I^eparatiirrcclmiinjrcn  für  Segel  and  Tau- 
werk sich  cbcnralls  niedriger  hielten.  Die 
Mannschaft  des  „Mozarf*  und  ,3eethoven"  be- 
stände aus  27  Mann,  von  denen  etwa  12  Kadetten 
seien,  während  ein  voll  getakeltes  Schiff  der  glei- 
chen (irößc  mindestens  is.  ihren  Posten  voll  aus- 
füllende Leute  zu  führen  habe. 

In  seinem  Schhtßwort  erklärte  Herr  Professor 
Lnas,  dafl  er  absiditlieh  bei  ■meinen  alfviemeirien  Er- 
örterungen kernen  bestunmten  .Motor  genannt  habe, 
um  zunfich.st  einmal  die  Frage  zu  klären,  ob  öber- 
h^<<\^^  (It-r  Finhan  von  Motoren  in  Segelschiffe 
tntigiich  und  wünschenswert  sei.  Naciidiui  aber 
durch  Herrn  Capitaine  die  Gasmaschine  vertreten 
worden  sei,  müsse  er  hervorheben,  daß  seines 
Wissens  eine  Qasmaschinenanlage  nicht  leichter  sei 
als  eirc  Ibimpimaschinenanlage  und  deshalb  für 
ein  Scgcl:>chltf  wohl  ebenso  wenig  in  Frage  kom- 
men könne,  wie  eine  Dampfmaschinenanlage,  deren 
Nachteile  im  \'.irtragc  eingehend  auseinander- 
gesetzt wüideii  seien.  Fraglos  habe  die  Verbindung 
der  Motf)ren  mit  elektrischem  Antriebe  groüe  Vor- 
züge, ihr  Nachteil  liege  aber  in  den  1h. hon  \tilagc- 
kosten  besonders  bei  der  gcrai>;cii  Zcii,  wahrend 
V.  elcher  eine  Hilfsmaschine  auf  einem  Segelschiff 
Verwendung  finde.  Zu  Ungunsten  des  Dieselmotors 
sjirechc  im  wesentlichen  sehi  hohes  Gewicht,  ein 
Uebelstand,  der  allerdings  daibirch  wieder  aus- 
geglichen werde,  daü  sie  itn  Betriebe  rund  die 
Hälfte  des  Brennmaterial,  wie  andere  Motoren, 
verbrauchten.  Es  erscheine  somit  berechtigt,  auch 
den  Dieselmotor  als  Hülfsmotor  für  Segelschiffe  ins 
Auge  zu  fassen. 

Im  Anschluß  an  die  hier  lierek^le  Fra^jc  ist  zu- 
nächst hervorzuheben,  dali  der  Hau  ^rolier  Segel- 
schiffe fraglos  in  ungemein  starker  Abnahme  be- 
griffen ist.  Dies  tritt  um  so  mehr  hervor,  wenn 
man  ffir  die  einzelnen  Baulahre  —  was  der  Vor- 
[i  a>:etide  \  eriiachlässigt  hatte  —  auch  die  Zahl  der 
Uatiipierbauten  mit  in  Betracht  zieht.  Tut  man  dies, 
so  läßt  .sich  einmal  die  außerordentlich  geringe  Zahl 
und  dam!  anch  der  geringe  Bruftoratmigehalt 
der  Se^;clscliiiie  gegenüber  den  Dampfern  ohne  wei- 
teres erkennen.  Wenn  man  prozentual  den  Fort- 
schritt und  Rückgang  der  Bautätigkeit  auf  beiden 
(jebictcn  iestlegt.  so  kommt  man  mit  der  Kurve 
der  Segelschiffe,  soweit  Deutschland  In  Betracht 
kommt,  auf  Null  an. 

Will  man  diese  Zahlen  eingehend  festlegen,  so 
ergibt  sich  das  folgende  Bild: 
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Tabelle  A 

S  e  e  s  c  K  1  c  r 
Neubauten  für  deutsche  Rechnung 


im 
Jahr 

—  -  ■  - 
Ai'./ali! 

— 

über 

H.r  K.-T. 

»..(«1 

1000  Br.  R.-  r. 
SchiffsarJ  und 

1 

Zahl 

aber  IVO  tji»  I<i.i0 
Br.  K-T. 

An«ihll»r;,f,;'- 

19(11' 

h 

17  .VM 

5  Mast  Vüllsch. 

1  Stück 

12 

3401 

4 

»• 

Bark 

4 

1903 

5 

12  711 

4 

Rark 

4 

\h 

2870 

.< 

X'olisch. 

1904 

5 

12  16,^ 

4 

Bark 

4 

II 

2073 

?, 

Vollsch. 

1 

1«» 

a 

7  162 

4 

Bark 

1 

••  1 

556 

1» 

Vdllsch. 

1 

n  > 

3 

n 

Bark 

1 

1906 

1  1 

S  54«  5 

y 

Bark 

1 

10 

1039 

1907 

i.  Bat 

Ii  ' 

Tabelle  B 

S  <■  f    :i  ni  p  f  c  r  ü  h  e  r  K  'O  Br.  R.-T. 
Neubauten  für  deutsche  Rechaung 


Im  Jahre 

Atnatil 

Br.  R-T.  total 

1902 

67 

185  186 

190» 

92 

229827 

1904 

73 

164  984 

1905 

tli» 

270  762 

1906 

149 

5S0  644 

1907 

im  Bau:  I2K 

31N  680 

Im  lalirc  l'MKi  inachon  als»»  die  Rrolicii  Scncl- 
schiffe  liiiiMcluliLli  des  Br.-R.-ToiiiiciiKdialt.s  nur 
1,4  Prozent  der  I)ampferbaiiten  aus. 

Von  IS)ü2  bis  1906  ist  die  Uanipfertonnagt;  um 
IH6  Prozent  gesticReti.  die  große  ScKcl- 
seliiiitoniui'^c  da^^c^^i.!!  um  7n  Prozent  gefal- 
len! Und  im  Jalire  iyii7  liürt  bi.s  heute  der  (irdli- 
seselschi^bau  vollständie  auf,  wühreitd  der 
Hampferba«  schon  Jetzt  3I8fi80  Br.-Reg.-Toiis 
aufweist. 

Diese  Zahlen  sprechen  eine  zu  deiitnelie  Spra- 
che, als  daß  man  sieh  derselben  auch  bei  noch  so 
uroüer  Vorliebe  für  den  Senelschiffba«  verschließen 
konnte.  Ks  ist  ja  zu  bedauern,  wenn  man  daran 
denkt,  daü  ailmählicli  das  grolle  ÖegelschiH  ver- 
schwinden wird;  indessen  wenn  man  Bher1e$;t, 
w  elche  auücrordentliclien  Umständlichkeiten  i  v  er- 
fordert, diese  ricscngroüc  kuinpliziertc  Takelage 
zu  bedienen,  wie  mübseltR  das  Manövrieren,  be- 
sonders bei  schlechtem  Wetter  ist.  und  wie  un- 
sicher nichtsdestoweniger  der  ;;anze  Iktricb.  die 
InnchaltunK  der  Fahrzeiten  iint  einer  solchen 
Scliiifsklasse  sich  stellt,  so  kommt  man  zu  der 
F>kcnntnis.  daü  jjerade  in  der  Ausnutzant;  der 
Windkraft  zur  Vorwartsbeweuiniti  der  Schiiic  diL 
Wurzel  des  Uebels  zu  suchen  ist.  in  der  üumpi- 
kraft  besitzen  wir  eine  außerordentlich  konzen- 
trierte Kraft,  iiKicht  heute  keine  Schwierig- 
keiten, einen  naiiipiUruck  von  Ii — 1->  k«  gciii  nutz- 
bar zu  verwenden.  Vergleicht  man  hiermit  eine 
mittlere  Windstarki  .  sind  die  sich  hierbei  er- 
tjcbcnden  Kriifte  nur  dadurch  w  irksam.  dalJ  sie  auf 
j{roße  Flachen  iibertras^en  werden.  Kiiic  Wind- 
stärke 5  nach  der  Ucaufort -Skala  hat  etwa  20  kg 


Druck  auf  den  qm ;  das  macht  pro  qem  2  g.  Wenn 
man  «omit  bei  Dampf  von  14  atni,  um  eine  Kraft 
von  N  kg  tu  erzielen,  nur  eine  Fläche  von  einem 
Qnadratccntimctcr  braucht,  erfordert  die  Windstärke  h 
zu  Schaffung  der  gleichen  Kraft  von  14  kg  7000  qcm, 
also  eine  7000  mal  so  grosse  Fliehe!  Ein  jedes 
Schiff  hat  aber  bei  seiner  Fortbew  eijunk'  mit  einer 
bestimmten  Geschwindigkeit  einen  bcstinnntcn 
Wasserwiderstand  zu  Oberwinden,  In  der  Dampf- 
in.i^cliinc  iiiid  in  dem  durch  sie  hctriclicnen  l'rnpctier 
ist  dieser  Widerstand  ani  anlierordcntlich  klcuie 
Flächen  und  Maschiisenteilc  konzentriert.  Will  man 
diesen  \\  idi^rstand  iiidc  ssLii  mit  dem  pro  Flächen- 
einheit .svliwachen  Winddnick  überwinden,  so  ist 
dazu  eine  unendlich  viel  größere  ScRcliläche  er- 
forderlich. Wir  erhallen  hier  Abmessungen,  die  sich 
nur  außerordentlich  schwer  beherrschen  lassen. 

Ferner  ist  zu  beachten,  dal.(  auch  die  SetJel- 
schiifahrt  nach  Südamerika  ebenso  in  Wegfall  kom- 
men wird,  wie  die  nach  Indien,  sobald  eftmial  der 
Piirchstich  in  Zentral-Amerik.i  ^tLitt^'i. fanden  hat; 
dann  wird  sich  dasselbe  wicdcrliulcn,  was  seiner 
Zeit  bet  der  Eröffnung  des  Suezkanals  in  der  Qe- 
sJiichtc  der  Schiffahrt  sich  zeigte :  der  Dampfer 
lial  den  kürzeren,  siclicreti,  schnelleren  und  billige- 
ren Weg;  das  Segelschiff,  abhängig  von  Wind  mid 
Wetter,  karm  dann  mit  dem  Dampfer  nicht  mehr 
konk  Ii  liieren.  Fs  wird  zwar  w<»hl  immer  einige 
Iv'eedeieieii  geben,  von  denen  auf  (inmd  alter 
Ueberliefcrung  von  Zeit  zu  Zeit  chi  Segelschiff  ge- 
baut wird,  allein  auch  das  wird  mit  dem  Hcran- 
wachsen  jimgerer  <  ienera'i-  iien  nu  hr  und  mehr 
uuiilürcn.  An  dem  Niedergang  der  großen  Segd- 
schiffahrt  wird  kaum  etwas  zu  Sndern  seht. 

Auch  der  Vorschlag,  den  Segelschiffen  Mf^ 
(oreii  als  Hiltsmascliineii  cinziibaaen,  wad  dar.ii< 
nichts  ändern  können.  Fiiie  derartige  Anlage 
macht  ans  dem  Segelsclnif  ein  /wittcrüing.  Das 
l  ahrzeng  ist  nicht  mehr  reines  Segelschiff  niul 
iiccli  nicht  vollständig  Dampier.  Fs  ist  kaum  anzu- 
nehmen, daß  sich  auf  diesem  Wege  irgend  welche 
Fortschritte  im  UroBsegeischiffkMia  und  irgend  eine 
andauernde  Helebimg  des  üroßscgelschiffbans  er- 
zielen iu.ssvn  wird. 

Dazti  kommt  aber  noch  ein  anderer  Faktor. 
Will  man  einen  Motoiaiitrieb  irgend  welcher  Art 
an  Bord  eines  Segelscliiffes  verwenden,  so  muIJ 
man  daneben,  wenn  man  nicht  den  tcnern  elektri- 
sche:! Antrieb  vorsieht,  noch  eine  l'^nripfkratt 
haben,  denn  es  ist  unmöglich,  die  \  erst.liieden  arbei- 
tenden Ankerwinden.  Ladcw  inden  n.  dergl  mit  Pe- 
trolenmmotoren  zu  treiben.  Die  Arbeitsweise  sol- 
cher Winden  widerspricht  dem  Charakter  des 
Motors,  ein  MaiKivrieren  beim  Senken  und  llebeii 
von  größeren  Lasten  durch  eine  Lade  winde  ist  für  einen 
Petroleum-,  Benzin-  oder  sonstigen  Motor  zurzeh 
ein  ziemliches  Ding  der  Unmöglichkeit,  ^^a^7  abge- 
sehen davon,  dalJ  im  Winter  infolge  der  Lisbiiduii« 
neue  Schwierigkeiten  hinzutreten.  Peswegen  hat 
man  auch  heutigen  Tages  fast  ausscnlielHi^h  Dampf- 
kraft für  die.se  Winden  an  Bord  der  Scgelscliiffe. 
Hat  man  aber  einmal  einen  Dampfkessel  an  Bord, 
dann  ist  es  um  so  unrationeller,  neben  dieser  Trieb- 
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kraft  noch  eine  zweite  für  die  VorwftrtsbeweKung 
des  Schiffes  vorzusehen. 

Nur  im  Pisclu. rulietricbc  erscheint  der  llilfs- 
luotor  von  Vorteil,  weil  es  sich  hier  um  relativ 
kleine  KrSfte  handelt  und  der  Fischkutter  mit  Mo- 
t<iraiitriel)  dem  reinen  ScKflkuttcr  frajclos  über- 
legen ist.  Ob  man  aber  auf  diesem  Wege  fort- 
schreitend nicht  verhältnisniäljig  bald  dazu  kum- 
men  wird,  auch  hier  reinen  Kraftbetrieb  ohne  Segel 
anzuwenden,  das  muß  die  Zeit  lehret). 

Der   von   dem   Geheimen  Kommerzienrat 

Schnitze,  Oldenburg,  ausgeführte  Gedanke,  daß 
man  die  groUe  ScgclM^hifiaiirt  dcslialb  nicht 
entbehren  könne,  weil  die  Kriegsmarine  dann 
nicht  melir  v;*-*nii}{end  v<»ri!ebildete  Mannschaft  er- 
halten künnte,  muß  als  nn;<ntrefTcnd  bezeich- 
net werden.  Die  AusbildntiK  der  Mai  nschaf- 
tcti  für  die  Kriegsschiffe  muli  nach  der  Richtung 
erfolgen,  dali  die  Mannschaften  lernen,  sich  für  ihren 
späteren  Dienst  zweckmaßis  vorzubilden.  Da  es 


nun  in  der  modernen  Kriegsmarine  tiiemals  eintritt, 
daü  eiiK  iM  iiiiis..tKUt  ein  Kriegsschiff  unter  Segel 
zu  bedienen  bat,  denn  solche  Kriegsschiffe  gibt  es 
nicht  mehr,  so  ist  man  auch  in  der  deutschen  Ma- 
rn-c  von  der  Rinstcüunp  von  Scgelschulschiffcn 
abzukommen.  Jetzt  werden  bekaimtlich  die  groUen 
Kreuzer  der  Herta-Klasse  z.  T.  als  Schulschiffe  ein- 
gestellt. 

So  ergibt  sich,  wenn  man  objektiv  die  1  rage 
des  üroßscgcischiffbaus  überblickt,  daU  die  tech- 
nischen und  die  wirtschaftlichen  Verhältnisse  dieser 
Art  von  Schiffen  ihre  Existenzberechtigung  nehmen 
und  dal'  demnach  alle  l'emühungen  zur  Wieilcr- 
belebung  dieser  der  Vergangenheit  angehörenden 
Schiffsklasse  wohl  als  aussichtslos  bezeichnet  wer- 
den nnissen. 

Mit  einem  Vortrag  des  Herrn  Professor  Dr. 
Wagner-Hanzig  über  fortlaufeiiUc  l>iagraiiuue  und 
der  Vorführung  eines  neuen  Lot-Apparates  durch 
den  Erfinder  Jakobs  schloU  die  8.  Haupt-Versamm- 
lung der  Schifftwutechnischen  Cesellschaft. 


Der  Schiffbau  im  Jalire  1906 

Vou  P.  JH ey e r  und  H,  D  0  r  w B I d I 
(Fortsetzung  von  Seite  452) 

b)  Maschinenfabriken 


Firma 

Anzahl 

i.PS. 

Maschinenart 

David  Row.Tii  .\  Co  , 
(ilas^ow 

DL-niiy  v'x  Ca,  Dum 
barton 

> 

44  200 

6  Dri-if  Uxp,  3Turb. 

Dttiisntttir  ft  Jackson. 

Oovnn 

16 

41  325 

Dreif.  Bxp. 

Kankin  &  Rlackriiore, 
Qreenock 

<) 

23  20O 

I)ri.-'l,  Bxp. 

John  ü.KIncaid&Co.. 
Oa-cnock 

a 

18  (XW 

Dreif.  Hxp. 

W.V.V.  Lidgerwood, 
Coatbriügc 

g 

14  36.S 

I  Comp.MUreii.£xp. 

M'Kie&Baxter,  üovan 

45 

7  005    1  Dreif.  Exp. 

Ron&Üuncan.  QovM 

31 

1 1  635     Comp  u  DrcK.  Bxp. 

Mnirft  Houston.  (Uta- 

12 

i  1  20U  3Comp.7Dreif.Exp. 

Hutson  &  bons,  Kel- 
vinhragh 

5 

1 

4  300    3  Comp.  2  Dreif.  Exp. 

Canpbell  Calder- 
wood.  Paisiey 

26 

3  ms 

Renfrew  Bra.  &  Co.. 
Irvine 

S 

1 630   .  4  Comp.  1  Üreif-Exp. 

Allaii.  Anderson  ikCo., 
Qkagam 

1  1 
4   1    2  530  ;  2Conip.2Di«if  Bxp. 

Oaddi&  OiOesple  & 
Cd,  QIuibdw 

1 

2  2240 

iComp.  lDretf.Expi 

laaiwRHebie.Pcr|{ct( 

?        1 840 

1 

Firm« 

.\nzahl 

Mascbinenart 

AHchkson.  Blair  &  Co.. 
Qydebank 

6 

t  7,10 

4  Comp.  2  Dreif.  üxp. 

White  &  tlemphiil. 

( liceiiock 

7 

1  2WJ 

l-jsher  &  Co ,  l'atsluy 

5 

1  203 

Comp. 

Colhi  Hoittton  &  Co., 
Kinnlnf  Piarfc 

4 

723 

Comp. 

2.  Portii-Distrikt 
■}  Werftea 


Flm« 

ScfairiMft 

fertiggeslelll  i 
-  »        .  «o  !Benwrkungen 

o   Br.-  KT.  i.  PB.  ,  * 

5  ( 

ürangeiiioiith 
&  Qreenock 
Co.,  Orange- 
mouth 

Vgl,  auch , 

Hrachtdampf, 
Raddampfer 

^    5  3W  — 
2      958     —  ' 

Zus 

.Llydc-Distrikf 

5    6  3+S  — 

1  i 

ftainage  & 
Ferrasoa, 
Uith. 

Fncbtdampf. 
Dampfjachten 

l;  16531  200l 

4    2  1.«  Sil 

Zus. 

5    .1  7KS  711 

Scott  of 
KIngliorn, 
Kinghom 

Frachtdampf. 
Sdii^per  . 
Leidiler  .  . 
Bagger    .  . 
Ponton    .  . 

3    2308    2  400 

J:     601  —  ' 

2     350,   —  i 
2      lOO  — 
l      lOOl    ~  1 

Zus. 

9  2  9161  2400 

Maeleay  Bra. 
AlkM 

Frachtdpf.  . 

2   1  867    —  1 
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Plrmi 

Schlffstrt 

fertiggestellt  ' 
2  1        1  Bemerkuiwen 
1  ,llr.-llt.|  LVä 

Hawlhorns  & 
Co.,  LeMIt 

Kl.  Ownpfer 
Peuenchiff  . 
Qasboole 

5   1  lOt  2SS0I 
l;     1751  —  ' 
2       50    —  . 

tv». 

8   132frj  2SS0| 

John  Com  & 
Co.  Uith 

Schlepper  . 
Dampifiacht 
3  Maschinen 

21     29N  Mio' 
1      120  375 

-     —  540 

Zus. 

3      418    2  325. 

Andere  Pinn. 

KlPehrzet^ 

7|     455  — 

l  1 

b)  Maschinenlebrik 


PIfma        jAmihl    i.PS  Mascbineiwrt 

Mcnzies  &  Co..  Uith  |     l         550  Comp. 

3.  Tay-Distriltt 


aj  Werften 


Firma 

Schifisart 

fertiggestellt 
1  Rr  IT  MS  Bemeikimgoji 

(jniirkiy  Hrs. 

.S:  C>l', 

l)iuulce 

Hr.-u  i'ass.-D. 
Raddampfer . 

5  12  ^2 
1  447 

15  100 
700 

Zus. 

6  12439 

15800 

The  Cak'düii 
S.  &  1-:  Ln  , 
Üundee 

(ir  Fracht  -u. 

Prachldampf 
Leichter  .  . 

1  6  51.1 
4    5  990 

2  80 

8U8U 

2  Sdinnben 

Zus. 

7  1 2  570 

12  580 

TheMontrose 
Shipteilding 

Co. 

i'rachtdampf 

^    2  049 

The  Oundvc 
SMptniiMeis 

Hrachtdanipf. 

2    1  944 

The  Dundee 
ShipboUding 
Co. 

Fleehdaolpf. 
Schlepper  . 
Leichter  .  . 

3|  6381 
1  300 
3  300 

1 

Zus. 

7  1238 

-  1 

b)  Masehinenfebriken 


Pirma 

Anzah 

LPS.  j  Maachinenart 

Cooper  &  QreijE» 
Dundie 

2 

I8UU  ^  Dreif.  l£xp. 

Alex.  Shanks  &  Sons, 
Arbroath 

4)  Dcc-  «nd 

10 

Mor 

1192  Comp. 

ay  Firth-Distrikt 

hiliifi-.irt 

fertiggestellt 

~    nr  -y.[    :  !•- 

Hall,  Russi'l 
&Co.,Aber- 
deen 

Pischd.    .  .1 

24'    4678  9400 

t  1 

Werft 

Schifbart 

1 

ertiggesteltl  j 
H.-RT.|i.pa^'»«*"''8«' 

The  John 
Duthie  Tor- 

r\'.  Co., 

Äberdecn 

Ptehd.   .  . 

12 

2316 



John  Dulhic, 
Sons  &  Co 
AberdLcn 

riscnd.   .  . 

a  f\ 

lü 

2282 

Alex  & 
Co.,  Aber- 
deen 

Pischd.    .  . 

9 

1643 

2910 

And.  riiiiieii 

Fischer  fahrz. 

1SI0|  - 

b)  Maaehinenf abrtken 


Firma 

Anzahl 

i.  PS. 

Maschinenart 

J.  Abernethie  A  Co.. 
Aberdeen 

10 

3240 

'  Comp. 

Clyne,  Mitchell  &  Co.. 
Abeiideen 

13 

3084 

2  Comp., 

n  Dreif.  Exp. 

5)  T  V  n  e  -  D  i  s  t  r  i  k  t 
aj  Werften 


Firma 

Schilfsart 

fertiggestellt 

B    Mr.-i;r.   i.  i'.s. 

Remerkungen 

Swari  MiiiitcT 

Kichardson, 
Neweaslle 

(jr.  Schneitd. 
Or.Postdmpf. 
tjr.  Prachtd. 
Kl.  Prachl-D. 
KI.  Pracht-  u. 

Passag  ierd. 
Kl.  Pracht-  u. 

Pasaagierd. 

I  .WüOO 
I    8  5110 
13  hl  070 
51  7  624 

|l  2009 

4.  5138 

—  lurh  1  Schrh 
-'  Schrauben 

13  20tJ,5  Maschinen 
4  350  2 

-  lTttrb.3Sehfb. 
12600  2  Schrauben 

Zus. 

25  Il7<)4l  !  30I5(I 

1  he  Nortliimi 
berland  Cu  , 
1  lowdcn 

<jr.  Frachtd. 

II  46  139 

■  ■ 

1 

Robert 

Stephetisnn 
&  Co,.  Heb- 

buro 

Or  Prachtd 

Kl 

t-ährdampf  . 

4  M>  198 

1  1  *m 

2  9.50 



Zus. 

12  39  131 

Palmers  Co., 
Jarrow 

Linienschiff  . 
Torpbt.-Zerst. 
Gr.  Prachtd. 
Kl. 

Feuerschiff  . 
Maschinen 

Ii  16590 
l|  420 

3  17  940 
1     1  .540 
1  450 

16  750 
7  200 

7  'K» 
2  200 

3800 

Zus 

7  36  940 

37  SSO 

Sir  W.  (  j 
Armstrüiij;, 
Whitworth 

(ir.  Prachtd. 
Kl. 

KI.Pass.t)pf 

«  35  394 
1  498 
6  862 

~  1 

&  Co. 

Zus. 

15136  754 

-  1 

RAW.Haw- 
iboTR.  Leslie 
«  Co. 

Or.Pl»tdmpf. 
Or.  Frachtd. 
KL 

Schlepper  . 
IMascmnen  . 

i'  9011'  6500: 2  SdifeHbee 
5  22  in'  I400ä  4  MiacbnieR 
1    13681  18001 
1      160    1  000 
^'i  —  1 16  750i  LinienacbHI 

Zns. 

8  32  650  40050, 
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Warft 

SchMsart 

3 

ertiggestellt 

Hr  -KT  '  i.  m 

'Bctnerkungeo 

John  Read- 
head  &Sons 

SouthShieltls 

Gr.  Frachtd. 

8  30  205 

16  000^ 

Wm  Dohson 
&  Co  . 
Newcasile 

ür.  hrachtd. 

7,  23  t>57 

1 

The  Tyne 
Iron  Öhip- 
building  Co. 

Or.  Frachtd . 

5  17340 

1 

Wood, 
Skinaw&Co. 
Neweastle 

KL  PmChld. 

9  11 103 

The  B»ylh 

Or.  Frachtd. 
ixj.  piacniu. 
Leichter  .  . 
Bagger    .  . 

1  3  670 

2  2  8f)| 
1  185 
4    1  840 

Zus 

8 

8  496 

Co,  North 
SMelds 

1    1  ilL  II  lU  . 

Lotsendampf. 
Ftschdamimr 

i 

1  471  — 
516  — 
5  7S6(  — 

Ziis 

^  74.1  — 

J.  T  H!(ritig- 
ha:ji  &  Co., 
South 
Shidds 

t-isclidampl. . 
I.cictiter   -  . 
Hagger    .  . 

4 
1 
1 

Si<9  — 
401  — 
300,    ^  ' 

Zus. 

6    1571  — 

J  1           1  1  MUlu  - 

son  Sun, 

South 

Shietds 

JiL  11 1 1  uiit;  r 

Raddampfer 

•t 

2 

%-    3  .%H0 
26Ü,  700, 

Zus 

6    1  127'  40eO| 

Hepplc  & 

Co .  ^xuth 
Shields 

Fischdanipf 

Schlepper 

Maschine 

3 

208,  420! 
503'  770 
—   1  600 

Zus. 

4 

7n|  1790 

6.  Wear. Distrikt 

a)  Werften 


b)  Maschinenfabriken 


Firma 

Anzahl!    i.ps.  JMaschineoart 

i  ' 

North  Fjistern  Marine 

l^lKl'K'l-Titlg   Co  . 

Wallsend  and  Sun- 
deriand 

64 

117S34 

ayicrf.lixp  (.2l)ri-if 
I">xp.  AiiLicrciLMii 
Kessel  f.  3320  i.PS. 

The  Wallsend  SBp* 

way  Co. 

14 

US  500 

2  Turb.  2  Vierf.  10 
Drt  if.  Exp. 

Parsons  MariMSteam 
Turbine  Co. 

4 

43  0ÜU 

Die  Turbinen  für 
„Dreadnoughr  und 
,Oadfly"  sind  zu- 
sammen mitVickcrs, 
Sons  •&  Maxim  und 
lohn  J.  ThoraycrafI 
erbaut. 

0  T.  Orey,  Sotitii 
Shietds 

13 

69S0 

3Comp.IODrelf.exp. 

ShieMs  Engineering, 
Co  .  North  Shiclds 

14 

6935   !  Oreif.  Exp. 

Baird  Urs.,  North 
Shields 

4          520   1  Comp, 
i  i 

Firma 

SchHfsart 

fertiggestellt 

1  jsr.-RT.j  LP«. 

iBemerkui^n 

Wm-Doxfofd 
&  Sons 

Sunderland 

Or.  PncMd. 

25 

j  99  765 

!  39 100 

Turmdedcd. 

J.  L.  Thomp- 
son &  Sons. 

Sunderland 

Or.  Frachtd. 

12 

,  44  544 



Sir  James 
Laing&Sons 
Sunderland 

ür.  Frachtd. 
Sonst-Schiffe 

8  ?7  155 

?  900 

Zus. 

•» 

38  055 

1  

Short  Brs  , 
Sunderland 

Or.  Frachtd. 

6 

,25394 

Wm.Pickers- 

Rill  &  Sons, 
Sunderland 

Or.  Prachld. 

5 

19  971 

— 

Sunderland 
Shipbuflding 

Co. 

Or.  Hr.ir'iiri 

Kl.  frjiM. 

1 

1 

Zus. 

U 

l'>24l 

i^rtram  & 
Sons,  Sun- 
derland 

Or.  Frachtd. 

5 

18465 



John  Blumer 
Ä  Co  Sun- 
derland 

Frachtdampf. 

7 

18  387  — 

l 

R,  Thompson 
&  Son.  Sun- 
derland 

Frachtdampf. 

4 

13079 

J.  Priestmann 
&  Co..  Sun- 
derland 

Frachtdampf. 

4 

12  856 

Usbourne. 
Qraham  & 
Co.,  Sunder- 
land 

Prachtdampf. 

6 

10806 

S.  P.  Aortin 
«1  Son.  Sun- 
derland 

Plrachtdanipf. 

4 

8370 

John  Crown 
&  Sons. 
Sunderland 

Frachtdampf. 

4 

5638 

b)  Maschinenfabriken 


Firma 

.Anzahl 

i.  PS. 

■Maschitienart 

George  Clark.  Sun 
derland 

2.=) 

öl  5Ul) 

Dreif.  Exp. 

John   Dickinson  & 
Son,  Sunderland 

» 

51000 

DnSI.  Exp. 
Aoaterd.  ii  Kessel 

North  I;as!eni  .Marine 
Eng  Cü. 

Verßl 

unter  ..Tvne" 

Kichards.iDs,  West- 
garlh  &  Cu. 

Vergl.  unter  „Tees  &  Martlepools" 

Maccoll  &  Pollock. 

Sunderland 

IS 

n  457 

2  Comp. 

9  Dreif.  Exp. 

John  S.  Vaux  &  Co., 
Sunderiand 

2 

500 

Dreif.  ßxp. 

dPoctidaini  folgt) 
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Der  Dampfturbinenantrieb  von  Schiffen 

Von  Ingenieur  Felix  l-angen 
(ScblnO  voo  Seite  44«) 


Da  die  Mascbinenlelstunf  unserer  Schnell- 

daiiipfcr  wohl  bald  KXHkmj  PS.  und  mehr  errLiclicn 
wird,  so  wird  man  sich  uezwuiigcri  sehen,  bdum 
zur  \  L  rmitidcning  des  Kohlenvorrats  Maschinen 
höchster  Ockonomic  einzuführen.  Außerdem  ist 
die  Vcrmindcrunß  des  Gewichts  der  Maschinen  und 
Kessel  sehr  erwünscht.  Endlich  wäre  die  Ver- 
ineidutiK  der  mächtigen  Niederdruckzy linder,  ihr 
Ersatz  durch  Turbinen  sowohl  wesen  der  Schwi«- 
riKkrit  der  Iii  r'^tcüntij:  als  wegen  der  verminderten 
iN\assen Wirkung  wünschenswert. 

Nach  nenestem  Vernehmen  hat  Japan  ein 

S^IiI.KlitsJiifi  \i.n  _'I  non  t  iiml  ?n  kii  lustellt.  d:i'^ 
eine  solche  konibnnerte  Mabchinenanlajje  erhalten 
soll. 

Wir  köniioii  all»  hislicr  (icfnndene  etwa  u  ic 
folgt  zusanniieinasseii:  l.)ie  nampfturbine  eignet 
sich  wcffen  ilirer  hohen  Umdrehungszahl  recht 
schlecht  zum  diitktLii  Schiffsantrieb.  Nur  infolge 
der  Mindcrwertitikcii  der  mit  gesättigtem  Dampf 
und  Schicliersteuernng  arbeitenden  Schiffsmaschi- 
nen konnte  sie  es  mit  der  Kolbenmaschine  auf- 
nehmen. Bef  der  bevorstehenden  allfremeinen  f!in- 
liilirmi',:  \i»ri  l'ehcrhitziui'^'  auf  S^liiffuii  \sird  sich 
der  Vorteil  grüüerer  Ockünomie  icdentalls  wieder 
anf  die  Seite  der  Kolbenmaschine  neigen.  Aller- 
djii,rs  ist  dieser  Qesichtspnnkt  nicht  allein  maG- 
gebcnd. 

Will  man  alle  Vorteile  der  Dampftarbine  bei 

ihrer  Verwendung  als  Schiffsmotor  ausnut/tn,  sn 
nmli  man  entweder  eine  Zahnradübersetzung  zu- 
lassen, <Laval-  und  Klcktra-Tnrbine),  was  bei 
kleineren  Schiffen  bis  etwa  lOQO  HS.  ohne  weiteres 
möglich  sein  dörfte.  oder  man  m«B  zwischen  Tur- 
bine und  Propeller  citi.  ilcktrisclic  i  der  hydrau- 
lische Kraftübertragung  einfügen.  Namentlich 
letztere  Anordnung  erscheint  recht  betriebssicher, 
einfach  und  wetiii^  rauttispcrretid;  jedoch  eignet  sie 
sich  wegen  des  i.criiigcii  Wirkungsgrades  nur  für 
die  Marschgeschwindigkeit  von  Kriegsschiffen. 
Die  elektrische  l'cbertragnng  hat  als  einzigen  Nach- 
teil die  hohen  Anlagekosten  und  das  hohe  Ciewicht. 
Sie  würde  die  eleganteste  Lösung  de>  i'r"blems 
der  ökonomischen  Qeschwindigkeitsregelung  und 
der  Umsteuerung  darstellen. 

l'alls  es  auf  höchste  Ockonomie  ankommt,  ist 
die  Dampfturbine  nicht  zu  empfehlen,  vielmehr  ist 
dann  die  Kolbenniaschine  mit  Ueberhitzuns  und 
Ventilsteuerung  das  Vorteilhafteste  Allerdings 
niiiljtc  bis  -M-factic  Expansion  angewendet  wer- 
den. Zur  \  crtncidung  der  groUen  Nicdcrdruck- 
zyhnder  würde  sich  bei  Scbnelldanipfern  die  Ein* 
führung  von  NIederdruckturbtnen  empfehlen. 

In  einem  Pallc  ist  die  Dampfturbine  der  Knlbi.n- 
maschine  gewaltig  überlegen,  nämlich  Inlin  An- 
trieb von  Schiffen  mit  über  30  kn  Ocschw  nidigkeil, 
namentlich  von  sehr  starken,  schnellen  Torpedo- 


bootszerstörern. Hier  ISuft  die  Turbine  mit  einer 

'/iinsti^fcii  Tourenzahl,  auch  las'^cii  sich  die  Pro- 
l>cllti  IUI  geringen  Slip  und  nnl  nicht  allzu  kienien 
M  D  konstruieren.  Hin  Typus  für  diesen  Fall  isl 
der  cii'^Iisclic  Versncliszerstörer  von  1500  t,  36  kn 
und  jMnin  PS.  Die  Propeller  haben  hier  nacn 
unserer  Berechnung  einen  Wirkungsgrad  von  etw? 
b6  %,  also  nicht  weniger  als  bei  Kolbenmaschinen, 
und  die  Turbinen  erhalten  hei  14000  PS.  ub'*  fiOO 
Umi:1rrliiiii:^(  i!  •jt\^  a  Jen  gleichen  Wirkungscrad  wie 
Landturbinen.  In  diesem  Falle  ergibt  sich  daher 
bei  Turbiiienschiffen,  namentlich  bei  Kriegsschiffen. 
(  im  Knh!t"it  r*;parnis  von  etwa  33  %  gesenfiber 
Kolbcniii.ischüien. 

Es  ist  sehr  zu  hoffen,  daß  man  sich  mit  der 
'/.nit  entschließen  wird,  einerseits  die  Schifis- 
maschine  durch  Clnfühninjr  von  Ueberhitzung  und 
VLiitiNtLUcnm^  cndli^li  auf  die  Ht'ilic  zu  liringcn, 
die  die  Landmaschine  schon  längst  erreicht  hat, 
anderseits,  daß  man  sich  nicht  mehr  weigern  wird, 
diejenigen  Anordnungen  zuzulassen,  die  nhsolule 
Notwendigkeit  sind,  falls  man  die  1  urbine  zum 
Schiffsantrieb,  namentlich  bei  vermitidcrter  Ge- 
schwindigkeit, geeignet  machen  w  ill.  Ferner  sollte 
man  der  in  manchen  Fällen  äußerst  günstigen  Kom- 
biii.ilir.n  von  Hochdruckmaschinc  und  Niederdruck* 
tnrbinc  mehr  Beachtung  schenken. 

Die  Zukunft  wird  allgemeine  Elnfflhrnng  von 
Ueberliit7tin'.:  um!  einen  erbitterten  Kampf  zwischen 
der  X'cntitinusciiine  und  der  Turbine  als  Schiffs- 
motor bringen.  Wie  dieser  Kampf  euden  wird, 
Uißt  sich  auf  Grund  unserer  Ausführungen  voraus- 
sehen. 

In  folgender  Tabelle  ist  das  für  verschiedene 
Fälle  vurteilhaitcste  Maschinensystem  angegeben: 
Beiboote  von  Kriegsschiffen  u.  dgl.: 
SeiiMt  II  laufende  Turbine  mit  ZahnradvorKelege 
und  \\  endesehranbc. 
Binnen-  und  Scedampfer  bis  etwa 
1000  PS.: 

Schnell  laufende  Turbine  mit  Zahnradvorgelege 
und  besonderem  Schaufelkranz  für  die  RUckwSrts- 
fahrt 

Prachtdampfer: 

Kr  Ihemnaschiue    mit    Ventilsteuerung;  und 

l 'eberhit/nng. 

Post-  und  Schnelldampfer: 
Kombination    von    Hochdruckmaschinc  mit 
reherliitzung  und  Niederdrucktnrbinc.  Kvcntucll 
zur  \'crmeidung  von  Vibrationen  nur  Turbinen,  je- 
doch bei  höherem  Kühlenverbrauch. 

Schlachtschiffe,  große  Kreuzer- 
Für  größten  Aktionsradius  und  für  tropische 
Cicwiisser  Kolbenmaschinen  mit  L'eberhitzung. 
Für  normale  Verhältnisse  kombinierte  Anlage.  Ftir 
In")chste  Detriebs-  und  Fenersichcrheit  sowie  für 
sehr  schnelle  groUc  Kreuzer  nur  Turbinen,  dann 
Marschgeschwindigkeit  elektrisch  oder  bydrauUsch. 
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Kleine  Kreuzer,   l'  o  r  p  c  d  o  b  o  u  t  c  . 

Zerstörer: 
Imitier  l'urbiiien.  Marschgeschwindigkiit  cIck- 
trisch.  bei  Ranmmanfrct  hydraulisch. 

In  der  iin  Aiifani^  dieses  Artikel-  i^cbrai  hten 
Abhandlung  über  I^ropcllcr-Wirkungs^radc  wurde  der 
prozentuale  Slipverhist  stillschweigend  gleich  dem 
prozentualen  Slip  gesetzt  Dtese  Annahaie  ist  will- 
kürlich. 

Der  theoretische  Siipverlust  ist  bedeutend 
geringer  als  der  Slip  selbst.    Kr  bedeute: 
c  die  Sehiffsgeschwindigkcit. 
V  die   (ieschwindigkeil.   auf  die   das  Wasser 

durch  den  Propeller  beschleunigt  wird, 
u  fc  4-  V)  den  Vorstrom  (wo  « im  Mittel  =  0,  l ), 
m  die  sekundlich  beschleunigte  Wasaermassc, 
p  den  Schifiswidersland. 
Dann  ist  der  effektive  Slip  ausgedrückt  durdi : 


I)    1,0   ().7(i2   0.t)13   U,,S  0.4()fs 


s.  ir. 


1,H)  fv  +  «  (c+_vHo. 


der  Schiffswidersland  durch  : 

p  =r.  m  fv  1-  «  (c  -f  v)|. 
Die  Nutzarbeit  der  Schiffsbewegung  wird : 
p  •  c  =  m  c  Iv  -r  'MC  ;  V)j 
und  der  Verlust  durch  Slip : 

m  2         (c  .  f.  vjS -f  v^l 
dann  ist  der  Quotient : 

Slipverlust  _  v^-\-  «•  (c  + 
Nutzarbeit  "~  2  c  [v  +  «  (c  f-  vjj 

Wenn   der  Vorstrom  betr.ngt,   wird  «  -  -  0.1. 

Für  s^ir  =•  20  "/o  und  c  v  I  wird  v  =  ü,  I 
und  der  Quotient : 

Slipverlust  _     o,oi  +  o.oi  _  _  0,02 
Nutz&rbett  ~  I,»  •  (0,1  f-  0, l) 1.8  •  0.2 

Auf  diese  Weise  berechnet,  crpelxn  sicli  bei 
Vorstroni  für  den  Idealpropeller  ohne  Kcibungs-  und 
WIfbdungsverluste  folgende  Wirkungsgrade: 


Sutr. 

-  IO*/o 

7p 

w 

20% 

y-j.8'7., 

II 

=  300/, 

m 

=  90.6% 

—  40"',, 

^  50'V, 

7H  «„ 

it 

607« 

w 

(»').«"  „ 

m 

■  *  "<''V„ 

w 

Öl  % 

m 

-•-  80",, 

m 

-49  Vo 

m 

«- 

33.8",, 

m 

100 '7p 

iio'v; 

0 

Bei  ciiiein  fropellirwirkun^sgrad  von  70**/«  und 
2o"';y  wird  der  theoretische  Slipverlust: 


70  o.o.SSS 


10 


und  der  R^bungs-,  Wirbeiungs-  und  Stoßverlust: 

30  —  3.0  2(),i";„. 
L'ntcr  Rcrücksichtiguiij;  diLser  \  L-rlu-te  ergeben 
sich  für  verschiedene  Slip-  und  Steigungsverhäitnisse 
die  Wirkungsgrade.  Umlaufzahlen  und  Durchmesser 
nach  folgender  Tabelle: 

kelat.  Umlauf^abl:  n   1.0  1,.^      2.18    .),2  4.M 
ERekliverSIip:         20   .^0      40      50  Mti% 


bl 
65 


6i  53,4", 
59,5  5I..S"/,, 
I'>.7'V„ 


,S7,2 

<>U.2     54,5  47,l7o 

57       51.8  44,6% 

44,5     44..S  .i7.y% 


Uclat.  I)nrcluii.: 
n    MI)  I) 

1.0  1.5   I.Ü       7ü  7Ü.7 

1.1  1.4   0.975    67.5  68,8 
1.21    1,3   0,95      hr>  hh.2 
1,36   1,2  0.92     61.2  6.).2 
1,53   1,1    0.89     57.6  60 
1,75    1,0   O.Ho      5.1,2  r<b 
2.03  O.y   0,82.5    48..^  51.5 

2.38  0,8  0,79     42,5  46,7     44       39.6  33,4% 

Nach  dieser  Tabelle  wf^rc  die  Verminderung 
von  H,l)  unter  1,5  äusserst  ungünstig.  Vielmehr 
würde  es  sich  empfehlen,  die  Erhöhung  der  Um- 
laufzahl  lediglich  durch  l-rltnliunp;  des  Slip  zu  er- 
reichen. Diese.'!  Verfahren  würde  sich  indessen  da- 
durch verbieten,  dal.?  bei  hohem  Slip  die  Manövrier- 
fähigkeit verschlechtert  wird,  indem  die  zum  Stoppen 
und  Auf-Fahrt-kommen  erforderliche  Zeit  wesentlich 
zunimmt,  da  die  Gefahr  der  Bildung  von  Kavita- 
tionen in  diesem  halle  besonders  groti  ist.  Der 
Propeller  mit  geringem  H/D  behilt  daher  nach  wie 
vor  seine  Bedeutung. 

in  Wirklichkeit  sind  jedoch  die  Verhältnisse  von 
den  vorliegenden  wesentlich  verschieden.   Bs  treten 

im  PropclKr  gleichzeitig  mit  dem  SlipverliiPt  nocli 
andere  N'erluste  auf.  die  mit  wachsendem  Slip  zu- 
nehmen. Hierher  gehört  namentlich  der  bei  alten 
Propellern  mit  konstanter  Steigung  auftrelende  Stot>- 
vcrlust  der  bei  s,.rT,  o  verschwindet.  Eine  weitere 
Holge  dieser  Verluste  ist.  daü  der  bei  s«»  =  0  VVt* 
bleibende  Keibungsverlust  wesentlich  geringer  aus- 
fillt  als  hier  berechnet  und  daher  die  Verschlechte- 
nin^^  des  \\'irkun,L;>j;r.Tiles  mit  steigendem  Slip 
schneller,  mit  fallendem  H;D  langsamer  vor  sich 
geht.  Die  VeriiUtnlsse  nähern  sich  also  den  im 
Anfang  vorliecjcndcr  Arbeit  anKcnrmirncnen. 

Die  Stoliverluste  sind  jedoch  so  verwickelt,  daU 
sie  sich  jeder  Berechnung  entziehen.  Es  scheint 
indessen,  als  ob  die  anfänglich  angenommene  Gleich- 
heit von  Slip  und  Slipverlust  mit  den  Resultaten  der 
Praxis  am  besten  in  Binklati^'  stünde.  Jedenfalls 
wären  mit  den  äuLicrst  ungünstigen  Wirkungsgraden 
der  hier  wiedergegebenen  korrigierten  Tabelle  die 
bis  jetzt  von  Turbinenschiffen  erreichten  Resultate 
unvereinbar. 

Wesentlich  günstiger  für  die  Berechnung  liegen 
die  Verhältnisse,  falls  der  Propeller  in  der  theoretisch 
richtigen  Form  mit  veränderlicher  Steigung  (nach 
Prof.  Lorenz)  ausgeführt  wird.  Denn  in  diesem 
Falle  fallen  die  StoUvcrluste  fort;  es  bleiben  ledig- 
lich die  Verluste  durdi  Reibung  der  FMgelschneiden 
und  Fliehen,  die.  wenn  auch  nur  angenähert,  be- 
rechnet werden  können. 

Da  gerade  bei  Turbinenschiffen  die  Propcller- 
vcrlusfe  eine  groLlc  Rolle  spielen,  ist  zu  hoffen,  daü 
der  Propeller  mit  konstanter  Steigung  bald  von  der 
Bildfläche  verschwinde.  Die  Vorteile  des  Lorenzschen 
Propellers  werden  jedoch  auch  den  Kolbenmaschinen- 
schiffen zugute  k'inimcn  und  daher  unsere  Sclilibse 
bezüglich  der  Anwendbarkeit  beider  Schiffsmoturen 
kaum  beeinflussen. 
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Die  deutschen  Handelsdampfer  (Seedampfer) 

im  Januar  1907. 

Anteil  der  deutschen  und  ausländischen  Werften  an  itircni  Bau. 
St     Stahl,    «t.    B     Eisen,    m,    B.  R.  T.  ^  Brutio-ReiiBter-Toimcii. 

I 


Papenburg. 
Mcj  er  &  Barth. 

1875  PMnlz           B  169 

Jos.  L.  Meyer. 

1883  E^entNug     B  66 

1885  Nesserbn«     St  24 

189t  UntetweMT  7  «  55 

1892  Norden  59 

„    Norderney      .,  211 

mi  Mellum  200 

„  Zollkrcuzer 

No.  I  ao 

Zollkreuzer 

No.  2          ..  an 

Ditzum  ..  42 
1898  Kaiser 

Wilhelm  II  „  4Q5 
l«w  Mannheim  ., 

im«  Pionier            ..  SO 

„    .kistiiu' Wessels ..  71 

.,    Rhcin  i^ms  III   ..  S4 

Leda              .,  54 

„     roriim            „  35 

1902  I  li.T/.(ii;ifl 

l'Jibabtth          .  548 

„    Juisl              ,.  IW 

tW  Capella           „  79 

„    Papenbuig  II   .,  5'» 

„    Kciher            ,.  5<) 

1904  Rhein-Kms  IV  ..  58 

„  Svndicat  ..  Hl 
190b  l)r.  Ziegner 

ünüchtel         ..  1 77 

24  Dampfer  .)4ü.) 

B.RT. 

Emde  n. 
C.  Cassens. 

1909  Tony           St  144 

Bremen. 

HngL-lharilt  ä  Förster. 

IHöT  Wilhelm         Ii  3S 
Akt.-Oes.  Weser. 


1874  Ariun 

e 

290 

„  Ceres 

041 

IHS2  Hogland 

IfiOS 

IKK4  Africa        pt.  bt  2170 

Australia  p1. 

219h 

18«.s  Libelle 

73 

IrtH»  Unterweser  5 

30 

ISH9  Ccntaur 

177 

\>Vi2  Luna 

St 

4(>K 

189A  fimden 

pt 

217 

„  Porttina 

** 

513 

Pax 

t» 

513 

1895  Cieurg  Siebs 

145 

„    liide  SieiM 

145 

„  Stella 

479 

„  Thalia 

465 

1896  Castor 

519 

Pollux 

n 

518 

1897  Planet 

«» 

44 

I89ft  Pranziua 

n 

985 

1899  Deli 

1394 

1891) 
1901 


19<»2 
1903 

1904 


1905 

1906 


1907 


Friesland  St. 

Unterweser  10 

Diana 

(llückauf 

Jupiter 

Juno 

Hlin 

Prinz  Sigismund 

Leda 

Pallas 

I'iick 

Vulciii 

Delphin 

Latona 

Nereus 

Lothringen 

Norderney 

Thüringen 

Orcst 

Pyladcs 

Reserve 

Sonderburg 

Ooi'bcn 

LüLzow 


275 

St. 

7924 

tMML  1  jnnimMU»  (St 

lovD  uaiKeooK  si. 

153 

«» 

117 

tum 

Poaetdiaa 

14D0  Tainlaii 

736 

481 

1901  Madeleiiie 

560 

,.    Prinz  Adalbeit 

6030 

Rtekmers  „ 
»  SMhkRfckmers., 

1657 

S5S 

..  Siar 

325 

3548 

596 

ivua  Eduard 

1902  AiHlrte 

3302 

Woermann 

56S9 

Ricknien 

1657 

5<>4 

,.  Fluth 

129 

..    Paklat  „ 

1657 

627 

Oouverneur 

Samsen  » 

1632 

45 

V.  Puttkamcr 

770 

I9U3  Poflgtong 

1631 

594 

Licbcnfels 

4490 

Heleae 

4<M» 

„  Malaya 

9')l 

Rickmers  ,. 

3900 

649 

„  Marina 

6fl0 

l'XM  Manila 

1790 

(>48 

Neuf.i.'irv^  asser 

250 

Maria  Rickmers .. 

3SS9 

5008 

„    Pf  lu  Uscar 

61)26 

..  Sandakan 

1793 

4IX) 

„  Professor 

ims  Liberia 

3560 

50O3 

Woermann 

5638 

1906  Ellen  Rickmers  .. 

4117 

652 

..  Tide 

129 

Elisabeth 

651 

Werdenfels 

4477 

Rickmers  ,. 

4174 

400 
90»0 
9000 


44  Dampfer  53984 
BIH-T. 


Osterhola  -  Scbarmbeck 
und  Einswarden. 

J.  Frerichs  &  Cu. 
1904  Unlerweser  12  St  40 

Vegesack. 
Bremer  Vnlcaa. 


|S''2  r)i:'il;ir 

St 

522 

1894  V^gcsa^k 

»1 

139 

1895  BluniL'nth;<l 

»■ 

141 

SchüiK'beck 

t* 

141 

..  WuLsiJürf 

»• 

140 

1»9(>  Berlin 

158 

„  Oarmstadt 

158 

Hannover 

fi 

158 

.,  Köln 

n 

142 

President 

,  .Miifiicnfels 

■  r 

158 

1897  Dresden 

«4 

158 

„  Dueren 

n% 

159 

Frankfurt 

»■ 

158 

.,  Mainz 

"f 

157 

„  München 

1» 

159 

..  Stuttgart 

159 

l«l9il  Arta 

1* 

2.13H 

Egeria 

«« 

2'.;  * 

Finnland 

222*' 

SchwallK 

(■ 

1178 

18'xj  Düsseldorf 

901 

„  Köln 

692 

„  Sperber 
.,  Strauß 

1265 

903 

1900  Adler 

»■ 

1304 

H  Dortmund 

»p 

mtt 

„  Epe 

»1 

324 

„  Ovo 
„  Siavonia 

1» 
p* 

326 
5066 

„  WOnbarg 

n 

5085 

1901  Bingen 

n 

1221 

„  Brandenbuq{ 

n 

7532 

Woge  ,  129 

HeiiiihiMi:;  ,.  4196 

M.iss  .. 

Mazagan  ,.  1744 

Nord  ..  129 

..    Ost  ,.  129 

Rliaetia  ..  or.ixi 

.,    Hhenania  .,  6416 

SOd  „  129 

^   West  129 

1905  Anatolia  ,.  1831 
„  Arcona  ^  2UI 
„  Franken  5082 
„  Kuka  .,  602 
„    Mogador  ..  1271 

Rugia  ,.  6598 

Wartburg  ..  4295 

1906  Aegina  „  1832 
„    Amsel  „  136 

Drossel  „  136 

..    Fink  ..  136 

.,    Habsburg  „  6437 

Hohenstaufen   »  6400 

„    Martha  „  .^14 

„    Schwaben  .<;i02 

„    Vorwärts  .,  758 

..    Khalif  ..  5926 

..    Khedive  .,  5926 

ArnoldAnisinck,,  4300 

1907  Max  Brock  ,.  4500 

m  Dajupfer  168291 
B.  R.  T. 

Joh.  Lange. 
1875  Neptun  E  55 

is.s.^  Osifiie.^land  97 
lf9l  Weser  St  290 

1892  Sperber  123 

4  Dampisr  565 
B.  R.  T. 

Qeestemünde. 

Riv'rLiikMs  I^fismühlen, 
Retdtfti     Schiffbau,  A.-G. 

IS92  Arrakan  B  78 
..    Pegu  „  77 

IK95  Spiekeroos     St  142 


19  Dampfer  38485 

B.  R.  T. 

Joh.  C.  Teeklenborg.  A.-Q. 

1882  MOwe  E  1089 

1883  Ebersberg       „  1036 

1884  Willkommen    ..  439 

1885  Reiter  ..  329 
»    Union  197 

1887  Bremen  24 
..  Herkules  272 
..    Hugo  ..  122 

1888  Quelle  ,.  151 

1889  Delphin  ..  130 
.,  Ni.\u  „  129 
,.  Nymphe  „  124 
..    Syfang           St  2895 

1890  Hispania         ..  257« 
Kchrewieder  477 

1891  Enmiy 
..  Helgoland 
..  Lillv 

1892  Elise 
,.  Toni 
..  Vredcborch 

1893  Vigilant 
„     Nur  Ulis  ., 

1894  Aajiui.iiil  „ 
„    August  Korff 

Boreas  „ 
Neptun  „ 
\H<iS  lüma 

.1  Iii  ins  Wieling  „ 
Oldenburg  „ 
Seehund 

.,  Varel 

..  WiUv 

1896  Butjädingen  ,. 
Mond  „ 

.,    Sonne  „ 

1897  Mainz 
Rhein  ., 

1898  Harald  „ 

1899  Frankfurt 
Köln  ,. 
PresidentBarclay 

„   Zanzibar  ,. 
19u0  Afgentina 


132 
2<»3 
137 
I3<* 
130 
212 
164 
133 
133 

4055 
137 
187 
135 
136 
137 
137 
t36 
137 
136 
137 
136 
137 

3204 
669 
181 

7431 

7409 
372 

1271» 
158 
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SCHIFFBAU 


Seit«  489 


St. 


1400  Neckar 
Rajaburi 
1901  Cassel 

„    Chemnitz  ., 
i9J2  Britannia  „ 
»  Elsnetb 
^  Ptlke 

PfMfcnhot 
.,    Roon  „ 
1V03  Bloxen  „ 
„    Biiidcn  „ 
H  Hercules 

Lotluriflig^  „ 
„  MineivA 

Warteahb  „ 
1904  Auguste 
„  Burbave 
»  Bussard 
n  Henriette 

..   OHo  „ 
H    Rio  Grande 
„  Scharnhorst 
rrifds 
Hessen 
.,  Komet 
..  Pinto 

Rio  Negro 
„    Rio  t'jido 
„    Sperber  , 
.,  Wcstfak-n 
I  90(.  Rülow 
Conrad 

Qebr.Jürgens  .. 
„  Rotenfels 
..  Oreta 
..  Carsten 

„  Irm^jard 
„     Santa  Catliariiia,. 
1907  Sutita  Lucia 
„    Washington  „ 

fl6  Dampfer  165  02') 


1905 


Gecstcinünde 
ü.  Seebeck. 


Ifl92  Brandl 

St  191 

,.    Bremerhaven  ,.  18S 

„  Lebe 

M  184 

„  Solid» 

E  110 

u  Untefwei 

MT  8  St  50 

„  Unterwtt 
1893  Dassel 

ser  16  .,  54 

62 

..  Erft 

62 

„  Satom 

,.  120 

1894  Agger 

M  87 

„  Auigust 

,.  153 

„  HunEenneister 

Smidt  145 

..  Paul 

..  153 

..  Sieg 

86 

IHV.i  Hva 

..  NH 

Neptun 

7,5 

.,  Roland 

..  149 

„  Mcrcur 

,.  124 

1896  Comet 

78 

19  Dampfer  2214 

B.R.T. 

Breoierhaveo 

G.  Scebeck.  A.-O. 


1895  Apollo 
Homsriff 

1896  Vnlcan 
„  C>'clap 


18%  Helgoland      St.  ISO 

.,    Herbert  „  149 

.,   Schillig  Hörn  ..  ISO 

1897  Brunshausen  ^  230 
,.    Hanseat  ..  146 

Kaiser  Wilhelm  il  184 

„    Seeadler  532 

1898  Ariadne  621 
..  Ftschereihsfen  93 
»    Phidra  m  619 

1899  Carl  Adgif  ..  205 
»  ..  843 
«  Theodor  .,  205 

1900  Arion  „  123 
„    Kdhrwieder  ».  560 

Nuea-Tinv  »  1341 

Triton  ,.  123 

Unterwsser  8  »,  46 

„   Untorweaer  13  h  26 

Unterweser  14  „  26 

Weser  181 

1901  Arthur  Friedrich  203 
.,    Breslau  „  220 

Qermaate  ..  64 

..    Fctchaburi  ..  2191 

,.    Pitsanulok  ..  2019 

Wien  .,  221 

1902  Aegir  ,.  If>4 
Augsburg  ..  224 

,.    Brandenburg  ..  224 

..    Pelix  ,.  185 

Leipzig  .,  220 

,.    Magdeburg  „  223 

Marburg  „  224 

,    Mars  „  74 

..  NürnbcrK  „  220 
..  Präsideiil 

Herwig  „  185 

..    Rajah  „  202K 

..    Seefahrt  „  185 

StraUburg  „  223 

Würzburg  „  224 

1903  Amalie  ,.  196 
„  Baden  „  254 
«  Bayern  „  253 
„  Berlin  „  l'.l 
.,  Brema  194 
„  Cranz  ^  164 
„  Mercur  „  194 
„  PreuUeii  .,  253 
^  PrinzWaldcmar,,  3227 
„  Sacli.sL'i)  „  254 
„    Wolliii  ..  164 

1904  firaiinschweig  „  252 
,.    HrcntLrhaven  „  HO 

HlsaU  ..  253 

„    Heinr.Augusttn..  160 

„  Holstein  „  253 
„    M  Rntlmiuui 

Sohn  „  160 

„    Matador  ..  ti58 

Max  175 

Mecklenburg  „  253 

Schleswig  „  253 

.,    Schiiltine  I'M 

..    Stadt  Oldenbaig»  2S1 

William  „  JJ5 
I9Ü5  Admiral  von 

Tirpit/.  „  2007 
„    Bremen  „  80 
„    Havorilo  San- 
tiago l'crrando  „  462 
,.    üiistav  Platz« 

mann  „  197 

St     73       H    Karlsruhe  .,  897 

151       „    Möve  ..  186 

M    124           Präsident  „  1849 

73      ,.   Slrompolizei  „  65 


9ftW 
1904 
7543 
7542 
37 
215 
149 
215 
8133 
194 
218 
1355 
193 
1256 
4505 
191 
218 
142 
191 
4996 
187 
4556 
8131 
4714 
SO«« 
194 
NIM 
455b 
4588 
143 
5098 
9028 
200 
208 
5600 
208 

2m 

20H 
.151 K) 
350(J 
17000 


1906  Arkwlla 

..  Attika 

Duckwitz 
,.    Pavorito  Doüa 

CktaKna 

„  Greif 

..  Johann  Hinrich 
..  Mannheim 

NeneoMde 
„  Obotrit 

Panl  Radmann 

Seerose 


H.  H.  Meyer 
Dmdienfels 
OrOntaw 
Hohcniels 

Rheinfels 


St.  1781 
1780 
200 

496 

197 
197 
897 
205 
168 
197 
197 
197 
244 
207 
244 
207 
207 


94  Dampfer  38325 
B.R.T. 

K  W.  Wenckc. 


las-  Makrele 

E  12<> 

I88«J  Sophie 

,.  182 

1891  Juno 

„  158 

„  Orion 

158 

„  Resie 

155 

„  Saturn 

..  I5f> 

1892  Doia 

,.  133 

„  Hanny 

,.  132 

8  Dampfer  1203 

B.R.T. 

Kammelwarden 

19vK)  \  orwärts         St  38 

Hamburg 
Blobm  «  Vol». 


1881 

1KS2 
1  SS^ 
18«4 
1885 
1887 
1888 


1889 

1890 

18'M 

!8'I2 
1893 


1894 


Andros      '  E  IH2'» 

Vcsld  ..  922 

filla  Woermann  „  1666 

Aaiigo  ,.  IIK6 

Freia  St  «5.« 

MaricWoermann,,  1693 

Croatia  „  1991 
Helene  Woer- 

mann  „  2583 

Pera  2678 

Assvria  „  2534 

Bundcsralli  ..  2086 

Reichstag  ..  2098 

Somali  „  2532 

Stanihui  „  2663 

Clirislania  „  2811 

Hduard  fiohleo..  2272 

Skutari  ..  2867 

Venetia  ..  2987 

AlincWocrmann,.  2281 

Apenrade  ..  973 

Chios  „  3231 

Sultan  ,.  2816 

Kanzler  ,.  2926 

Surnia  „  3402 
Auna 

Woermann  „  2335 

Ascan 

Wocrmsmi  „  3182 

Erich 

Woennann  „  3184 
Jeanette 

Woermann  .,  2229 

Corrientes  „  3720 

Destorro  .,  2S43 

SlMria  „  3535 

Wiltvltind  5640 


1894 

1H!>Ö 


IHIHI 


1807 


Thekla  Bohlen  Sl 
Willehad 
Asuncion 
Guahyba 
Kurt  woermann,, 
Senegambia  ,. 
Spczia 
Tucuman 
Barbarossa  .. 
Herzog 
Prinzessin 
Heinrich  „ 
Sao  Paulo  „ 
Suevia 
Coblenz 
PentambHco 


2230 
47(il 

um 

■2X0  \ 
•>>i):i 
4151) 
4  HS 
4702 
U>»I5 
4010 


«  OtO 

..  4724 

..  4140 

,.  »tt» 

n  478« 
„  l  'd284 

«  4730 

„  *m 

u  4H6I 
^  4010 

„  iion 

..  18103 
2233 


issio 
ülbo 


litOt 


um 


luou 


1007 


San  Noolaa  „ 

Scandia  „ 
Silesia 

Anfonhia  „ 
Bttlsaria 

Oral  Waldersee  „ 
|j)ltaar  Bohlen 
PaulWoermann., 

Sardinia  .,  8U0I 

Syria  „  8fi07 

Batavia  ,.  I14(t4 

Rhein  ,.  10058 

Tijuca  „  4H01 

C  Ferd.  I.aeisz  ,.  r>S74 

IrmaWoermann,.  2'.VH 

Kronprinz  „ 

Main  lOOös 

Präsident  3310 
Prinzessin 

Victoria  Luisf  „  44H» 

Segovia  „  .■>s72 

Blücher  ,.  12334 

Moltke  ,.  \2:m 

Radanics  „  47ö(j 

Therapia  „  S7ftl 
Eleonore 

Wnoruiatui  „  4i>24 

i.ili  Wücriiiuiiii  „  "i'Jsl 
Lucie 

Woermann  „  WM 
Martha 

Woermann  „  22S2 

Osiris  fi!»r>2 

Taiiis  5l>r>i) 
Cap  Orlfigal 

Edfii  ,.  üi»s;{ 

HeiiriL''.tc 

Woermann  „  242<> 

Prinzregent  „  •»■'{41 

i:ikab  ..  «Iis 

iisne  ,.  «HWl 

Meteor  ..  ^.m:^ 

Thuringia  ,, 

Admiral  „  rr{41 
Gertrud 

WoiTmanii  ..  ii:t:tl 
Ncgada  ..  «lon 
l^rinzessin  „  OittT 
Cap  Vilano  „  0467 
Krtnig  Frie- 
drich August  ,,  !tlti7 
Nitokris  .,  <i|.V> 
Rhodopis  ..  um 
Rhakotis  ..  TUOi) 
Cap  Arcona  ..  070ü 

W  Dampfer  4:)li>51 

B.  R.  r. 


H.  Brandenburg, 
isas  Germania  Sl 


70 
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scttirrBAij 


s<to  Telegraph       ..  147 

's'.tT  Simon  von 

Utrecht  ..  2*'>:> 

um  Krautsand  „  '2:>ii 
tnOi  Wappen  von 

Hamburg      ..  2.\'y 

5  Dampfer  U7U 

Jürgens  &  Ruhstein. 
IH7:t  Delphin  E  ."»7 

Chr.  Jürgens  &  Co. 
IWI  Dr.BhrenbnidiSt  IW 


Rsihcr  132 

Wa^  Bartels  ..  I  M 

4  Dampfer  615 
aR.T. 

Schiftswerfte  imü  iNtisLliiiiLi:- 
iabrik   ivormalä  .lansscn  <k 
Schmilinsky)  A.-0. 

1H73  Cbndor         E  D7 

1874  Enak           „  122 

»  Falke           ..  OH 

IfwO  Athlet          „  114 

M   Concordia      „  &7 

1894  Borkum         »  7G 

„  r*m        ,.  m 

iftsa  Atlas          ^  219 

tm»  Centanr         ,  9H 

„   Nordstnmd     St  (W 

1800  TerschelHng    E  185 

18Sii  Albatros        St  211 

„    QiadUtor       (-:  208 

18U3  Seeadler        St  2t'i 

1894  Uebr.  Wrcde    .,  IHt» 

„    Nordfricsland   ..  11<> 

lHi»6  Hairplay  I        .,  <i*i 

1h)h;  Balder           ,.  U>-2 

Fehmarn         ..  I7(i 

|H!»7  Cuxhaven  tü^ 

..    Pairplay  III  »»^ 

.,    Habicht  , 

„    Lootse          ,.  74 


ly<K  Feodora  ..  U'.t  l^M 
isSHi  Hairplay  11      „  ., 

Kairplay  IV  „ 

liM-Kt  Frisia             .,  141» 
V.m  Herzog  l-riedrfch 

1!«»2  Kadett            .,  'J-JU 

l!t03  Beowulf          .,  1>1 

Peter  Wessels .,  i'i-'* 

„    Thor            ^  '.»i 

1004  Freva  149 

..    Venus           „  S21 

ltiO&  Adlutant        »  fi31 

„  Ceres           „  SSS 

»    Jupiter          „  23S 

„    Wangerooge    „  159 
162    ItlOO  Oberbürgeniistr. 

Adickes  ä26 

,.   Goliath         ^  28» 

1900  Samson  22ä 

Schteawig       h  22» 

^   Seeadler        „  227 

.,    Pfellka«           „  210 

44  Dampfer  ikVil 
B.R.T. 

i  C  Ä  H.  C.  Kiehn 

1HU4  H.  C.  Kiehn     St  ST 

IflOI  CaryCk^n      ,.  18ü 
2  Oanif^er  272 
B.R.T. 

Reiheistin»  Schilliwerfle  & 

Maecnbienfabrik. 

1864  Birne           B  52 

1871  Afriin  m 

1872  Bomhofan  „  148 
.,  Newa  ..  020 
..    Trave  616 

\^TA  Pionier          „  483 

Stade            „  144 

ls7s  i-iirst  BiAcher  „  147 

1871>  Ophelia  7h« 

isso  Holsatia          ..  1^20 

issi  CarIWoermann  .,  l'.Mü 

lss->  l'ergamon        ..  UiKii 

Ihsa  iünma  Sauber  ,.  1  ;];:<! 

„   JMellta  Bohlen  „  lüOä 


t^>i(^ 

IKNS 


ISS!» 
IH'.U) 


18!)  1 

1W3 

lHi)l 

-t 

im 

ifm 
mn 

vm 

IIHJO 

iwi 

1002 

IPu.i 

lsIÖ4 
1005 


HunRaria    pt.  St  20(«> 

Messina  E  17.')7 

Neapel  „  1710 

Stockholm  üls 

Silvia  .,  si)0 

Flandria  pL  St  2041 
l-rieda 

Woermann  ..  •24!i7 

Canadia  .  -';5ns 

Üraecia  ..  '27'.n> 

Köhlbrand  ..  15'2 

Patagonia  301Q 

Oalata  „  2804 

Kaiser  ^  2724 

Heidelbeis  8372 

Kowloon  2820 

Argentina  ,*  S79I 

Memphis  8816 

Mendnsn  »797 

CoRioba  488t> 

Parangua  .,  2886 

Kfinig  4884 

Belgnno  471)2 

Petropolis  „  47fld 

Bahia  ..  4Sl7 

La  Piala  40O4 

Norderney  .,  68 

Santo»  «  4H&5 

Cap  Fn'o  0732 

Uarda  ..  5751 

Cap  Roca  ,.  5780 

Qouvemeur  ,.  3330 
Prin« 

Eitel  Friedrich  ..  WM 

Prinz  Waldemar  „  40'>f> 

Cap  Klanco  „  7ü88 
Emilie 

Wiiirni.irii  ,,  '24>*0 

Fclüinarschall  ..  <il42 

Dania  „  iiSW 

Pülvnesia  .,  fl()22 

B;iCan:i  ,.  .•H08 

S.int,i  UiUx  ..  1752 

Woermann  ,.  (»225 

£6  Dampfer  itil7:ri 
B.  ß.  T. 


H.  C.  Staickcn  Sohn. 

isfMi  Ajax  St  10!l 

Diomedes  ii>i' 

Hercules  .. 
.  John 

Krinckmann  .,  180 

P.iOl  Fairplay  V  102 

..    Fairplay  VI  „  «8 

l!iU2  Hadassa  „  227 

1<.)03  Neptun  m 

10(>4  Este  ,.  18» 
„  J6igensen 

&  .Wettern  201 

1005  Comet  208 

M   Meteor  »  208 

IMW  Hmm  „  801 

Merkur  „  201 

,.    Delphin  ,,  20:i 

15  Dampfer  ifU^u 
B.  R  T. 

B.  Wenke  &  Söhn.-. 

I8ti2  Simson  St  21.*) 

18!»4  Triton  „  ll»7 

mt$  Proleus  „  tm 

isiis  Karibib  ,.  171 

lilUl  Sacha  T 

5  Dampfer  14i>0 
B.R.T. 

J.  H.  N.  Wichhorst. 

ls:i<i  Hav  St  laj 

,.    Ruhrort  ..  AM» 

IS-, »7  KAIn  „  40«1 

tsi*.«-  Düsseldorf  .,  4si 

um  Miihlhcim  838 

nm  Kitieberg  „  06 

„    Möltenort  ,.  flJ» 

„    Roche  „  2Ö6 

„    Augustenburs  „  238 

^    ^^Vi^  282 

10  Dampfer  SlOO 

B.  R  T. 


(Fortsetzung  folgt) 


Die  Doppelschrauben-Fährdampfer  für  Kalkutta 

von  John  J.  Tornycroft  in  Chiswick 

Von  Frank  C.  P  c  r  k  i  n  s 
Mit  3  Abbildungen 


Die  nebenstehenden  Abbildungen  zeigen  die  Bau- 
art und  die  MaaChinen-Ausffihrung:  der  sieben  kürz- 
lich .lohn  .1.  Thornycroft  in  Chiswick  für 
Kali(utta  gebauten  Fahrdampfer.  Die  Uatiipfer  sind 
30,5  m  lanj;,  6,1  m  breit  und  3.05  m  hocli  und  sollen 
bei  einem  Tiefgang  von  I.'-.'  m  mit  2nri  Pa.-Jasicrcn 
an  Hord  eine  ücschwinUigkcit  von  1 2  kii  bcbuzcu. 
Die  .Maschinen  entwickeln  zusammen  .soo  i.  I'.S.  bei  27.=^ 
minutliclien  Umdrehungen.  Die  l:.\ccnter  sind  mit  der 
Kurbelwelle  in  citicin  Stück  geschmiedet.  Die 
Steuerung  ist  nach  Stcpliensons  System.  Luftpumpe 


und  die  beiden  Hauptspeisepunipen  werden  mittels 
Balancier   vom  Niederdruck- Kreuzkopf  angetrieben. 

Die  Datnpfzv  linder  sind  jeder  für  sich  pegnssen  und 
die  Recciver  als  Holirc  naclt  dem  System  der 
ßritisclicn  Admiralität  ausgebildet.  Hoch-  und  MtUel- 
di  iiok-Zylinder  haben  Kolbenschicber.  der  Nicdcr- 
d.ackzyliiulcr  dagegen  hat  einen  I-Iachschieber.  Die 
Zylindcr-[Jiii\.h:nLSser  betragen  22')  f  3.10  f  521  mm 
und  der  ilub  279  itim.  Die  l-undamcntplattc  ist  aus 
Gulieiscn  und  das  Gesteli  ist  aus  gedrehten  stählernen 
Säulen  und  schmiedeeisernen  Zugstangen  licrgcslellt. 
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Die  Kondensatoren  aus  Stahl,  sowie  die  Zirkulations-     bei  künstlichem  Zug.     l)cr  geschlossene  Heizraum 
pumpen  sind  unabhängig  von  den  Hauptmaschinen,    wird  durfHeine«i  ^Ventila^or  von  1,2  m  Durchmesser 
Ein  Kessel  mit  rückkehrender  Flamme  und  zwei    unter  Dram  gesetzt. 


Abb  I.    Doppeischrauben-Fährdampfer  für  Kalkutta,  fertig  zur  Verschiffung  nach  Indien, 
gebaut  von  John  J.  Thornycrofl  »v  Co.  in  Chiswick. 


auswechselbaren  .Morrison-Flammrohren  liefert  Dampf  Eine  direkt  gekuppelte  Dynamomaschine  liefert 

von  11.5  atm  Druck.  Die  Rostfläche  ist  sehr  grol.»  elektrischen  Strom  von  110  Volt  Spannung  für  lic- 
bemcsseu  für  die  Verwendung  von  indischer  Kohle    leuchtungs-  und  Kraft-Zwecke. 


Abb.  3.   Maschine  für  einen  Doppelschraubeti  Kälirdaiiipfcr  für  Kalkulla,  gebaut  von  John  J.  Thornycroft  &  Co.  in  Chiswick 
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Mitteilungen  aus  Kriegsmarinen 


Allgemeines 

Der  frühere  Chefkonstrukteur  der  französischen  Ma- 
rine stellt  in  Le  Yacht  die  Hauptdaten  der  n  e  u  c  n  l.  i  - 
nicnschi  ffe  Frankreichs,  Knulands,  Amerikas.  Ruß- 
lands. Japans  und  Deutschlands  nebeneinander  und  zieht 
hieraus  nachstehende  S  c  h  1  u  ü  f  o  1 1;  c  r  u  n  k  e  n  : 

Die  allgemeine  Tendenz  zei^i  ein  hastiges  Wachsen 
des  Deplacements.  Man  erreicht  jetzt  schon  21  (KH)  t 
iRuÜlands  Projekte  haben  schon  21  MHl  t.  Japans  neueste 
Bauteil  21  ("hi  t).  Man  wird  sicher  in  wenigen  Jahren 
auf  2.S  000  t  hinaufgehen.  Ueberall  mit  Ausnahme  f^rank 
reichs  hat  man  21—22  kn  Geschwindigkeit  vorgesehen. 

Man  hat  allgemein  eint-ii  von  Steven  zu  Steven 
durchlaufenden  (iiirtelpanzer.  Die  «röBton  l>icken  be- 
tragen überall  270  oder  27Q  mm.  Nach  den  linden  ver- 
jüngt er  sich  auf  102  mm  in  England,  auf  120  in  Frank- 
reich.  In  Knßland  schützt  man  dafür  mehr  die  Zitadelle. 

Alle  Marinen  mit  Ausnahme  h'rankreiclis  uchen  zum 
KrnBen  Kinheitskaliber  itber. 

Brasilien 

Die  Firma  Vickers  Sons  u.  Maxim  in  Barrow-in- 
f'urncD  hat  von  der  brasilianischen  KcKicrunic  den  Aui- 
traK  crlialten,  anstelle  des  kürzlich  hestclllen  Linien- 
schiffes ein  bedeutend  eröUeres  zu  bauen, 
das  in  seinen  Dimensionen  dem  Dreadnought  entspricht 
und  mit  zehn  Zwölfzöllcrn  bestückt  werden  soll.  h"s 
wir  dies  das  grOLSte  Schiff,  das  bisher  auf  der  genannten 
Werft  gebaut  worden  ist.  Iis  soll  .SOG'  lang  und  82'  breit 
werden. 


Abb.  I.  i-luLikanonenboot 


Vtm  den  hier  abttebüdeten  beiden  T  I  u  B  k  a  n  o  - 
nciihooten  .sind  sieben  Stück  liei  Yarmw  erbaut 
und  gelieferten,  und  zwar  vier  von  den  größeren  und 
drei  vcm  den  kleineren.   I^ie  HauptauKaben  sind: 


I^nge 

120' 

75' 

Breite 

20' 

1-  3' 

Tiefe 

4'  q  - 

4' 

Tiefgang 

25' 

14' 

(lesch windigkeit  Stat.  Meilen 

12', 

10 

Der  Ticfvcani;  des  KföUeren  liootes  hctn'iKt  25"  bei 
25  t  Zuladunn.  Das  uroBerc  Boot  hat  zwei  Schrauben, 
das  kleinere  nur  eine;  das  gröUire  Baot  hat  zwei  Decks 
hiiuser  aus  Stahl,  deren  Decken  durch  das  Batteriedeck 
verbunden  werden.  Dieses  hat  ein  Schanzkleid  aus 
Spczialstahl.  Im  vorderen  Deckshaus  sind  die  Räume  für 
den  Konmiandantcn  und  die  Messe,  im  hinteren  sind  die 


Kammern.  Auf  dem  vorderen  Haus  steht  der  Kom- 
mandoturm und  darüber  ein  Scheinwerfer.  Die  Maschi- 
nen haben  dreifache  Expansion.  Ferner  sind  Wasser- 
rohrkcssel  System  Yarrow  vorKesehcn.  Die  Hilfs- 
maschinen bestehen  aus  einem  Dampfstcuerapparat. 
DestillieranlaRe,  Zirkulationspumpen,  elektrische  Licht- 
anlage, Ventilatoren  und  Pumpen,  einem  Dampf-  und  Ver- 
holspill.   Die  Boote  wurden  auscillandcr^^ellommen  vcr- 


I 


Abb.  2.  FluLSkanonenboot 

laden  und  erst  auf  dem  Amazonenstrom  vernietet. 

Bei  den  kleineren  Booten  sind  die  Maschinen.  Kessel 
und  die  Steuersteile  durch  Spczial.stahl  jcescliützt.  Die 
Boote  haben  2  Ruder  und  können  jtanz  von  vorn  und 
von  hinten  gesteuert  werden.  Die  Maschinenanlaue  ist 
so  einfach  wie  möglich  und  besitzt  keine  Kondensatoren. 
Die  Lokomotivkessel  sind  zum  Heizen  mit  Holz  einge- 
richtet.   Diese  Boote  sind  ferti«  verladen. 

Deutschland 

Durch  das  am  20.  Miir/.  in  dritter  Lesung  ange- 
nommene N  o  t  K  e  s  e  t  z  sind  zur  Vermeidung  von  Bau- 
verzoKcrunucn  die  ersten  Raten  der  durch  den  Ma- 
rineetat geforderten  Schiffe  bewilligt.   Es  sind : 

Zwei  Linienschiffe  „H  r  s  a  t  z  Württem- 
berg" und  „Bade  n".  ein  großer  Kreuzer  F. 
zwei  kleine  Kreuzer  „F.  r  s  a  t  z  (]  r  c  i  f  und 
Jage  1",  eine  Torpedobootsflottille. 

Kines  der  für  dieses  Jahr  geforderten  Linienschiffe 
„Frsatz  Baden"  und  „Krsatz  Württemberg"  ist  be- 
reits vergeben.  Wie  wir  hören,  i.st  die  Bauausführung 
der  Oermaniawerft  in  Kiel  übertragen.  Da  auf  der 
Kieler  Werft  bereits  das  Linienschiff  „Schlesw  iK-HoU 
stein"  ersteht,  werden  dort  demnach  in  nächster  Zeit 
zwei  Linienschiffe  für  die  deutsche  Flotte  im  Bau  be- 
griffen sein.  —  Ueber  die  weiteren  Schiffsbauten  dieses 
Jahres  sind  noch  keine  genauen  BestimiiiunKcn  jfctroiien. 
es  verlautete  bisher  nur,  daQ  die  Stettiner  Vulkan  -  Werft 
die  für  dieses  Jahr  geforderten  12  Torpedoboote  bauen 
wird.  Vem  den  beiden  kleinen  Kreuzern  wird  die  Kai- 
serliche Werft  in  DanziK  einen  bauen.  Die  Vergebung 
des  zweiten  Linienschiffes  wird  auch  nicht  lange  auf 
sich  warten  lassen,  da  nennenswerte  Aenderunnen  an 
den  Bauplänen,  nach  denen  auch  „Frsatz  Sachsen"  und 
„Ersatz  Bayern"  gebaut  werden,  nicht  vorKcnommen 
sind. 

Durch  das  Notgesetz  sind  ferner  beweilligt:  die  erste 
Rate  für  den  Umbau  „Hansa"  zum  Seekadetten-  und 
Schiffsjungenschulschiff,  und  die  Mittel  für  die  Her- 
richlunjf  des  früheren  Linienschiffs  „Deutschlands", 
jetzt  „J  u  p  i  t  e  r",  zu  BeschicDungsversu- 
c  Ii  e  n. 


Der  mit  Parsons  -  Turbinen  ausgerüstete  kleine  Kreu- 
zer „Ersatz  Wacht"  ist  am  7.  März  in  Stettin  vom  Sta- 
(kI  geliiufcii  lind  hat  den  .Namen  „S  t  e  1 1  i  n"  erhallen. 
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Das  ßorlincT  Tageblatt  vom  Ib.  März  schreibt  in  einem 
AufsiU  über  dieEntwicklungderKriftgsachiffs« 
typen  Uber  Deutschland: 

»DasxröOte  Aufsehen  wird  allcrdinRs  —  besnnders 
aiidi  in  den  Marinekreisen  der  fremden  Seemäclitc  ~ 

Jas  ViirKuhcn  ik-r  dciilsclicn  M;iriiu-\'crw at( m  ;  it.  .:Li>, 
sobald  die  Angaben  iil«:r  dii:  Abincssiiii;;cu  ütN  iis.itcii 
deiitscIiL-ii  l'ari/crkrciizcrs  ..1'"  bekannt  werden,  dessen 
t:ntwuri  ivrtiK  vorlicKt  und  mit  dessen  Bau  in  allernäch- 
ster Zeit  bcRonnen  werden  soll. 

Nach  unseren  Infomraticnicn  scheint  es.  als  ob 
dieses  Schiff  an  flrtiUe  alle  Im  Bau  beKriffencn  oder  prn- 
M\tii.  ru  ii  P.iii/i.  il' rt-nzcr  siiuulicher  Kneiisniarincn  der 
Ulli  iiin.1  iiiiiiLii  wird.  Hinen  uaiiz  v:t->w aliivicii  Spriinj; 
bedentct  es  für  die  deutselie  Marine,  vdii  ll.Witt  t  -■ 
der  WasserverdriinKunK  der  jiinKStcn  im  bau  bctind« 
liehen  Panzerkreuur  jineisenati"  und  «.ScharnlioTst"  — 
auf  t  WasserverdrQjixnnff  fflr  den  lumen  Pucer- 
Icreuzer  zu  kommen.  Auch  an  öeschwinüiKkeit  snlfdie- 
scs  KfW  altiiii.'  S.liiff  anireblich  ;ilu  li'slicriuen  h"ahr/.cnv:e 
unserer  Marnie  ttuitiirlieh  aiiSkCcnoninicn  die  Torpedo- 
bootct  übertreffen;  denn  durch  \er\\endun>:  von  Par- 
snns- Turbinen  von  Ai\-  bis  .'iO.dtm  i'S,  sull  eine  (icschwin- 
diiikeit  von  niindL-stens  25  kn  erzielt  werden.  DaB 
die  Baukasten  liir  eine  derartige  Krietninaschiiie  eben- 
falls gewaKigc  sind,  lieet  auf  der  Hand:  sie  sollen  fnr 
den  I'atuvr'  rii/.er  ,.h"  .¥-<^  Millionen  M  feutscblicBlich 
der  artilicnsu.seheii  Meu aniiütitj)  beirawen.  Oie  neue- 
sten englischen  I'anzerkreuzer  der  „Invicible"-Klasse 
dagegen  stehen  mit  I7,5.'7  t  scIkhi  erheblich  hinter  dem 
deutschen  Schiff  /urück. 

Ueher  die  deutschen  Linienschifisnenbauten  ^Ersatz 
Bayern"  nnd  „Ersatz  Sachsen",  die  an  die  kaiserliche 
\Ve;it  in  i'hclmshaveii  be/-iehun«s\veise  an  die  Aktien- 
«eseiischait  Weser  in  Urcmcii  bereits  veri;eben  seui 
diirftcn,  verlautete  bislici  ii  ich  nichts  Mestimnites.  Wie 
heute  aber  schon  vermutet  werden  kann,  stehen  auch 
hier  besondere  L'eberraschiinuen  be\tir.  nachdem  einmal 
bei  dem  Panzerkreuzer  „r*  mit  der  bishcriscn  gemABiK- 
ten  Politik  bei  Netibauten  unserer  Marine  gebrochen  ist. 

Die  Abmessui;;:i:n  ;lcr  nc.ii.rcii  'I'orpedobodtc  wach- 
sen auch  zusehends,  was  Uuivli  Ujc  stärkere  (ieschiitz- 
armicruiiK  und  Auwenduni;  von  leichten  Nickclstahlpan- 
zerungen  bedingt  wird.  S>  baut  Mngland  heute  schon 
Torpedoboote  von  kimi  t  W  asserverdriingung.  und  die 
neuen  deutschen  Boote  dieser  Oattung.  von  denen  un* 
iSngst  das  Tnrhinenboot  „Q  137"  von  der  Qennaniawerft 
vom  '^tape"  lu'f,  hal.ieii  auch  (irnf^cti  vntt  'in^l  fi(Kl  t. 

Iii  der  ünturseelMmlsfrage  ist  die  deutsche  Manne 
mit  zwei  Versucbsbooten  zurzeit  in  das  AnfanKsstadium 
eingetreten". 


Der  hndc  vorivren  (ahrcs  aus  Osta.sicn  heim«ekehrte 
«rolic  Kreuzer  „Hansa"  .soll  im  Laufe  dieses 
Jahres  einer  einvcehcuden  0  r  U  n  d  r  e  |>  a  r  a  t  u  r  unter- 
zogen werden.  Abgesehen  von  diesen  Arbeiten  sollen 
ferner  an  diesem  Schilfe  eine  Reihe  baulicher  Verbesse- 
runxen  voritcnommcn  werden.  Die  anfuebrauchteii 
Kessel  des  Schiffes,  System  IJelleville,  sollen  durch  mo- 
deriie  enKrohriifc  Schulz-\V asscrrohrkessel  ersetzt  wer- 
den. Das  Schiff  stammt  aus  dem  .fahre  ISVS  nnd  die 
lortw  iihrcndc  IndlcnsthaltunK  —  sieben  .Jahre  war  die 
..Hansa"  im  Auslande  —  machen  die  geplanten  Arbeiten 
notwendig.  Die  Kosten  dieser  werden  sich  auf  15000WI 
Mark  belaufen. 

England 

John  1.  Tli<»rnycri)it  &  Co.  Chiswick.  Diese  l  iriiia 
liat  Sueben  auf  dem  LondiMier  ütabilsscnient  das  1  e tx t c 


Torpcdobnot  vom  Stapel  geiasacn,  s»  daB  alsn  fortab  in 
Umdon  keine  bedeutendere  Kriegsfahrteuge  mehr  gebaut 

werden. 

Das  Torpedoboot  N  r.  9  (bekannt"  ;iK  M  M.S. 
..( iraUbo|)iHT'">  ist  das  fünfte  der  mit  Tiirbincii  lietnc- 
bellen  SriK.  rii:ii:-ii-i.iiu',i  iikS  X  17'  ()"  \  ."i'  H"  Tief- 
Rang.  Parsons  -  Turbinen  und  Thornycroft  -  Wasserrohr- 
kessel  fiir  Oelfeuerunii.  Kontraktliche  (ieschw  indii;keit 
2(t  kn,  doch  ist  diese  Ueschwindigkeit  unter  den  ge> 
stellten  Bedingungen  um  reichlich  einen  Knoten  In  allen 
vorhergehenden  Hrioii.-n  liberschritlen  w-orden.  Arniie- 
rutiu:  zwei  12  Pfiinder  Scimelifcuerkanonen  und  drei 
Torpedorohre. 

Torpedoboot  Nr.  s  ist  am  Sonnabend. 
16.  März,  von  der  .Admiralität  übernommen  worden 

John  I.  Thornycroft  werden  nunmehr  alle  derartigen 
Bauten  in  ihren  Wnolston- We rken  in  South- 
h  a  m  p  t  o  n  ausführen. 


Auch  der  kleine  Kreuzer  III.  Kl.  ..T  I;  i.  (  ■.  s  '  m  II.  wie 
es  bereits  mit  der  „iphigenia"  geschehen  ist.  zum 
Streuminienschiff  imigebaut  werdea 


Der  geschlitzte  Kreuzer  I.  Kl  »Oibraltar"  soll 

mit  einem  Kosteiiaufwandc  von  (iOOnilO  M  modemi' 
siert  werden.  Hiervon  sollen  4<l(inO(l  M  auf  die  Ma- 
SLriiiiLti-  und  KesselanlüKC  entfallen  und  2(NMHN»  M  auf  den 
Sctiiff.skürper.  Ms  wird  jetzt  in  den  Kachzeitschriften 
StimimiHK  dafür  «eniacht.  hierbei  einen  Teil  der 
letzigen  9.2"-K.  durch  moderne  74"  zu  ersetzen  und 
die  vordersten  und  hintersten  6*  S.  K.  hinter  Kasematten 
zu  setzen.  Zum  (lewichtsausgleich  wird  der  Fortfall 
der  mittelsten  f/'  S.K.  auf  dem  Oberdeck  vorKcscIilauen. 


f""ol«eiide  KricKsscIiifie  werden  verkauft:  die 
Linienschiffe  ,.S  a  n  s  p  a  r  e  i  1"  und  ..C  o  n  ii  u  c  r  o  r". 
der  Kreuzer  II.  Kl.  „Undauntcd"  auf  Abbruch  im 
Inland,  das  Tor|)edokanonenboot  »A I  a  r  m"  auf  Abbruch 

an  bcliebiKcr  Stelle. 

Das  Küstenw  aclischiff  ..P  roll  c".  der  Torpedoboats- 
zerstörer  ..Skat  e".  das  Spezialschiff  ..W  a  v  e"  und  das 
Wachtschiff  No.  21  zur  beliebiRcn  weiteren  Hcnutzuiii:.. 


Das  Torpedoboot  No.  U  hat  eine  Oelver- 
branchs^Probefahrt  mit  folgenden  Ergebnissen  gemacht: 

Dauer  der  F.ihrl  24       8  Sld. 

Geschwindigkeit  12     27  Kn 

Oelverbrauch  per  Stunde   0,366   2,6«  t 

.  Das  ifir  Portsmouth  neu  bewilligte  Dock 
wird  20  Millionen  M  kosten,  wozu  noch  1,2  Millionen  M 
üir  die  M.-isjhincnanlage  hinzutreten.  Es  wird  BflO*  lans 

und  100'  brcu. 

Aulierdcin  w  i-J  ilirt  :n>ch  ein  Landkran  mi' 
einer  Tragiühigkeit  von  IbO  t  erbaut,  dessen  Pundierunif 
allein  160000  M  kosten  wird.  Die  Masdilnenanhige 
wird  5410000  M  kosten. 


Das  Torpedoboot  N  o.  9  (friiher..(irasshoppcr"'t 
ist  als  iiinfles  dieses  Typs  bei  Thortiycroil  vom  Staiiel 
gelaufen. 


Die  beiden  k  u  n  i  u  I  i  c  ti  c  ii  Yachten  sind  mit 
unter  Wasser-Signalglocken  ausgerüstet 
Hiernach  zu  schileBen  sind  die  Aussichten  auf  allgemeine 
f-:iiifiihriinK  derselben  auf  den  Kriegsschiffen  giemlicb 

irrolic. 


Vom  P  a  II  z  e  r  k  r  e  u  2  e  r  „I  n  d  o  ni  i  t  a  b  1  e' 
(s.  Nr.  12)  verlautet  noch.  daO  das  Gewicht  des  Schiffs- 


Digitized  by  Google 


Nr.  13 


SCHÜTBAU 


körpers  etnscMieBlich  Panzeruntr  und  Hotzhinterlace 

9(iW)  t  oder  56  ^  beträtet.  Das  KfihlcnfasstinxsvermöKen 
lieträKt  lonri  t  bei  iiiirmaleni  Tieiicaiu.  Da*.  Schiff  soil 
nicht  später  als  am  22.  Mai  I9<I8  abKeliefert  wei  den  iiiui 
k(»?!fct  3S  Millionen  M.  Die  30,5  cm-K.  sind  in  vier 
Tiiniien  auiKestellt.  Je  einer  steht  vorn  und  hinten  in 
Uer  LäRKsachse  und  je  einer  an  jeder  Seite,  aber 
■vf  verschiedenen  Onerspanten.  Der  B.>Bi-Tnnn  steht 
vor  dem  St.-B.-Tiirm.  So  können  alle  .Ht^S  cm-K.  nach 
jeder  Seite  schieUen.  Die  lehendiue  Kraft  ieder  Breit- 
seite btirägt  X6i  000  Fußtons,  ebensoviel  wie  auf  dem 
Linienschiff  „Dreadnought".  Oie  vorUeicH  und  die 
SeitcnKeschütze  stehen  auf  dem  Aufbaudeck,  die  Heck- 
xeschiitze  ein  Deel«  tieier.  auf  dem  Oberdecic.  Doch  i»t 
von  den  Aoflwaten  soviel  fortKCschnitten,  daB  die  Heck- 
treschiitze  auch  sehr  weit  voraus  feuern  können.  Unter 
allen  M}.?.  cni-Türmen  befinden  sich  Munitionskammern. 
Der  Seilenpanzcr  reicht  vom  Steven  zu  Steven.  Der 
Höhe  nach  reicht  er  bis  zum  Oberdeck.  Der  Panzer 
ist  mittschifb  7"  dick  und  vorn  und  luntm  auf  4"  ver- 
iflngt.  Die  ganze  MaschinenaniaiEe  und  Armierung  lie- 
findet  sieh  hinter  wenigstens  T*  dicken  Panser. 

Die  Turbinen  sind  vom  Parsons-Typ  und  aollen 
41  mi  PS.  leisten. 

Die  Kessel  stehen  in  drei  Abteiluiuan,  die  Maschinen 
in  zweien,  die  durch  LiinKsschotte  itcuilt  simi.  Dte  1  ur- 
binenanlace  entspricht  derieniKcn  .uii  ..Iireadnought". 
Eis  sind  vier  Wellen  vorhanden.  Aui  ieder  Miitelwelie 
ist  eine  Marsch,  und  Niederdruck-Vorwttrts-  und  ROck- 
wrirts-TurhiiiL  aii^'ebracht.  Letzlere  beide  sind  in  einer 
Rcmeinsanicn  Kapsel.  Auf  ieder  Seitenweüe  befinden 
sicli  Ljine  MochJ'iu  s  A  or-warts-  und  RückwJirts-Tuibiin.. 
iSiini  VorwürtSKant»  «cht  der  Dampf  der  Reihe  nucii 
üurch  die  Marschturbine  an  der  Mittelwelle,  dann  die 
Hochdruck-Turbine  der  Seitenwelie  und  durch  die  Nieder- 
druck-Turbine der  Mittelwelle. 

Jede  Welle  trüKt  eine  Schraube.  Die  inBeren 
stehen  2»'  vor  den  inneren.  Die  inneren  stehen  un- 
nmiLlbar  viir  den  beiden  Rudern,  die  ebenso  wie  auf 
dein  ..l>rcailii«iui4lit"  am  Heck  aufRehänRt  sind. 


Am  15.  März  lief  bei  White  &  .Co.  der  H  o  c  h  s  e  c  - 
Torpedobootsiiger  JHobawk"  vom  Stapel. 
Die  HauptanRaben  sind: 
Ltnge 

Deplacement  800 1 

Armierung   3-12  Ibs 

3-18"  üecktorpedorohre 
QcMhwiDdigkeit  für  6  Std.  3i  kn 
AhUonsrndhn  bei  Marseh> 

geschwindigkeit  13(K)  Sm 

Die  Maschinenanlage  bcsielit  aus  drei  Vorwärts-  und 
zwei  Riickwiirtsturbincn.  drei  Schranhenwellen  und  < 
White  forster-Kesseln,  14500  i.PS. 

Das  Boot  bekommt  nur  Oelbelsung. 

Die  neuen  Torpedoboote  I.  Kl„  die  üinKst 
ver>,al  en  sini!.  haben  die  Bezeichnunuen  No.  1.^-24  und 
sind  isruüer  als  die  Nr.  I  12.  Sic  erhalten  eine 
Länge  von  173  bis  18.S'  und  2.SI  bis  2Sii  t  Deplacement. 
Mm  i.  PS.  und  einen  Oelvorrat  von  23—25  t  bei  nor- 
nialem  Tiefgänge.  Qeschwindigkeit  »  kn,  Armierung 
2  ■  )2  Ibs.  ,^  Torpcd-)rohre. 

Ls  haben  davon  in  Auftrag  erhalten:  Denny  Bcw.  i, 
Hawthorn  3,  Pabners  Co.  i,  Thoniycroft  2,  White  &  Co.  4. 
Yarrow  I. 


bi  Keyham  4 

,  Gibraltar  2 

n  Hongliong  1 

,  Malta  3 

a  Bermuda  1 

„  Simons  Bai  I 

» Portsmouth  I 
In  England  salbat  sfaid  denuAdi  nur  hi  tH^tvMHith 
und  Keyham  Docks  vorhanden. 


Trotz  der  kiirzlicli  mi  Parlament  gCKCbencn  Erkla- 
rung.  da.ss  U  e  b  e  r  s  t  u  n  d  e  n  bei  den  Neubauten 
ietzt  vermieden  werden  sollen,  wird  in  den  Werkstätten 
trot2dem  in  Ueberstunden  iflr  den  „Bellerophon"  gear- 
beitet 

Das  Unterseeboot  »C  6'*  ist  abgeliefert. 

Frankreich 

Ueber  einen  T  orpedo  sc  iueü  versuch  wird 
berichtet,  der  von  13  Torpedoixioten  auf  den  „Pulmi-' 
nant"  ausgefAhrt  ist  Von  allen  Torpedobooten  soll  n  m  r 
ein  einziger  Treffer  erzlett  sein.  Man  trAstet 
sich  damit,  daß  der  „h'ulminant"  nur  ein  kurzes  Schiff 
ist,  nur  7.S  m  Länge  hat,  daß  man  ein  neueres  und  daher 
längeres  Schiff  atier  <  iters  getroffen  haben  w  lirde. 

Der  Schraub endurchniesser  bei  den  6 
Schiffen  des  Dan  ton- Typs  SOU  2jB  m.  die  Stei« 
gung  2,6  ro  betragen. 

Nach  einer  Entscheidung  des  Marineministers  sollen 
in  Zukunft  auf  großen  Schiffen  keine  kleinröhrigen 
Wasserrohrkessel  mehr  verwendet  werden 

Wiihrend  der  Uebungcn  hatte  ..Epervier'  ein 
Linienschiff  darzustellen.  Der  Kreuzer  tnuütc  aber  aus- 
scheiden, da  die  Kondensatorrohre  leckten. 
Le  Yacht  erhebt  )etzl  nach  nnserer  Ansicht  mit  Hecht 
die  Porderung,  solche  alten  Schiffe,  die  keine  16  Knoten 
mehr  laufen  können,  aus  der  aktiven  Flotte  zu  entfernen. 


Von  den  Probefahrten  des  »Victor  Hugo" 
gibt  Le  Yacht  noch  folgende  etwas  genaueren  An- 
gaben: 

L  PS.  2S426  (Statt  27S0O) 

Umdrehungen  der  Seifenmasch.  130 
„    Mittelmasch.  125 
Geschwindigkeit  22.5  kn  (statt  33) 

Kohienverbrauch  p.  qm  Rostfl.       143  kg 
pi  I.  PS.  II.  St.        0,77  kg 

Das  Unterseeboot  ..Oymnote"  Ist  wflhrend 

einer'  unter  Wasser-Falirt  lieiien  einen  Stein  ^;e<;toBen 
lind  hat  sich  den  Vordersteven  besv;hadiy;t.  liiireh  Kr- 
leiclitern  des  Schiffs  kam  es  raseh  an  die  Obcrihiehc. 
Das  Bugruder,  welches  auch  verbogen  war,  lie&s  mau 
fallen  und  konnte  dann  ohne  fremde  Hilfe  in  den  Hafen 
lurückkehrea. 


Zum  Docken  von  „Dreadnoughts"  besitzt 
Eni^nd  13  Docks  and  zwar: 


\'on  den  vieiaclier  Auslassun^;l■!n  der  Tatre<;presse 
iibei  die  K  \  p  1 1)  s  1 1)  II  aui  der  „I  e  n  a".  die  sich  teil- 
weise in  den  seh.aristen  Angriffen  heueren,  /eithnet  sich 
die  nachfolgeiide  durch  ihre  Sachlicbi^eU  aus.  Lm  Ver- 
brechen ist  nach  amtlicher  Angabe  und  der  fast  über- 
all herrschenden  Ansicht  so  gut  wie  mit  Sicherheit  aus- 
geschlossen. Man  erörtert  auch  fast  nur  noch  als  Cnt- 
stchiincsiir^iache  die  Erhitzung  Infolge  Selbslzersetzung 
des  Pulvers'. 

„L'eher  die  L'rsache  der  Explosion  scheinen  jetzt 
die  Meinungen  sich  zu  klären.  Wenn  die  unter  dem 
Vorsitz  des  Kontreadmiralt  Qerminet  ihit  der  Unter- 
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Michung  betraute  Kommission  auch  noch  nicht  sich  amt- 
lich und  cnilRültin  aiisKcsprochirn  hat.  so  wird  doch  be- 
reits hekaiinl.  dass  die  von  ihr  aiiKestclIten  Krhei^uncen, 
namentlich  die  Vcrnehmuinjeti  von  geretteten  Offizieren 
und  Mannschaiten  der  „l£na",  diese  Ursache  bekrähigea. 
Nach  allen  Berichten  befand  sich  der  Munitfonsraum  mit 
dem  Pulver  B  unmittelbar  hinter  den  Kraftmaschinen  des 
Schlachtschiffes  in  cfncni  Räume,  der  infolgedessen 
Kroüer  Warme  ausKcset/t  war.  Nach  einem  Bi:ichti. 
des  ücho  de  Paris  soll  auf  (irund  dieser  Vernehmun- 
Kcii  die  Kommission  schon  jetzt  zu  folgenden  Ansichten 
gelangt  sein:  I.  daU  die  l'eniperatur  in  diesem  Kaume 
mehr  als  die  mittlere  Wärme  von  35  Orad  betrug  (nach 
den  Berichten  »>lleN  die  Zeugen  sie  als  zwischen  50 
bis  S6  Orad  schwankend  an^cKeben  haben);  2.  daB 
zwar  zwei  N'L'dtilatn'cn  siJi  iii  i:Lrii  Miinitionsraume  be- 
iaiideii.  um  die  lciiitH:iauir  /.u  iiiiiUcrn.  daß  aber  he- 
ständitce  FieschädigunKen  die  Tätigkeit  dieser  Ventilato- 
ren hemmten;  3.  daß  die  Sonne  von  10  Uhr  vormiitaxs 
bis  2  und  3  Uhr  nachmittags  ihre  Strahlen  gerade  auf 
djul  geccn  Süden  gekehrte  Huiterteil  de$  Schiffe»  sandte, 
ein  Umstand,  der  die  Temperatur  In  dem  Munitionsraume 
noch  um  so  mehr  sicigern  inuBte,  als  die  I'icclxc  des 
Raumes  nur  drei  Zentimeter  Dicke  hatte;  J.ill  man 
verabsauttit  hatte,  die  vor  einigen  \\  al-  -.iiil  laiicli- 

bar  entfernten  Kiihlapparate  durch  neue  zu  ersetzen. 
Ein  anderer  Berichterstatter  des  Echo  de  i^aris  hat  Oifi- 
aiere  der  „l<ina"  Ober  die  Ursache  befragt.  Seine 
Unterredting  mit  einem  von  ihnen,  den  er  mit  Namen 
ni.r:iit,  ,;ibt  er  m  folgender  W  ei'^c  wietler:  „Ich  hin  über- 
/xu'^l".  erklärte  der  Offizier.  „  laU  die  .Ausgangsursache 
der  P.xplosion  keine  aiulon,  als  die  einer  plötzlichen 
Selbstentzündung  der  nuii-i^atronen  in  dem  an  den 
hintern  Maschinenraum  anstnUendcn  Munitionsraum 
ist."  „Worauf  begründen  Sic  diese  Meinung,  Herr  Kapi- 
tttn?"  „Auf  die  Aussage  des  Torpedoiiuartiermeisters. 
der  sich  it:  der  Manövrierkammer  des  Ocschhtzturmes 
3H5  befand  und  i>ersünlicti  feststellte,  dass  die  Explosion 
in  dem  Munitionsraume  der  HN»  mm-lieschosse  statt- 
fand, wohin  seit  dem  1.  Marz  niemand  mehr  gekommen 
war,  vor  allein  nicht  mehr,  seitdem  wir  im  Hafen  liegen. 
Die  plötzliche  Entzündung  des  hier  lagernden  Pulvers 
kommt  von  seiner  Zersetzung  infohte  der  Wirme  her, 
die  in  diesem  Räume  iKtrmalerweise  im  Sommer  43  Orad 
erreichte."  P.in  anderer  Offizier  hat  ausgesagt:  „Ein  un- 
erliuttLi  S^hlcii'lrian  herrscht  vor.  Dei  tiuiLimgekom- 
mene  Kunimuiiiiant  Berthier  hatte  das  eines  lagcs  ein- 
tretende Ende  des  Schiffes  vorausgesagt.  Mir  selbsi 
hat  er  es  gesagt.  Denn  er  war  erschreckt  über 
die  Wfirrae  in  den  Mtinitlonslcammern."  Auch  dei 
Berichterstatter  des  Temps  bestätigt,  daB  die  Mehr- 
zahl der  Offiziere  in  Tnnlon  der  Selbstetltzttndung 
des  Pulvers  B  Jie  Explosion  ziisclirciM,  indes  stieÜ  er 
hei  einem  CJiiizar  auf  eine  abwcicla  nJe  Meinung.  Nach 
seinem  Berichte  sind  die  Munitionskaniini.r:i  mit  sc'bst- 
registrierenden  Maxnnal-  und  .Minimaithennometern. 
welche  auch  andere  Marinen  verwenden,  ausgeriistci. 
Alle  Vlerteljabr  muß  auch  dem  Marineartiiierieamt  das 
Diagramm  der  verzeichneten  Temperaturen  eingesandt 
werden.  Selbstverständlich  hat  auch  die  Untersiichungs- 
kommissioii  diese  Diagramme  jetzt  m  ihre  Unter- 
suchung mit  einbezogen.  Nach  Mitteilung  dieses  ande- 
ren OHiziers  sollten  aber  eben  diese  Thermonieierauf- 
zeichnungen  bereits  einen  zuverliissigen  Oradiiiesser 
für  die  nicht  plötzlich,  sondern  alimählich  vorgehende 
Zersetzung  des  Pulvers  B  abgeben.  Und  wenn  nichts, 
1.1  Iii. ;c  seine  SchluOtolgerung,  in  cJicsLii  \ufzeich- 

iiijiiticii  üKsc  Zersetzung  als  im  Uani;(.  Ih.1iiiJ1ilIi  ansehen 
lalit,  so  ist  CS  auch  schw  er,  an  cnc  ^cllisti.tit/.ii[i.!ung  des 
Pulvers  zu  glauben.   Uin  weiterer  Umstand,  der  hier- 


gegen spricht,  scheint  ihm  der  zu  sein,  daB  man  atif 
der  „Itna".  '.\  IC  ii:an  es  bei  einer  anderen,  dircli  Jas 
Pulver  Ii  licrvorgerufeneii  Explosion  beobachtet  habe, 
der  Explosion  keinen  bläulichen  Schein  voraufgehen  sah. 
Nach  diesem  Berichte  wendet  die  Kommission  noch  ihre 
besondere  Aufmericsunkeit  dem  Umstände  zu,  daS,  als 
die  erste  Explosion  erfolgt  war,  diese  sich  in  einer  gan- 
zen Reihe  von  in  zwar  knnsen  Zwischcnriiumen  autein- 
ander  iolgcnderi.  abtr  wfilirfiul  aiidci  iliaUi  >ii;iikJc  an- 
dauernden Explosionen  fortsetzte.  Line  der  t  ragen, 
welche  die  Kommission  am  meisten  beschäftigen,  ist 
daher,  was  diese  Zwischenzeiten  zwischen  den  einzel- 
nen Explosk>nen  beweisen. 

Man  hatte  gemeidet,  daB,  da  die  Explosion  nur  die 
Hälfte  des  Schiffes  zerstört  hat.  dessen  Wiederaufbau 
m<i>;li'.li  i-ts.:lieiiu'.  Nach  den  iiciicstoi'.  Nachrichten 
scheiiil  die.se  lloiinung  aufgcgcbcfi  werden  zu  müssen. 
Den  Zustand  des  Si.hMics  schildert  ein  Berichterstatter 
iolgeudermaüen:  Pas  Hinterteil  der  „i^na",  das  vom 
Wasser  verdeckt  war,  liegt  letzt  mit  seinen  klaffenden 
Seitenwinden  auch  unterhalb  der  Wasterlinie  offen  da. 
Am  Steuerbord  erblickt  man  eine  gflhnende  Oeffnung  von 
iiR-hrcicn  jNktcrii  Unii.int:.  Die  Paii/L-r platten  sind  zer- 
stückelt und  gebogen,  als  weim  .sie  von  einfachem  Blech 
wären.  Bis  zur  Mitte  des  Schiffes  haben  die  Nieten  der 
Panzerung  nachgegeben  und  sind  die  Platten  ausein- 
ander gerissen.  In  der  Tiefe  des  Docks  bemerkt  man 
einen  Haufen  schwfirslicher  Schuttmassen.  AAan  hat  ihn 
schon  durchsucht,  aber  wegen  der  darbt  angehäuften 
Eisinstiickc  nicht  vollständic:  hiofilcgcn  können.  Das 
Backbordteil  des  Schiffes  ist  m  ahnlichem  Zustande. 
Die  Schrauben  und  ihre  Wellen  liek;Ln  '^L-v:cn  das  Scliltu- 
sentor  des  l>ocks,  in  dessen  Mitte  cm  w  eiter  Kreis  das 
Loch  zeigt,  das  ein  QeschoD  der  „Patrie"  verursachte. 
Das  ganze  Innere  der  ,J6im"  ist  in  unbeschreiblichem 
Zustande.  Die  Brücken,  Schotten,  Maschinen,  alles  ist 
in  Ectzcii.  Vi iiinmgebogcn  und  diiichl<"ielicrt.  Eine  Back- 
bordma.sciaue  steht  voUstflndis;  auf  den  Kopf.  Nur  das 
äußere  Vorderteil  des  Sehiiies  ist  lieil.  Hs  ist  von  Jer 
Explosion  nicht  mitgetroiicn  und  konnte  dank  der  Untcr- 
wasserselzunK  des  Docks  vor  der  Feuersbninst  ge- 
schützt werden.  Nach  der  Ansicht  der  Ingenieure  ist  die 
„Itoa"  vollständig  verloren.  Es  wird  uiunagUch  sein, 
sie  auszubessern,  und  mnn  wird  selbst  in  Verlegenheit 
sein,  sie  aus  dem  Dock  zu  briiixeii." 

.Naclidem  am  .3.  April  abgegebenen  Gutachten  der  amt- 
lichen Kommission  ist  endgültig  aiiS  Selbstentzündung  erkannt. 

Vereinigte  Staaten 

Das  Schlachtschiff  „Virginia"  erhalt  lor- 
zcit    als  erstes  Schiff    in  New  York   die  21*  ««ter 

Wasser  Turpedorohrc. 


Auf  dem  Schlachtschiff  „Cincinnati" 
machte  man  mit  acht  Wasser rohrkesse In  einen 

Versuch,  die  Dauer  vom  Anheizen  der  kalten  Kesset 
bis  zur  EntWickelung  des  höchsten  Dampfdrucks  zu  he- 
stiiiinieii.  In  =i  Minuten  scIm.ii  bildete  sich  Dampf.  Nadi 
b  Minuten  hatte  man  65  Ib.  p.  ii",  nadi  12  Minuten  und 
40  Sekunden  215  Ib.  pu  4'- 


Der  Panzerkreuzer  „St.  Louis"  hat  noch  nicht 
acht  Tage  nach  der  lndienststellun>;  seine  offizielle  A  h  - 
u  a  h  ni  e  f  a  h  r  t  mit  ganz  neuer  Besatzung  gemacht  und 
21,7  Knoten  auf  «cfaUtflndigcr  hahrt  erreiebL 


Pür  die  Orundreparatur  des  „Oregon* 

und  „M  a  s  s  a  eil  II  sc  1 1  s"  sind  '.<:  ^  Mill.  M  vom  Navy 
Department  bewilligt.   Die  Arbeiten  sollen  zwei  Jahre 
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dauern  und  in  nächster  Zeit 
„Wisconsin"  sind  1.4  Mill. 
soll  in  einem  Jahr  fertig  sein. 


begonnen  werden.  Für 
M  ausgeworfen.  Dieser 
Die  ersten  beiden  erhal- 


Bcifolgend  bringen  wir  eine  Abbildung  des  Unter- 
seeboots ..O  c  t  o  p  u  s"  auf  Stapel.  Die  .Angaben  des 
Boots,  so  weit  sie  bekannt  geworden  sind,  haben  wir 


Abb.  3.   Unterseeboot  „Octopus" 


len  ganz  neue  Kessel  und  noch  elektrischen  .Antrieb  fiir 
die  8"  Türme.  Letzterer  erhält  gleichfalls  neue  Kessel. 
„Oregon"  und  „Massachusetts"  erhalten  auch  neue  Mu- 
nitionsaufzüge.  Rrsterer  und  anscheinend  auch  der 
andere  erhalten  ausballancierte  elliptische  Türme. 


an  dieser  Stelle  schon  gebracht.  Ks  sei  hier  nur  erwähnt, 
daß  er  mit  273 1  die  anderen  drei  in  Bau  befindlichen  Unter- 
seeboote um  100 1  an  Oröüe  Obertrifft  und  daU  er  eine 
Mill.  M.  kostet,  gegen  800  000  M.  der  anderen  Boote. 


Patentbericht 


Kl.  13  a.  Nr.  179  72a  Dampferzeuger  mit 
einer  steil  geneigten  vorderen  und  einer 
senkrecht  stehenden  hinteren  (i  r  u  p  p  c 
gerader  Wasserröhren.  Hermann  üarbe  in 
Charlottcnburg.  Zusatz  zum  Patent  U)9.S99  vtmi  .^1.  Ja- 
nuar 1904. 


Durch  diese  Gründung  s»)ll  bei  Kesseln  der  vor- 
genannten Art  nach  Patent  IM.StW  die  Sicherheit  und 
Wirtschaftlichkeit  erhöht  werden.  Das  Neue  hierbei 
besteht  darin,  daß  die  Wasserrohren  der  beiden  (Irup- 
Pen  der  Wasserröhren  I  und  II  zwischen  Querkcsseln 
C  ü  und  D  F  angeordnet  sind,  die  an  die  Fnden  von 
Längskesscln  A  und  D  angeschlossen  sind.  Die  Ein- 
richtung kann  iedoch  auch  so  getroffen  werden,  daß 
der  Langkessel  B  zwischen  den  beiden  unteren  Quer- 
kesseln  fehlt.  Auf  diese  Weise  wird  dann  die  hintere. 
in  geringerem  Maße  Dampf  erzeugende  Kuhrengruppc 


II  aus  dem  Wasserumlauf  ausgeschaltet  und  dadurch 
die  von  den  in  den  Uuerkessel  F  eingeleiteten  Speise- 
wasser mitgeführten  Unreinigkeitcn  mit  größerer  Sicher- 
heit von  der  vorderen,  starker  beanspruchten  Röhren- 
gruppe I  ferngehalten.  Um  den  gleichen  Zweck  zu 
erreichen,  kann  der  obere  Liingskessel  A  auch  so  ge- 
staltet werden,  daß  er  die  beiden  oberen  Ouerkessel  C 
und  D  nur  in  ihrem  Dampfraum  miteinander  verbindet 

Kl.  W  a.  Nr.  IWt  654.  S  c  h  I  e  p  p  v  o  r  r  i  c  h  t  u  n  g 
für  Ka  n  a  I  -  und  Flußschiffe.  F.mil  Oskar  Nikel 
in  laworznr),  Oalizien. 

Bei  der  neuen  Vorrichtung  findet  das  Treideln  der 
Fahrzeuge  mit  Hilfe  eines  Seiles  ohne  F.ndc  statt,  dessen 
einer  Trum  am  Ufer  festgeklemmt  wird,  so  daß  eine 
auf  dem  zu  schleppenden  Fahrzeuge  selbst  aufgestellte 
Winde  an  dem  festgeklemmten  Trum  das  Treideln  be- 
wirken kann.  Aul  der  nachstehenden  Abbildung  ist  mit 
B  die  Winde  auf  dem  zu  schleppenden  Fahrzeuge  be- 
zeichnet, wiihrend  a,  b  und  c  Stationen  am  Ufer  bedeu- 
ten, an  denen  der  ziehende  Trum  des  Teidelseils  fest- 
geklemmt werden  kann.  Diese  Klemmstaticmen  sind  in 
passenden  Entfernungen  am  ganzen  Ufer  entlang  vor- 
gesehen, so  daß  man  den  ziehenden  Trum  an  einer  mög- 
lichst wei  vorausgelegencn  Station  —  nach  der  Abbil- 
dung also  bei  c  —  festklemmen  kann,  um  an  ihn  durch 
Drehen  der  Winde  B  das  Fahrzeug  vorwärts  zu  be- 
wegen. Der  von  der  Winde  durchgeholte  Trum  (l.eer- 
seil)  führt    über  eine    vor  der  zum  Festklemmen  be- 
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nutzten  Station  (c)  um  Lande  wllirend  des  Schleppens 

mit  siikliLr  OeschwindiKkcit  vorvv.irts  hcwcvctcii  Rolle 
A,  daü  üas  Leerseil  gerade  die  erforderliche  Straffheit 
behält,  welche  fUr  dM  Holen  mit  der  Wmde  B  vor- 


Ken  zum  Andrücken  van  SchottDren.   bei  denen  durdi 

VtrsjhiL'!iL-n  passend  juiy^cJi-achic  Tcül-  auf  Keilfiadicii 
23  auilauieii,  die  an  der  l  iir  oder  an  ihrem  Rahmen  an- 
gebracht siltd.  Um  die  Teile,  welche  «nf  die  KeUüftdwn 


MIIIIIIIIIIHllüHllllfHflli 


A 


liandcii  sein  muB.    Sobald  das  ^ahrze^^^  bis  zu  vk  i 
ueiliü  benutzten  iClemnistation  (c)  lieraiiKehult  ist,  wird 
das  Seil  uiederum  an  einer  voran«  gelegenen  Station 
festgeldejnnit  usf. 

Kl.  20b.    Nr.    177  985.     VorrichtunK  zur 
selbsttitigen   Crhöhang   der  Treibrad- 
reibon«:  von  Treideltokomotiven.  Inter- 
national Towin«  &  Power  Company  in  New  York.  Zu- 
zum  l'aicnt  165  904  vom  3.  luni  19(M. 

Durch  die  neue  VorrichtunK  soll  «CKenüber  dem  im 
Patentbericbte  des  „Schiftbau"  Nr.  7  vom  l(t.  lanuar 
1906  auf  Seite  3(I5  beschriebenen  Hauptpalcnt  165  91)4 
ein  stärkere»  Andriictien  der  Treibradroilen  1  gegen  die 
Fahrscliiene  bewirkt  werden.  Zu  diesem  Zwecke  ist  die 
Fedir  N,  durch  deren  Vermittelunic  hcini  Art/icfien  des 
Schleppseils  P  das  Anpressen  der  Rollen  I  geschieht. 


.uif1aiil\ii.  nachstellbar  zu  mac'KTi  und  dadmcli  einen 
verschieden  Krollen  Aiiprcs&unKSUruck  zu  ermo);iichen. 
sind  sie  als  SchranbstMte  25  b  ausgebildet,  so  daB  sie  mit 


nicht  direkt  mit  dem  das  TreibrollcnKestell  K  hoch- 
siefaenden  Bolzen  J  verbunden,  sondern  sie  greift  an  dem 
langen  Arm  eines  im  Lokomotivgestell  am  einen  Bol- 
zen i  drehbar  gelagerten  Winkelhebels  j  an.  dessen  kflr- 

zerer  Arm  mit  dem  ßolzen  J  verbunden  ist.  Das  Wider- 
laiijcr  K  für  die  hcder  N  wird  so  '^lm'üI-.i  t,  dal'  es  diirvli 
passend  anuebrachte  AnschlüKc  verlimdert  wird,  mcIs  /.u 
weit  nach  links  zu  bewegen. 

KL  65a.  Nr.  180380.  V  o  r  r  ich  t  u  ng  z  u  m  A  n - 
drQcken  von  Schottaren  auf  Schiifen. 
David  Watson  Tayhir  In  Washington  (Columbia, 
V.StA.). 

Diese  Efflndung  beziebt  sich  auf  solche  Vorridittm- 


ihren  Spitzen  mehr  oder  weniger  den  Keilflflchen  2i  gc- 
nfihert  werden  kttnnen.  Die  Spitzen  der  Scbraobstille 

sind  rund,  flach  oder  keKcifnrmii;  ecstaltct. 

Kl.  <>5  f.  Nr.  18<i  591.  Antrieb  zweier  k  e  u  c  n  - 
Itfufiger  Schiffsschrauben  durch  zwei 
gegenlünfige  Dampfturbinen.  Vereinigte 
DampfturbinenKesellschaft  in  Berlin. 

Das  l:iKeMar!i^;(.•  Jii-scr  Hrfitidiin^  lii-Kt  darin.  daH 
die  uneleichen  LeistunKcn  beider  lurhuicii  ui  der  Weisc 
vorteilhaft  für  die  Schraubenwirkunt;  nutzbar  Kemacht 
werden,  daß  das  primär  beauischiagte,  auf  der  hohlen 
Welle  b  befestigte  Tnrbinenrad  c.  welches  eine  grttBere 


Leistung  als  das  andere  entwickelt,  die  vordere 
Schraube  e  antreibt,  wiihrend  das  sekundär  beaui- 
schiagte. die  kleinere  Leistung  ergebende  lurbinen- 
rad  d  die  hmtere  Schraube  f  antreibt,  so  daH  letztere 

.'dsr.  in  dem  vnn  der  anderen  Schraube  bereits  in  Be- 
wlhuii«  k;t.sLt/tcn  Wasser  arbeitet.  .Ms  zweckmilBie 
hat  sich  iixil'cii,  wenn  die  vordere  Schraube  zwci 
Drittel  und  die  hintere  Schraube  ein  Drittel  der  Gesanil- 
lelstung  überträgt. 

Kl.  65  c.  Nr.  18(1469.  Z  u  s  a  m  m  c  n  I  e  K  I' a  r  c  >• 
Boot  mit  K  M  i  e  h  e  1)  e  I  n  zum  A  b  s  t  ü  t  z  e  u  J  4  ' 
S  e  it  e  n  w  ii  n  d  (..    llLnuicli  Schmoll  in  Berlin. 

Bei  dieser  E^rhndunK  iiandelt  es  sich  darum,  bei  Oeii: 
zusammenklappbaren  RahmcnKesicIl  des  Kiootes  seit- 
liche, zum  Abstützen  der  Seitenwände  dienende  Knie- 
hebel e  f.  in  mSidichst  einfacher  Weise  zw  strecken  und 
m  der  'v'estT-ev.4.ten  Sfclltniv:  fc<:l7nhaltoii.  Soiiald  da>> 
lUmi  in  Iki  eUswliail  liesct/.l  uctdcii  iul,.  Die  Kiuehcbe' 
sind  zu  diesem  Zwecke  paarweis  oder  auch  zu  mehreren 
durch  länKsschiffs  liegende  Leisten  d  miteinander  ver- 
bunden, so  daß  sie  sich  zugleich  strecken  müssen,  wMn 
von  innen  nach  außen  ein  Druck  auf  die  Leisten  aw' 
geübt  wird.  Um  diese  Kraft  auszuüben,  sind  am  Doll- 
bord um  horizontale  Achsen  schwingbar  U-fArmig  xc- 
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staltete  nii;;c'.  K  !  atiKchrav-ht,  deren  Seitenteile  Ic  Sicil 
beun  Herunterklappen  tccKun  die  Leisten  d  leKetl  imd 


dieselben  nach  auUea  drücken.  Üadurcii  werden  dann 
auch  die  durch  diese  Leisten  verbundenen  Kniehebel  e,  f 

itiitircnommen  und  also  gestreckt. 

Kl.  65a.  Nr.  I8(i6.s.v  L  I  c  Ii  t  s  i  K  n  a  I  a  p  pa  r  a  t. 
Aktiebolaget  Oasaccuttiuiatdr  in  Stockholm. 

Bei  Lencbtbojen  und  anderen  Lichtsignalaparaten, 
bei  denen  die  Ltchtsitrnale  durch  abwechselndes  Zfmden 

und  Loschen  einer  nasflaninic  cr/eiis'l  werden,  niul  bei 
denen  das  Oa.s  Juni  nnt  cuicr  Zinulflatmne  versehenen 
Brenner  durch  ein  Ventil  zuKcfilhrt  wird,  ist  es  \cii; 
Wichtigkeit,  daU  das  Ventil  bei  jedem  Zünden  und 
Löschen  selbstiltis  tnüKlichst  schnell  Keoifnel  und  ge- 
schlossen wird.  Diese  Aufgabe  soll  dnrch  die  vorlie- 
gende Erfindung  gelöst  werden,  indem  das  Ventil  oder 

sein  Sitz  von  einem  Magneten  beeinflußt  wird,  der  zu 
den  licstmunieü  '/.cncu  das  Oeiineti  oder  Schließen  be- 
v*irkt.  Hierzu  sind  \erschicdene  \iisfiihrini«sinrnien 
möglich.  Bei  der  nachstehenden  AhbildunK  I  besteht 
der  Ventilkörper  6  bezw.  das  Veniilgehäuse  aus  einen: 
Magneten,  von  dem  das  Gas  durch  ein  Kohr  7  dem 
Brenner  zugeführt  wird,  sobald  dnrch  Anheben  eines 
mit  seinem  Rmle  14  den  Ventiltellcr  bildenden  Winkel- 
hebel 9.  II  das  (Jcnnen  des  Ventils  erf(pi«t.  Pas  Ven- 
til (i,  14  ist  in  einem  (ieh;iuse  I  anneurdnet.  in  das  das 
(las,  z.  Ii.  Acetylen,  eingeleitet  wird.  Der  Deckel  dieses 
Gehäuses  besteht  aus  einer  Membrane  J.  welche  so  mit 
dem  Hebelsarm  9  verbunden  ist,  daß  sie  diesen  von  dem 
Ventil  6  abhebt  nnd  dasselbe  also  öffnet,  sobald  sie  bei 


Erreidinng  eines  bestimmten  Qasdmcks  nach  auBen 

_#  jL 


Abb.  1. 

durchgebogen  wird.  Auf  dem  V  t  iiiilKorper  (>  wird  der 
Hebel  9  einerseits  durch  den  Magnetismus  und  anderer- 
seits durch  eine  Blattfeder  12  gehalten,  die  sich  mit 
ihrem  einen  Ende  gegen  ein  Widerlager  13  nnd  mit 
ihrem  anderen  Knde  gegen  den  kurzen  Arm  !t  des  Win- 
kclhebels  stützt.  Sobald  der  <iasdruck  im  Hel!:ilier  1 
ein  bestimmtes  MaÜ  überschreitet,  rciUt  die  Menihraiic  2. 
entgegen  der  Wirkung  der  Peder  12  und  des  Magnetis- 
mus des  Ventilkörpers  6.  den  Hebelsarm  9  plötzlich  auf- 
wärts, so  daß  Oas  durch  die  Leitung  7  zum  Brenner 
abströmen  kann.  Infolgedessen  nimmt  dann  der  Oas- 
druck  ab.  so  daO  sich  die  Membrane  2  ttnter  der  Wir- 
kung der  F'eikr  IJ  wiciler  einwärts  bicK^t.  Mei  einer 
{lestimmtcn  Annäherung  des  Hebelendes  14  an  den  Veii- 


tilkörper  (<  zieht  dieser  infolge  seines  Magnetismus  den 
Hebel  9  ganz  plötzlich  an  und  schließt  ohne  vorherige 
Droseeinng  das  Ventil  —  Die  nachstehende  AbbiMmig  2 
xeigt  eine  andere  Ausfflhrungsform  der  Erfindung,  bei 
der  zum  Oeffnen  des  Ventils  ein  Elektromagnet  benutzt 
wird.  Der  \  i  ritilkorper  f>  ist  auch  hier  in  einem  durch 
eine  .Menilirane  2  geschlossenen  (iehäuse  I  angeordnet, 
in  das  das  (Jas  einströmt  und  aus  dem  es  iieiiii  OetinLii 
des  Ventils  durch  eine  Leitung  7  zum  Brenner  weiter- 
geleitet  werden  kann.  Der  Ventiltelier  wird  hier  von 
dem  Ende  einer  im  Uehäuse  1  eingespaimten  Blatt- 
feder 14  gebildet.  Ober  der  ein  Elektiomaffnet  15  ange- 


Abb.  2. 


ordnet  ist  und  der  dicht  auf  dem  Ventilkorper  b  auf- 
liegt, solange  der  (iasdruck  ein  bestimmtes  Maß  nicht 
Überschreitet  Ute  Membrane  2  ist  auch  hier  mit  dem 
langen  Arm  9  eines  Winkelhebels  verbanden,  gegen 
dessen  kurzen  Vrni  11  sich  eine  Blattfeder  12  StiitZt. 
Sibald  der  dasdnick  ein  bestimmtes  Maß  flbersch reitet, 
wird  durch  Ausw  ai  tsbicgen  der  Membrane  _  die  Le- 
der 12  so  gebogen,  daß  ein  an  ihr  \nrnesehcner  Kon- 
takt 20  in  Berührung  mit  der  Feder  i  >  kommt  Dadurch 
wird  iar  den  Elektromagneten  15  der  Strom  geschlossen 
und  hifblgedessen  die  Feder  emporgerissen,  also  das 
Ventil  geöffnet.  Sobald  infolge  Abstörmens  von  Qas 
zum  Brenner  der  Druck  wieder  fallt,  wird  durch 
Strecken  der  Leder  12  der  K-mtaki  zwischen  20  und  14 
wieder  aufgehoben,  der  Strom  lur  den  l:lektr<iinag- 
netcn  15  also  unterbrochen,  so  daB  die  Leder  14  los- 
gelassen wird  und  ganz  plötzlich  das  Ventil  wieder 
schließt. 

Kl.  f».S  a.  Nr.  1S4»  914.  V  e  n  t  i  I  a  t  i  n  s  -  und 
H  e  i  z  V  o  r  r  i  c  Ii  t  11  n  g  für  Schiffe.  Alexander 
William  Stewart  in  Glasgow.  Scliottl. 

Diese  Erfindung  bezieht  sich  auf  solche  an  sich  l)c- 


kannten  Ventilations-  und  Heizungsvorrichtungen  iU; 
Schiffe.  bei  denen  die  Luft  zwecks  Erwiirmung  durch 

enie  in  einem  mit  dem  Hruckrohr  des  Kreiselrades  Stäti- 
dig  verbundenen  (iehäuse    bcfindliclie  Heizvorrichtnng 
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Kedrfickt  wird  tind  bei  der  die  Loftxn*  und  -abffiliraiis 

mittels  eines  einzigen  Kreiselrades  bewirkt  wirJ,  dessen 
SauKiiffriuiiß  entweder  mit  den  l.iiideauiivjeii  unter  Deck 
oder  mit  der  freien  Luit  in  Verbindung  ncluaclit  «erden 
Icann.  Das  Neue  der  tlinrichtunK  besteht  dann,  daß  der 
von  der  SausöffnunK  des  Kreiselrades  L)  zu  den  Liiit- 
lietungen  r  nnter  Declc  führende  Kanal  0  durch  eine 
Klappe  M  mit  dem  OehSnse  A  der  neizvorrichtung  B 
alisperrbar  in  W-rliindiiiiv:  stellt,  dessen  oberer  Teil  dnrch 
eine  Klappe  L  absperrbar  an  das  von  der  SauKofiniin« 
des  Kreiselrades  ins  Freie  führende  l^<dir  I  angesclilnssen 
ist,  so  daO,  wenn  das  Rohr  U  mit  der  SauKgöffnung  des 
Kreiselrades  verbunden,  sowie  Klappe  M  Kcschlossen 
und  Klappe  L  geofinet  ist,  die  Luft  ans  dem  Scbifie  ge» 
sangt  werden  kann,  während,  wenn  das  JMtr  T  mit  dem 
Saugeraum  des  Kreiselrades  verbunden,  sowie  Klap|)e  !, 
Kcschlossen  und  Klappe  M  v;eofinet  ist,  Luit  in  das 
Schiff  iieUniekt  werden  kann. 

Kl.  6.5 i.  Nr.  m9\7.  Lagerunic  für  die 
fiagel  von  Schiffsschrauben  mit  dia- 


metral   angeordneten   Plflgeln.  Wladimir 

Lorcnc  und  Victor  Lorenc  in  Berlin. 

Das  Bigenartice  dieser  Erfindung  liegt  darin,  daß 
bei  ScIms  diametral  einander  gcReniibcr  liet:en- 

deii,  vcr»i».i.4jiiren  niigeln  nur  der  eine  der  l  luk'Cl- 
zapfen  in  der  Nabe,  der  andere  Zapfen  aber  in  einer 
Lftngsbofaning  des  ersteren  2^piens  gelagert  ist.  so  daß 


^'■/'  » 

beide  Zapfen  sich  quer  durch  die  gart^e^Nahe  erstrecken. 
[>ie  BefestiKun;;  und  Sicheninis'  der  Zaiit\-[i  ui  der  Nabe 
.;i-si.!nelil  /w  LX^Kinatüv:  durch  Schr;iiilH-:i^;cwinde,  das 
jedoch  von  ihrem  Unilc  nur  so  weil  herauireicht.  als  für 
einen  sicheren  Halt  nnbedbigt  erforderlich  ist. 


Auszüge  UI 

Der   Wirkungsgrad     der    Oberf  IfieheB- 

k  o  n  d  c  n  s  a  1 1)  r  e  ii. 
Von  i'rof.  R.  I..  \\  liijhton. 
Vorgetri^en  in  der  AprilsitzuuK  I9r)6  der  Institution  of 
Navai  Architects. 

Die  vorliegenden  Untersuchungen  wurden  im  Labo- 
ratorium des  Armstrong  College  in  Newcastle-on-Tyne 
ausKcfährt.  Es  wurden  dem  gewohnliclten  Kondensa- 
tor-Typ drei  neue  A;isfii!iriiii>,'eii  dc^  s<i'.;L>ianiiten  „Con- 
traflo"-Kondensators  KetfeMiibcrgestelit.  Die  Kühlfläche 
des  alten  Kondensators  betrug  170  i|f.  (15,79  qnil.  Die 
Rohre,  'i"  äuB.  Durchm.  waren  4"  (1219  mm)  lang  zwi- 
schen den  Rohrplatten  und  iVw*  (30^  um)  voneinan- 
der entfernt  Das  Kfiblwasser  trat  unten  ein  und  oben 
aus,  durchfloB  dabei  das  Rohrsystem  zweimal.  Die 
effektive  Rohrlänsie  war  somit  8'  (24.^s  imii). 

Nr.  I  des  iieiieti  'I  s  pes  hatte  ebenialls  \SJ')  gm  Kiihl- 
flaelie,  dciistlhen  Rohrdurchmesser  und  uleiche  L;in^;e. 
aber  eine  Rohrleitung  von  l"«"  (2H,<>  nmi).  Das  Kühl- 
wasser zirkulierte  fflnfnial  durch  die  Rohre. 

Nr.  2  hatte  nur  100  qt  qm)  Kahlfläche.  5/8" 
Rohre  von  4'  (1219)  Lfinge  und  1'  (25.4  nrni)  Teilung.  An- 
fttnKÜch  zirkulierte  das  Wasser  achtmal  dnrch  die  Rohre, 
dies  wurde  aber  auf  viermal  «eiitukrt.  Mieser  Kon- 
densator ist  in  h'ig.  abcchildL't  nnü  ;;ilt  alk'cniein  für 
den  neuen  Typ.  Der  dritte  Koiidcnsat<tr  hatte  genau 
denselben  Querschnitt  w  ie  Nr.  2,  die  Rohre  w  aren  jedoch 
nur  ^  6"  lang,  wodurch  die  Kfihlfiache  aui  62  qf.  ver- 
mindert wurde.  Das  Wasser  zh-kulierte  auch  hier  vier- 
mal. Fig.  1  zeigt  den  nuerscimitt  der  beiden  letzten 
Kondensatoren.  Der  Kmidi  iisator  ist  in  drei  Abteilun- 
gen durch  zwei  ScIk  idcw  :irule  neleiU.  Letztere  sind 
etwas  geneigt.  Das  Kondenswasser  tlietSt  von  jeder  der 
drei  Abteilungen  getrennt  nach  einer  unteren  Saninul- 
stellc  —  so  daß  die  Kühlflächen  der  einzelnen  Abteilun- 
gen von  dem  Kondensat  ans  der  darüber  liegenden  Kam- 
mer nicht  bespült  und  beeinflußt  werden.  Ferner  ist 
der  naiiipiraum  abgeschafft  und  dafür  ein  Durchgang 
von  solchem  (.)uerschnitt  und  geniigender  (iroüe  aUKc- 
ordnct.  daß  eine  Verteilung'  des  Dampfes  über  die  ganze 
RohrlSngc  als  gesieheM  -.isJulh.  Weitere  Konstruk- 
tionsarten sind  in  fix.  4  und  3  abgebildet. 

Eine  grolle  Ansahl  Versuche  wurden  auch  mit  ver- 


I  Berichte 

schiedenen  .Arten  von  Luftpumpen  gemacht,  sowohl  mit 
der  gewöhnlichen,  angehängten  Marineluftpuiiipe.  als 
auch  mit  der  getrennten  und  der  F.dwards-Luftpumpc. 
Letztere  bestand  ans  einem  Satz  von  drei  stehenden 
Pumpen,  weiche  so  eingerichtet  waren,  daß  sie  beliebig 
zusammen  oder  einzeln  arbeiten  konnten. 

In  allen  Versuchen  wurden  die  Kondensatoren  nur 
zum  Kondensieren  des  Abdampfes  der  Hauptiuaschine 
benutzt    Diese  w  ar  eine  \  ieriach-L\|)ansinnsniaSdlbie: 
177.8  X  2b6.7  X  393.7  X  S»4.2  mm 
457,2 

Plt  Dampf  wa-  bis  =^0"  f-ahr.  (Ul*  C)  überhitzt.  Die 
L)aiii|)lspaiunuiv,-  be'.ni;.;  1-1, s  ,itni.  f:s  wurden  im  Oanzen 
etwa  3.'^n  \  (  rsiicl'e  ■gemacht. 

Für  einen  bestimmten  Kondensator  wurde  die  .^^a• 

W 

schine  auf  ein  gewünschtes  Verhältnis  eingestellt. 

das    ist    auf    eine    gewtese    Amahi    Pfund  kon- 

deiis;ert(.n  Dampfes  pro  Qf  Kühlfläche  und  Stunde.  .Ms- 
dann  wiiultn  Kewolinlicti  fünf  \  ersuche  bei  diesem  \  er- 
hältnissc  aiis.;cfiihrt  mit  verschiedenen  Kühlwassermengen 
Es  wurde  sorgfältig  darauf  geachtet,  daß  die  Pausen 
zwischen  den  Versuchen  hinreichend  lang  v\arcn,  so- 
wie.  daß  alle  Messungen  und  Beobachtungen 
sorgfSItig  und  von  geübten  Personen  ausge- 
führt und  kontrolliert  wurdeik  '<  Kühlwasser  wurde 
der  Wasserleitung  cntnommt'  >  daö  die  Temperatur 
desselben  unter  guter  K^mtrolle  stand.  Die  Temperatur 
schwankte  zwischen  4'/«  und  W/t'  L,  indem  die  Ver->uclic 
sich  Aber  Sommer  nnd  Winter  erstreckten. 

Da  der  Versuchskondensator  im  Qegensatz  zum 
alten  Typ  getrennt  war,  su  lag  die  Qefahr  vor,  daß  Un- 
dichtiKKeiien  der  verschiedenen  .Anschltjfise  das  Vakuum 
beeinflussen  würden.  In  dieser  f3cztehu.iK  ist  der  ange- 
gossene Kondensator  vorzuziehen.  Die  Hauptstelleo, 
wo  Luft  eintreten  kann,  die  Kolben-  und  Schieberstan- 
genstopfbßchsen  bleiben  fiir  alle  Kondensatoren  bestdien. 
Der  üinfluB  derselben  war  besonders  bei  niedrigen  Kon- 
densationsgraden bemerkbar,  vor  allem,  wenn  nicht 
nur  der  Niederdruck-,  sondern  auch  der  iWCite  JAittei- 
druckzylinder  mit  Vakuum  arbeitete. 

Die  Versnchsresultate  wurden  in  einer  großen  AmabI 
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DiasTramniL'n  niedcrKelcKt,  sie  erKabcn  den  fit JLiittiiJi.n 
Unterschied  /wischen  den  beiden  Kondcns;iu»rai  an.  >>> 
wurde  heim  ecwuhnnchcn  Kondcnsatui  ein  Vakuum 
von  71,1  cm  erreicht  bei  einem  K  '  w  fcrbranch 
von  43  Pfund  pro  Pfund  Kondensat,  wm*.,  lies  beim 
neuen  Typ  schon  he?  ?4  Pfun.l  'n-fthachtet  wurde. 

Beim  KC»oli!ilii:hi.ri  KiiiiLtt.ri.sator  ergaben  ferner  die 
\Lrsuclie.   daß.  this    Vcrhiiltnis:  Kondensierter 

Dampf  pro  St.  zör  Kilhlfliichc  verRroBcrt  wird,  ander- 
seits auch  die  KiihlwassermenKe  pro  Pfund  Dampf  zu- 
nehmen muß.  um  ein  xewisses  Vakuum  ta  erreichen. 
Dks  ist  affenbar  eine  Polire  der  abnehmenden  PIflchen- 
wirldinv:       zuiKliti'.cp'*'"  ,"  ^densationsRradeii. 

Die  IhaKraiiiiiii.  *Jnsator  Nr.  2  zeigten,  daß 

für  verschiedene  Konu«.isationsKrade  nur  eine  Kurve 
gezogen  werden  itonnte,  welciie  zu  den  verscliiedenen 
aufgetraKCQCR  Werten  paBte,  die  einaeinen  Punkt-Serien 
zeicten  keinerlei  Tendena,  einer  andern  Kurve  au  folgen. 
Diese  einzige  Kurve  ist  charakteristisch  iflr  diese  Kon- 
densatorart uikI  l'cs.i'^'t.  daC  vier  yuerscfinitt  n\'s  KiiiiJi.ii- 
sators  keinen  hiiiiluü  uui  Uie  nötige  KiiliiwiisscrnicoKC 
hat.  Für  irt;end  einen  Kondensationsgrad  bleibt  sich  die 
Austrittstemper^tur  gleich,  w  enn  auch  die  Menge  des 
Kflhiwassers  geflndert  wird.  Dabei  Ist  vorausgesetzt, 
das  das  Vakuum  und  die  Eintrittstemperatnr  des  Was- 
sers sich  gleich  tMM.  Oder  das  Verhittiris  to:tT 
'.\ustritt-Tcmperatur  des  Kühlwassers  zu  Temperatur 
des  entsprechenden  Vakuums,  bleibt  sich  unveriindert 
bei  knnstantcni  \'akuum. 

Das  Diagramm  ergibt  ferner,  daO  die  Kühlwasser- 
feoipenitnr  der  Kondensatotfemperatur  U  sehr  genau 

W 

folgt  und  dafi  entere  nicht  beefaiiiiflt  wird,  wenn  -g 

(Kondensierter  Dampf  pro  qf  Kühlfläche:  geändert  wird  Bei 
dem  üblichen  Kondensatortyp  entspricht  jede  .'Xenderung  von 
t«  der  Eintrittstemperatur  des  Kühlwassers  eine  solche  von  tn. 
Letztere,  die  Austrittstemperatur  des  KiJhlwasscrs,  ist 
bei  den  neuen  Typen  im  ganzen  viel  liöhcr  und  stimmt 
in  den  gfinsticsten  Fällen  nahezu  mit  tir  deriCondensator- 
temperatur  Gbeiidn. 

IIlt  UirkiiiusicrLiJ  Jtr  Kühlfliichc  ist  iK-iii:  Ohcr- 
flächeiikotidciisatur  der  Hauptfaktor  und  derjenige  Kon- 
densator ist  als  der  beste  anzusehen,  in  welchem  jede 
Flächeneinheit  in  einer  gegebenen  Zeit  die  größte  Zahl 
Wlnneelnhetten  dem  Kühlwasser  flbertrflgt.  Es  wird 
iilicrdie.«;  Jer  Kon Jeiisator  sein.  wcIlIilt  nicht  allein 
das  höchste  \'akuiirn  crt;ll>t,  sniulkTii  dasselbe  mit  der 
gerilltsten  Kiililw  assLTinLiik'c  uiul  der  kleinsten  Ma^he 
pro  J^jund  koiiüeii.sicrtcr  Dampf  aufrecht  erhält,  sowie 
auch  das  wärmste  Speisewasser  liefert.  Hierzu  ist  not- 
wendig, daß  der  tftimpf  die  Kühlfläche  leicht  erreicht  und 
'  Qber  geoOgende  Plicb*  streichen  kann.  Dies  ist  aber 
'nicht  möglich,  wcnr.  "I^ohre  liestiindig  von  dem  er- 
zeugten Kondeswassc.  »Tpült  werden,  oder  v^cnn  das 
Kühlwasser  III  dichten  Strüngeti  durch  die  Rohre  fließt. 
Ps  kommt  alsdann  nur  die  äußere  Wasserschicht  mit 
der  Kohrwand  in  Berührung,  während  der  innere  Kern 
ohne  .wirksame  Berfihrung  hindurchgeht.  Hierauf  beru- 
hen die  Venrache  mit  Röhren,  In  welche  dreikantige  mas- 
sive Holzlatten  f  Ingesteckt  wurden. 

Je  f:rdlier  dib  durch  das  KChlwasser  aufgenommenen 
WäriiiCLiiiliciten  sind,  um  so  weniger  Kühlwasser  \vird 
gebraucht,  ürspamisse  an  Kühlwasser  sind  aus  ver- 
schiedenen Gründen  wichtig,  insbesondere  im  Land- 
betrieb, wo  das  Wasser  teuer  ist. 

Die  kleinere  Kühlfläche  hat  auch  geringeren  Raum 
und  geringereiiiQewicht  zur  Folge.  Diese,  sowie  auch  die 
geringere  Pumpenarbeit  und  die  höhere  Hotwe1lfempeni> 
tur  sind  im  Schiff shet rieb  wichlivtere  t'akinrtn  als  die 
Menge  des  Kühlwassers.   Das  Modell  Nr.  3  scheint  für 


Marlnezwcckc  am  geeignetsten  zu  sein.  Nachfolgende 
Ta»)elle  stellt  die  Resultate  für  die  verschiedenen  Ver- 
suchskondcn.satoren  zusannnen.  Die  Werte  ent- 
sprechen einem  Vakuum  von  71,1  cm,  sowie  auch  mög' 
liebst  gleichen  VerhSItnlssen. 


Kon- 
lienisit- 
tor 


Nr.  3 
Nr.  2 
Alter 
Typ 


<|ID 

Inhalt 

ebm 

•lens. 

Dilmar 
pn>  >[m 
u.  Sid. 

v«. 

caum 
cm 

KSM- 

WMMf 

pro  k« 

i:intrltt 

•0 

küblll. 
prol.T'.S. 

qm'/ 

5,76 
9,29 

0.17 
0.26 

161,1 
97,6 

71.1 
71,1 

32 
24 

0.Ü33 
0.056 

15,79 

0.51 

48,8 

71,1 

43 

0,111 

Ki*Ia- 
liviM 
Vcrbtlt. 
pro 


1 

1,63 
3,6 


*)  5.44  1«  iJampf  pro  L  PS.  gerechnet. 

t)  Nr.  3  als  Bhibeit  genommen 

Die  let/tc  Spalte  i^ilu  he/aturngsweUe  auch  die 
Kosten  und  (lewichte  für  die  l^S.  an. 

Viele  Schiffsmaschinen  brauchen  mehr  als  5,44  kg 
Dampf  pro  PS.,  für  einen  Verbrauch  von  6,80  stellen 
sich  die  Werte  in  der  vorletzten  Spalte  zu:  (1,(14?,  0,1171). 
f).139  qm  pro  PS.  In  diesen  Falle  beträ>;t  u'ie  Tempera- 
tur des  Kondeiibai»  C  iicim  alten  Jyi»  jtcKciujIlcr 
41"  C  bei  den  andern. 

Die  Würmeökonomie  verlangt,  daß  das  aus  der  Kon- 
densation hervorgegangene  Waner  nicM  weiter  abge- 
kühlt wird,  ab  es  zur  Erzeugung  des  gewanschteti  Va- 
kuums notwendig  ist  Die  hohe  Temperatur  des  Kon- 
densats und  die  kleinere  Me:iv:i;  \<;ii  Kiihlu asser  stam- 
men aus  derselben  Urs.iLhe,  ücf  >j!tichzciut;eii  lintlee- 
rung  mehrerer  .Abteile  vles  Kondensators,  .■^us  dem  Ver- 
gleiche der  Diagramme  gehl  deutiidi  hervor,  wie  wirk- 
sam die  sofortige  Entfernung  des  erzeugten  Kondens- 
wasaers  Sit.  Femer  Ist  zu  erkeiiDen.  daB  der  größte 
Teil  der  Kondensation  in  den  beiden  oberen  Abteilun- 
gen vor  sich  geht,  ausgenommen  in  di n  fMlten,  wc  die 
Kondensationgrade  sehr  hoch  oder  die  K  ihUvasscr- 
menge  pro  Pitiiul  liampf  sehr  klein  ist.  Der  ,:ni[!te  Teil 
des  Speise»  assers  hat  somit  annähernd  dieseltie  I  em- 
pcratur,  wie  die  oberen  Teile  des  Kondensators  und 
braucht  nicht  die  kühleren  unteren  Teile  desselben  zu 
durchfließen. 

Die  Hotwelllempcratiiren  waren  l)ein;  alten  T\  p 
6 — H'  C  niedriger  als  diejenigen  benn  neuen  'l'w  miJ 
zwar  bei  allen  Vakuumstufen  bis  über  Mi  cm  nal>ei 
hatte  die  Benutzung  der  Holzlatten  gar  keinen  Einfluß 
auf  die  Hotwelltemperatur. 

Weitere  Versuche  wurden  mit  dem  Kühlwasser  ge< 
macht.  Dasselbe  wurde  auch  oben  eingelassen  und  unten 
w  eitergeführt.  Die  Kesultate  der  \  erseliiedenen  Ttiter- 
suchungen  (auch  mit  verschiedenen  Rohren)  ergaben, 
daß  man  das  Wasser  unten  eintreten  und  oben  aus- 
treten lassen  sollte. 

Der  absolute  Druck  in  allen  diesen  Kondensatoren  Ist  im 
Innern  praktisch  überall  gleich,  die  Temperatur  jedoch 
nicht,  sie  ist  oben  immer  höher,  als  am  Boden  des  Kon- 
derisainrs  Ks  niiili  daher  das  \  akuum  ein  Kompromiß 
zwischen  den  beiUcii  1  ciupcialurcti  sein.  Tatsächlich  ist 
das  beobachtete  Vakuum  gewöhnlich  etwas  höher  als 
dasjenige,  welches  eigentlich  zu  der  betreffenden  l'em- 
peratur  gehören  wflrde,  jedoch  Ut  ersteres  nicht  so 
hoch  als  das  Vakuum,  welches  der  untern  KondCRSator- 
temperatur  angehört.  Die  Temperatur  tt  dem  beobachteten 
Vakuum  entsprechend,  ist  niedriger  als  die  obere  Tempera 
tur  ti-  des  Kondensators  Die  Austrittstemperatnr  des  Kühl- 
wassers to  und  diejenlKe  des  Motweils  tb  sind  ahlulnRi}^  \on 
tt.  Denn  das  Kflhlwasser  tritt  oben  am  Kondensator  aus 
und  das  Speisewasser  ist  hauptsachlich  ein  Erzeugnis  der 
Obern  Kondensatorteile.  Es  erkUrt  Sich  daher  die  MOiglichkeit, 
daß  to  und  th  unter  gewissen  Umstbidea  höher  atst*  ausfallen. 
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Die  DiaRramrae  zeifcen,  daU  die  Speisewassertemperata- 
ren  sich  sdir  enge  anscIilieBen  an  die  Temperaturen  der 
oberen  Kondensatorrfittine,  bei  den  neaem  Modellen  and 
bei  dem  alten  Typ  an  die  untern  Kondensalortempera- 

liirt-n. 

Unter  der  Krait  der  KrzciiKutiK  des  notwendigen 
Vattuums  wird  dicieniKe  versunden,  weldie  zum  Antrieb 
der  Luft-  und  Kfihlwasserpumpe  gebraucht  wird.  Die 

Kraft,  wi-kln-  '.]<■■  I.iifipuni|)e  licdarf.  lu'iiiKt  der 
(ir<ilie  und  i  ii.sLh\\  mdi«keit  dcrst-llieti  ab.  Ilnch  scheint 
du.-  Kr.iit.  sii  weil  ilicselhe  auf  die  llei  stelliin»;  der  \  a- 
kuuiiMiroUe  lie/.oncii  wird,  wetiitcstcri!»  iur  die  Edwards- 

ARRANGEMENT  Of 


bis  1.4  m,  für  die  Rohre  mit  Holslattea  0.53  bis  2  m  pn» 
Selu  Der  Widerstand  resp.  die  Förderhöhe  war  3  bezie- 
huncsweise  9JB  m.  Ueber  die  letzten  Werte  behält  sich 
der  Vergaser  vor.  spüter  genaueres  zu  bericbton. 

Für  verschiedene  Werte  von^^d.  i.  Anzahl  leg  KQhlwasser 

pro  kg  kondensierlar  Dampf  wurde  das  Vainium  beobachtet, 
welches  bei  verschiedenen  Verhflttnissen  s^a  von  Ober- 

fl'icfie  zu  yucrschniit  dir  Kniidi'Msatdrrohren  erhallen 
w  erden  konnte.  Du.  i  haktiaiuine  /eiKtcn  ein  Anwachsen 
des  \  akiiiinis  nnl  zniiehniendein  V'crhiiltnissc  s'a.  fiir  die 
.Mndcile  1.  2  und  3  erxibi  sich,  dalt  der  Wirkungsgrad 
CONOENSERS 


Fio  3 


Fir. 


unalilKiMüiv;  \i>ni  X'akiitim  zu  sein.  Was  die  Zii kiilatiims- 
pumpc  lutrilft.  Sil  li;in«t  der  Krafthedarf  VDn  der  Menne 
des  Kühlwassers  und  der  Hohe  oder  dctti  Druck  der 
Förderhöhe  ab. 

Das  am  meisten  ökonomische  Vakuum  hängt  haupt- 
süchlich  von  den  Maschinen  ab.  aber  auch  in  hetrflcht- 
liclicm  Maüc  Mitn  Kondensator.  Dieser  Wert  wird 
offenbar  derieiii>;e  sein.  i.1<t  zugleich  das  Munnimtl  an 
Dampfverbrauch  p.  l'^-.  enischlielii. 

Die  W  asserKCSchwindiukeit  des  Kiihlw  assers  in  den 
Röhren  Intm«  fllr  die  Kewöhnliciien  Rohrsorica  f)..W 
pumpe  und  Vakuum  zwischen  66  und  73»5  cm,  praktisch 


ITC-.«*  '.«fr  I 


der  Oberfläche  iituihiiaiik;iK  ist  vom  Knndensati()nsk;raiJ 
bis  /u  l.HK.fi  U^;  pro  c|tn  DlH-rflaclu-.  icdoch  hedciitcn.l 
vom  Verhältnis  s  a  abhängt.  Mine  Kcnaue  h'eststelluns 
dieses  Verhältnisses  müßte  noch  durch  weitere  Ver- 
suche mit  verschiedenen  Rohrlfingen  erlangt  werden. 
Es  erscheint  als  nicht  'unwahrscheinlich.  daB  es  ehien 
solchen  Wert  «ibt.  bei  welchem  fiir  einen  hestininitcn 
KondensalortN  |5  ein  niaxiniaii  r  W  irKunKS;:rad  der  Knii- 
densatinii  i'rrc K'ht  \v  ii d. 

Die  Versuclic  mit  den  verschiedenen  Pumpen  ericaben 
alle  dasselbe  Resultat.  Pür  eine  sehr  dichte  Maschine 
ist  die  BemessBOg  der  Luftpumpe  üb?  cbf  pro  kg  (0JM4 


Digitized  by  Google 


Nr.  Ii 


SCHIfFBAU 


Salto  603 


chin  ku)  kondensierter  Dampf  •bemo  attsreichend,  wk 

eine  uroUere  DimensionierunK.   Wenn  aber  die  Undlch- 

tik'kfitcii  lior  Müschiitf  ciikmi  \\  isvcn  Hrtrait  iihcr- 
sv;h reiten,  daini  sind  «roUfic  l'umtHii  imtw i-iulix.  um  ilas 
\  akinini  zu  iri  hallen,  als  vnrhcr  VDrhaiideti  waren,  rerntr 
hCRt  keui  \(irtuii  darin.  Kev\ oiiiilichf  I'unipen  natli  deni 
Compnund-Prinzip  arbeiten  ru  lassen. 

Bei  diesen  Vermclien  kannte  eine  VertninderuiK 
der  Kondensatinnsffrade  durch  Vensrößeruiut  der  Rxpan- 
sion  ltder  durch  uerini;c  r>anipfspanniinK  erreicht  vvi.' 
ilen.  Hierbei  arbeiteten  die  beiden  letzten  Zylinder  uiiief 
\  akuum.  In  diesetu  ("all  war  eine  stärkere  LuftabKabe 
der  l'uniiK'ti  sowie  die  Nei^nnK  zu  einem  schlechteren 
Vakuum  zu  beobachten  ohne  Zweiicl  Infulsjc  der  «rö- 
Beren  ündichtiEkeit  der  Zylinderstnpfbiicbsen.  Obwohl 
dieselben  mit  besonderer  PacknnK  versehen  waren  und 
in  tfuteni  Zustande  waren,  so  war  es  nicht  inöKÜch, 
diese  Undichtigkeiten  zn  belieben.  Wenn  der  Nieder- 
druckzylinder  einen  etwas  höheren  Druck,  als  die  atm 
hatte,  Si>  konnte  das  \  akunin  mit  (l,(M-)  cbm  «ehalten 
werden.  Bei  cmem  V  iertel  der  Maximal  -  Zylinder- 
leistune  waren  MQ  cbm  nötiit.  um  dasselbe  Vakuum 
zu  erreichen.  Das  Vakuum  ist  bei  hohen  Leistuncea 
al>hanKiit  von  der  Kondensatorteniperatur,  bei  «eriiitie- 
ren  in  .stärkerem  MaL'e  vom  Lnitdruck  in  dem  Konden- 
sator und  bei  «an/  i  n  I  .L;stunv:en  allein  n  mi  U  i 
(iroiJe  der  llntli.  Iiii^keiten  und  der  Luitpumpe.  l>ics 
tfilt  fiir  Vakuiiin  ni  e  71  cm;  tiir  «eriiiKere  Werte,  selbst 
hei  beträchtlicbcii  üudichtiKkeiten.  treten  diese  Merkmale 
nicht  so  nennenswert  hervor. 

Piese  Resultate  lassen  sich  in  folffendc  Punkte  au- 
sammeniassen.  hür  den  Wirkun«s«rad  des  Konden- 
sators ist  es  iorderlicli.  d:i^  K - iii.lcnsw'asser  Sobald  wie 
inoülich   aus  demselben  zu  sciiatieii. 

Der  Inhalt  des  Kondensators  soll  in  Verbindung  mit 
der  nötiKen  Kühliläche  ein  Minimum  sein,  üic  Kon- 
struittion  soll  derart  sein.  daB  dieselbe  eine  gleich- 
maßige  VerteilunR  des  Dampfes  iiber  den  ganzen  Quer- 
5>clinitt  sichert. 

|)as  Kiihlwiissj;  soll  mit  einer  ;.;r(iri  n  (ieschw-indigkeU 
durch  das  Wotirs\steni  ilicHcn  und  aiitcn  in  den  Kon- 
densator ein-  und  oben  austreten.  Hei  enlspreclicnder 
Konstruktion  und  passenden  \  erhiillnissen  ist  die  Aus- 
trlttstemperatur  des  Köhlwassers  «leich  oder  etwas 
lieber  als  die  Temperatar  des  Vakuums.  Dies  gilt  für 
Vakuum  weni«  Uber  73,6  cm. 

Für  dieselben  Werte  Irs  X'.ikiiunis  ist  die  Tcmpera- 
.  tur  desselben  r>  bis  9'  C       Jii«er  als  dieieniKe  des 
Speisewassers  im  Hotwell. 

Bei  einer  guten  dichten  iMaschine  wird  nichts  ge- 
wonnen durch  Verweiidnnu  «roVlerer  Pumpen  als  solche 
mit  QfiM  cbm  pro  kg  Dampf.  Unter  lifo  cm  Vakunm 
wächst  die  Qrö8e  der  Pumpen  mit  dem  fallenden  Vakuum. 

Mit  «eei^neter  Kondensatorkonstruktion  und  in  Ver- 
buiduui;  mit  Truckcn-Luitpunipeu  kann  ciu  Kondcnsa- 
thinsgrad  von  97 J  kg  pm  qm  Kfihtfiflche  erreicht  werden 


bei  einem  Vakuum  von  72.4  cm  und  einer  Kniiiwasser- 
menge  von  2A  mal  der  Speiscw  as-serrnenue  und  einer 
hintritlstempcratur  von  10"  C. 

Desgleichen  erhalt  man  bei  einem  KoiiUen<>aiioiis- 
«lad  von  171  ku  pro  gm  Kiihllliiehe  ein  V.ikuum  von 
7^,4  cm  mit  einer  KühiwassermenKe  von  2H  mal  der 
Speisewassermenge  und  lOT  C. 


Verwendung    von   Uasolin-Mutoren  auf 

Torpedobooten. 
(Auszug  aus  Scienli'i^    Ain.  rik.in  vom  22.  Sept.  I'>II6.) 

Ein  neuer  TorpcUohiiujbij  p,  bei  wciclieni  Oasolin- 
Motore  verwendet  worden  sind,  i.st  kürzlich  von  dem 
Amerikaner  Varrow  zur  .AusfiihrunK  gelangt.  Oer  Gaso- 
lin-Motor hat  gegenüber  der  Dampfmaschine  den  Vor- 
teil, eine  mi  Verhältnisse  zu  s«inemCigengewlel|te  enorme 
Kraft  zu  entwickeln, 

Yarrow  ist  i  .^clnnKen,  ein  Torpedoboot  zu  bauen, 
das  seiner  Kroßeu  Veoteile  wcjjen  der  Anfang  zu  einem 
»ranzen  (ieschwader  zu  sein  scheint  und  bereits  von  der 
Admiralität  der  Vereinigten  Staaten  angekauft  worden 
ist. 


Dies  Boot  ist  nrr  r,n' —  1*<,?0  ni 


lann  IHK 


■ !  IM 


breit,  erreichte  während  der  lorcierten  l^robeiahrtcn 
kii  lind  hei  einer  mehrstfindigen  Fahrt  24  kn  Oe- 

sciiw  i!u'iv:kc:t, 

Dk  I  iL  vv  ichtscrspariiis.  w  elche  durch  die  Verwen- 
dung des  üasolin-Molors  erreicht  worden  ist,  zeigt  sich 
deutlich  dtircb  ehten  Vergleich  mit  einem  Torpedoboote 
von  gleichen  Abmessunnen,  dessen  F-ortbew  eRunss-Appa- 
rat  eine  Dampfmaschine  ist.  V.in  mit  einer  Dampi- 
maschine  \'.  isilum.-  Hunt,  welche  das  (iewiclu  iks 
Uasolin-Motiirs  hat.  würde  nur  eine  ücschwindigkeit 
vdii  etw  a  IS  kn  pro  St.  erreichen,  mithin  6  kn  pro  St. 
weniger  laufen. 

Ferner  Ist  noch  mitzuteilen,  daB  der  Aktionsradius 
des  neuen  Torpedobootes  3110  Sm.,  während  derselbe 
bei  einem  «leich  großen  Boote  mit  nampfmaschinc  mir 
«0  Sm.  ist. 

Bezüjjlich  der  (iew  ichtsersparnis  ist  noch  zu  bc- 
tncrken.  dat<  das  Yarr(»wsclie  Torpedoboot  einschlieü- 
lich  Motor  nur  8,1)  t  wiegt  und  daher  für  den  Kriegsfall 
den  Vorteil  hat,  event.  mittels  Eisenbahn  schnell  von 
einem  Hafen  zum  andern  befördert  zu  werden.  Sm 
Cisenbahnzug  würde  ausreichen,  um  ein  ganzes  Ge- 
schwader dieser  kleinen  Boots:  .iiif/iiinhmen  und  sie 
nach  ihrem  Bestimuimsorte  z»  li;nis|:.ii.-ucien. 

Der  Kostcnpreis  Ihm  s  m  iau  I'orpedoboolstxps  ist 
gegenüber  den  gcwuluiliclieii  1  orpedt)bontcn  so  niedrig. 
ilalJ  etwa  .KN»  I3oote  nur  .so  teuer  werden,  wie  einer 
der  Panzerkreuzer  ^^outh  Karolina"  oder  „Michigan", 

Das  Varrow-Boot  hat  im  Kriegsfall  noch  den  Vor- 
teil, den  feindlichen  (ieschützen  eine  sehr  kleine  Ziel- 
ilachc  zu  bieten  und  ist  daher  der  Vernichtung  weniger 
ausgesetzt 


Nachrichten  aus  der  Schiffbau-Industrie 

Mitteilungen  aus  dem  Leserfcreise  mit  Angabe  der  Quelle  werden  hierunter  gern  aufgenommen 


Nachrkhttn  Aber  Schiffe 


Neabau-Auiträge 
Caesar  Wollbeini,  Werft  und  Reede- 
rei, Breslau   17:  Zwei  Scek;icliter,  L  =  3!,0  m. 


B  =  6.0  m.  Seitenhöhe  =  2.60  m.  Tragfähigkeit  bei  2J30  m 
Tiefgang  —  rd.  30(1  t. 

2  Seelcichter,  L  "  42,tt  ni,  R==7,()  ni,  Seiten- 
hohe  -2.f)i)  m,  Tragfähigkeit  b»  i  I.M'i  m  Tiefgang  =rd. 
.■)<M)  t.  Klasse:  Germ.  Lloyd  m  A  W  \:„ 

4 


Digitized  by  Googl 


Seite  504  SCHirFBAÜ   _    Nr.  13 


V  i  c  k  c  I  s  S'iii  6i  Mii>iini;  u  i  <•  H  i'  1^  ;i  iii  |>  i  c  r 
iüt  die  Uiiiituii  &  North  Western  Kailway  Ui.,  iHr  ücii 
Verkehr  zwischen  Rnirland  und  Irland. 

Stapullauic 

K  w  a  I  d  H  c  r  II  j  II  n  Ii  a  II  s  ,  I)  ii  i  s  h  ii  r  «  :  Halli- 
saKin  -  Raddampk-j-  ..Stadl  ['Mi  s  s  c  I  d  o  r  f  fiir  die 
Kö  I  n  -  M  u  I  Ii  c  i  III  e  r  I)  a  III  p  f  s  eil  I  f  i  a  Ii  r  t  s  -  A.-<i. 
Der  Dampfer  soll  den  Verkehr  von  Dusseidorf  stromabwärts 
nach  Uerdiniren  und  Kaiserswerth  vermitteln.  L  zwi- 
schen d.  Porp.  "  .S^l.fl  ni.  B  =  6,R  m.  SeitenhiHie  2.6  in, 
Tieluaii«  vidi  aiiSKtnistf t  mit  III  t  Kohlen  an  lidrd 
-  1.IS  III.  I'lalz  fiir  etwa  \Mni  I'assauicr».-.  S  wasser- 
dichte Schotte  teik-n  das  Schiit  in  scciis  Al>teiluiik;i.'ii  ein. 
DainpfheizutiK.  elektrische  HeleiichtunK,  Kühlanlage  fiir 
den  Proviant  sind  vorhanden,  der  MaschinentcieKrapli  ist 
elektrisch.  ehiKerichtet.  Ein  Zylinderkessel  von  l<iO  qm 
Hdzfltdie,  Kl  atm  IVttCk  und  Ueherhit/er-Anlaice  nach 
Patent  Schmidt.  Eine  schraKliev;eiule  Ccimpoundma- 
schine  mit  Kiiispritzkondensation,  .M.SX'^^'i  cm  Zvündcr- 
durchniesscr,  IHK)  iiini  Hub  und  rd.  5tNi  i. PS.  (le&chwiii- 
di^'keit  22  kn  i.  d.  St  Das  Schiff  hat  die  Bau- 
nuiniTier  .Mn. 

R.  C.  Rickmers  Roistiidh  len,  Reederei 
und  Schiffbau  AAh  in  Bremerhaven:  Fracht- 
daiiipfei  ...Andrec  Rickmers".  I.  111.55  m. 
B  14,48  lu.  Seitenhöhe  ^  9.14  m.  Klasse:  Qerni.  Uo)^! 
100  AL  Volldecker    Tragühigkeil .  6650  t.  Dieifack- 

4 

I-^xpansiünsmaschine  vnn  \uin)  i  HS.  k'^^'';"i>  '•u-'i  l^remer 
Vukari  in  Vegesack.  Bauiiuinmer  l&O,  2wd  Schwester- 
schiffe  befinden  sich  noch  im  Bau. 


Reih  erstieg  Schiffswerft  und  Maschi- 
nenfabrik, H  a  ni  b  II  r  :  ' m  Jitil  uiintcr  „Marie 
M  a  s  c  Ii  in  a  n  n"  iiir  .Muse  h  ;ii  .i  n  n  \  A  h  r  e  n  s  i  n 
Manibur«.     l-    /w.   Terp.  ;i  .   i)  ^  12.11.1  ni. 

Seitenhöhe  bis  tiauptdcck  =  6,()7  iii.  Klasse  (jerm.  UoyU 
KM)  ALE.  Hochspanten.  Oiattdeckschiep.  TraRfahigkeii 

4 

bei  5,57  m  Tiefgang  rd.  32INI  t.  Dreifach-Cxpansions- 
niaschine  vnn  «SO  i.P$.«  «OX7SOXI240  mm  Zylinder- 
durchmesser tmd  wm  mm  Hub,  Zwei  Einender  Zylinder- 

kessel  \<in  2N<i  um  hei/ilache,  i|ni  Wosli'  i^'u  m  !  I  ^ 
atiii  Prnck.  (leschw  iiidiifkeit  ~  Iii  kii.  I>i  Mas>.liiueii- 
anlaiie  ist  mit  Aschwinde  Patent  Crniir,ni  n,  liallasi- 
punipe  von  W  t  stdi.  LcistunK,  Diipiexdampfspeisepumpe. 
Speisewasservorwärmer,  SpeisewasserreiniKer,  Iniektor 
□ml  Evaporator  auaicerttstet.  Das  Bhickcndeck  hat  eine 
Höhe,  die  fllr  die  AnbrinKtme  einer  EinrichtuiiK  für  Vleh- 
traiispc.rt  i:eei>;net  ist.  Vier  KTotiv  l.adeliikeH  nnd  fünf 
l^ilewiiiden  \oii  7>  Kt"  sind  xorhaiideii. 

t'i  der  werft  A.-(i.  in  Tuniiins{:  hischJanipicr 
„EstchurK"  fiir  die  F i s c h d a m p f  e  r -  K c c d c  r  c i 
Estchuric-Estc b r iiexc  in  Hamburg  24. 
I-  5!W.  Perp.  =  3RjD  m,  B  =  7,0  m.  Seitenhöhe  =  4,15  m. 

nreifach-fixpansionniaschme    von    .<25'>  52o\ S>0  mm. 

hiiderdiirchtnesser  und  .SW»  nun  Hub;  Kessel  von  IJSqm 
Hei/iliicl.f  iiiiJ  M  .iii-i  1  Viii"J-iic'-..    <  n.'sJiwindiRkcil 

H»— 11  kn.    Klasse:  tieriii.  IJojd  HM»  .AAtlK. 

4 


Fried.  Krupp,  Germania  werft  A.-O.  in 

Kiel.     Tirni  Ii  ck  -  Crachtdaiiipier     „Nordsee'"  iiir 
L.  I'osschi  öc  Co.  in  Liibeck.  Klas.se:  (ierni.  Lloyd 
KNI  AL.   L  zw.  Perp.  =  112,77  m,  ß  — 15,85  m,Seiten- 
4 

hohe  Iiis  Hnnptdeck  —  9,119  in.  Ranmgehalt  -  4mt  Br.- 


KV'.;. -1  Ulis.  1  r.i)ii.iliii;kcit  -"  m««I  t  bfi  in  licluaii'.;. 
Ladung  —  7b2u  t.  Doppelboden  tuid  liegender  liefiank 
in  Raum  Nr.  2  für  insgesamt  JKül  t  WaSScrballast.  Das 
gesamte  fiallastwasser  kann  in  5  St.  geienxt 
werden.  6  umBc  Ladeluken.  12  l.adebäunic  und  1.^  Lade- 
winden  von  Schärfte  &  Co.  i-i  l.iihL^k.  l>reifach-H\paii- 
sionsniaseliin   von   iNMi  MMix'yNi  '  lf>2(»  iiiiii  Zy- 

linder-|)urclimesser  und  ll.Sd  nun  Hub.  «rolie  Kessel 
für  13  Ulm  Leberdriick  imt  Mowdens  kiiiistlicheni  ZuK. 

fU  ist  dies  bereits  der  zweite  l>ani|)fer  von  dem- 
selben Typ,  den  die  Germania  werft  für  dieselbe  i^ederei 
erbaut.  Ein  etwas  kleinerer  gleichartiger  Damiifer  liegt 
in  (llasK'>w  auf  Stapel  und  soll  den  Namen  „Ostsee "  er- 
haUcii.  Die  Schiffe  sind  hauptsächlich  für  Uie  Lr/fahrt 
zwischen  Narvik  und  Rotterdam  oder  Emden  bestimmt. 


S  t  e  t  1 1  II  e  r  O  d  C  r  Vk  e  r  k  e  A  ct.  <  i  e  s.  f  ii  r 
Schiff-  und  Mascliineniiau:  Passugierdampfer 
»L'e  n  p  o  I  d  v.  Ranke  für  die  S  p  r  e  c  - 11  a  v  c  I  • 
Dampfschiff  ah  rt-Oesellschaft  „Stern"  in 
Berlin.  Schwesterschiff  des  „W  e  r  n  e  r  v.  S  i  e  m  e  n  s". 

Die  Dampfer  haben  die  übliche  gediegene  Ausstattung 

iiiu)  hjiiri'  htiiiiK  d'T  Steriulainpfi.  r. 

M  o  w    M  ■  I .  a  c  Ii  I  a  n  &  Co    Lid    in   P  a  i  s  I  e  y 
|iam[)fer  .,C  I  e  m  e  ii  t  M  1 1 1"  fiir  die  V  a  a  ii  d  a  ■  L  i  s  e  n  - 
bahn.   Dies  ist  der  dritte  v(m  dieser  Firma  fUr  den 
Dienst  auf  dem  Victoria-Nyanza-Sec  gebaute  Dampfer: 

ein  vierter  befindet  sich  noch  auf  Stapel.   Abmessuiikteii : 
X '>,75  X  .l.ii.T  III.  zw  ei  Dreiiach-Lxpansioiismascln- 
nen,     Kessel.    Die  Dampfer  werden  in  Afrika  zusam- 
nieiiKebaiit  und  vom  Stapel  gelassen. 

Alex.    Stephan    ä    Sons    Ltd       I"  r  a  c  h  I 
d  a  III  p  f  e  r  f  ii  r  Smith      Service  in  i  i  I  a  s    o  w . 
Abmessungen:    12l,9X|5,85X9/)7  in,    TragiähiKkeil  = 
Mino  t  Zv'intngsma5t>.'n. 

Charles  C  o  ii  n  l- I  I  «Sc  Co.  Ltd.  in  Scots- 
lown:  I  rachtdaiiipfer  tiir  die  l>  e  ii  Line  Charles 
iiarrie  in  San,  Duiidec.  AbmessunKett: 
121,9  mXl.^.H5  m-l-9^  m,  Tragfähigkeit  =  79»0  t. 

John  Cran  &  Co    Queens  Dock.  Leith 

Sehl  e  p  per  f  ii  r  II  a  v  s  \V  Ii  a  r  f ,  L  •>  ii  d  o  n.  Ab- 
messimneii:  24.'W  m  <  (i.7  Im  >  ,<.5()  tn.  I>er  Daiupiei 
erh:ilt  eine  besonders  iiCrolic  MaschiiieiianlaKe  Vlld  wird 
der  st:irkste  Schlepper  auf  der  'l'liemse  s<  iii. 

In  South  Shields  lief  für  die  Suez-Canai- 
Compagnie  der  stärkste  Schlepper,  der  |e  ge- 
baut worden  ist.  von  Stapel.  Hin/elhciten  sind  nicht 
bekannt  KeKeben.  Der  Schiffskurpcr  Soll  48.)h.  in  lang 
sein  und  die  bridiii  Dreiiacli-Expansioiisiiiascliinen  ic 
IStKI  bis  2(1011  i.  PS.  eiitw  ickeln. 

W  o  r  k  ni  a  n ,  C I  a  r  k  in  C  ».  i  o  Belfast:  Der 
erste  von  den  sechs  für  den  Lloyd  Brazlteir<i 

III  Rio  de  .1  a  II  e  i  r  o  im  liaii  beiiiidliclien  D  a  m  p  f  ' 
f  Ii  r  r  r  a  c  Im  -  und  P  a  s  s  a  k  i  c  r  f  a  Ii  r  t.  L  -  llt7..Ni  m. 
I^aumneha'r  -in  iir.-IAn.-Tons,  Passagiere:  ITnLKL 
2iMi  II.  Kl.  iinu  .««1  III.  Kl. 


JMackic  &  Thomson  in  Oovan:  Fisch- 
dainpfCT  fiir  die  Stcaniship  h'lshing  Co.  In  Hüll  vim 
.Inn  t.  Es  Ist  der  19.  Dampfer  fiir  dieselbe  Reederei. 

1'  he  C  1  y  tl  e  S  h  i  p  b  ii  i  I  d  i  ii  ir  &  1'.  ii i  n  e  e  - 
mit;  Co.  in  Port  tilasKow:  PassaKier-  uu.i 
l'rachtdampfcr    für    die    Firma    ßurns  Pliiliti 
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&  Q>  in  Sidncy,  Neusfid«alcs.  AbmcssutiKen:  t4jUS  m 
X9J>2  my  S.26  m. 

Russell  <-V;  Co.  in  l'(trt  <ilast:<>\\:  hracht- 
ilatii|rfcr„H  i  1 1  f  c  r  n"  iUr  Hush  Cvans  &  Co.  In 
Liverpool.  Abmessungen:  117,,^  m  X  1S.'6  tiiXÄ,'»'". 

TraKi;iliik'kcit  =  7.^(Mi   

Will.  Hamilton  &  Co  in  Cu  rt  Cilasgow: 
Irachtdampter  J^trathness"  für  I5iirr>-Il  &  Soll 
i  II  (i  I  a  s R  o  w.  Abnwssunxcn :  I ]6.i  ni  x  I6,u5 m  X  t<^4 m. 
Maschiiie  635  X  787  X  1727  +  96S  mm.  ' 


DanziirerSchlffswerftundMaiSchinen- 

I)  a  II  a  n  s  (  a  1 1  .1  •>  Ii  a  ii  ii  s  c  ii  &  Qu.:  Traickldaiiipfur 
..naiizi«"  für  die  K  o  ii  i  «1  i  c  Ii  c  H  i  s  c  ii  h  a  Ii  ii - 
l>ircklinii  l>an/ji{.  Das  Schilt  soll  zimi  Trans. 
l>ort  Voll  hiseiilialiin^ a;!eii  iilx-'r  den  Kaiseriiaieii  in  Uaii- 
dreiii.'ii  und  kann  vier  uroUe  N\aKi'ii  trauen. 
L  —  43.«  tn.  H~XM  III,  s^iicnijühe  =i.«  in,  TicfeanK  mit 
4  h«lad«nen  Wasen  rd.  1,8  m.  Zwei  Coroponndinaschi- 
aen  von  Je  110  i.PS<.  Schrauben  an  icüem  Schifiscnde. 
Geschwindickeit  — 10  km  i.  d.  St  Ablieierunx  des  Schiffes 
in  etwa  r)  W  ochen. 

David  &  Wm.  Hcndersoa  &  Cit.  in  Har- 
tick:  Passüirier-  imd  Practitdampfer  „Voltaire'*  für 

l.anipori  A-  flf'1:  in  Liverpool.  !>er  I)anipfer 
IM  fiir  Siitiaiiienl^a  hestiitimi.  TrauiaiiiKktil  =  II  Uli»  t, 
(jcschwindiKkeit  ~  13  kn. 

Proliebiiirten 

Uremer  Vtilcan  in  Vcuesack:  ("'raciit- 
dampfer  JU  a  x  Brack"  fiir  die  W  n  e  r  m  a  n  n  - 
Lin[e  in  Haniburir«  (Verirl.  Seite  410).  Die 
Probefahrt  verlief  in  Jeder  Weise  zufriedetibtcllcnd  und 
das  Schiii  wurde  sofort  von  der  Ijcederei  übernommen. 
Kaiiintf'  halt  —  .S.?iKi  [Jr.  K<.  k.- Tons. 


Schiffswerft  \  o  ii  H  c  >)  r  >■  K  o  c  Ii  in  Lü- 
beck ;  l'rachldanipfer  ..  K  a  n  n  1  :\'  für  die  \'  e  r  c  i  - 
n  m  t  e  L"  I  e  n  s  h  u  r  «  -  i".  k  e  n  s  u  ii  ü  e  r  ti  ii  d  Sonde  r- 
I)  II  r  K  c  r  I)  a  III  p  t  s  c  h  i  f  f  s  -  ( i  e  s.  in  h"  I  c  ii  s  h  u  r  K. 
IrasfähiKkeit:  —  375  t.  Der  Dampfer  trat  wfort  seine 
erste  Reise  nach  Haniburx  an. 

N8  sc  ke&Co.  Aktnes.in  Stettin:  Pracht- 
dampfer »Jonas  Seil"  fiir  Plcnsl>urK.  Schwesterschiff  des 
im  Jahre  IWM  für  dieselbe  Kcctlcrei  erbauten  Dampfers 
„Chrisline  Seil".  |)ie  I-'roheiahrt  verlief  sehr  uiinsti«. 
S(i  daß  der  Danipfvr  Miioi  t  seine  erste  Heise  nach  Nor- 

«eRcn  antreten  konnte.  Klasse:  Ocrm.  Lloyd  lini'^Ki; 

Uuarterdeck.  L=(ö,(l  in.  li=*)J  in.  Seitenhohe - 
«I.4.S  in.  Ladefähigkeit  =  1 IIIO  t  l»ei  4.1  ni  TiefKan».  Onp- 
pellxiden  und  zwei  I'lekiaiiks  fOr  xusamtuen  2WI  t  Was- 
serballast.  Drcifach-Üxpansionsmaschine  von  450  LPS., 
xwei  Zyiinderkcasel  von  zusammen  15(1  qm  HenEflSchc 
nnd  12  atm  Druck.  Ge8ch«-indii{keit=9  kn. 

Caesar  Wctllheiin  in  Breslau:  Ooppd- 
schraMhcn-niiUirachtdainpier  „W  <■  t  t  i  n"  fiir  die  Ree- 
de r  e  i  d  e  r  S  a  a  1  e  s  c  h  I  i  f  e  r  in  Hall  c.  Die  Ueber- 
iiahnie  erfol«ie  soiorl  iiacli  f;rlediuuni:  der  i'rohefahrt 
und  das  Schiff  trat  seine  erste  Reise  mit  einer  Laduiii; 
Zucker  von  Breslau  nacli  MainburK  an.  Der  Dampier 
ist  der  siebente  dieses  Typs,  den  die  Pimia  Caesar 
Woiiheim  als  Sper.Ialilttt  in  ihre  Daupro^Taimne  aufv:e- 
nomen  liat.  Das  Schiff  s<ill  furtan  in  der  reKelnuiUiKeii 
Kildampferliiiie  Haiiilniri;  Halle  bescliiiftixt  werden. 
L  — .Slji  III.  IJ  6,ij  ni,  SeUeiiholie  2.,S  ni,  TraKiuiiiit- 
keit  ii.  i  tn  TiefKan(;  =  iHKKl  Ctr,  Maschincnleistttne 
—  i^o  l.i>S. 


Swan,tlunter  &  Wigbani,  Richardsun, 
in  Ne wcastle-on-Tyne:  Prachtdampfcr  ..Komata'* 

fiir  die  Union  S.  S.  Co.  "f  New  Z  c  a  I  a  n  d.  L  ~ 
.S9.9.S  m.  li=12.N()  ni,  TraRti.iiiKkeit  — .M(M>  t  bei  kc- 
rinuetti  'liei^aiiv:.  Dreifach-f^xpansionsiiiaschinen.  (le- 
schwindiKkeit  auf  der  l'rohcfahri=  1 1  kn.  Sehr  reich» 
liches  Ladegeschirr  mit  S  Winden.  Das  Schiff  wurde 
sofort  von  der  Reederei  Übernommen. 


|1  i  e  b  e  i  d  e  ii  n  e  ii  v  ii  ,  i  ■  ^  J  i  e  N  e  w  Yorker 
h"  a  h  r  t  I)  c  s  t  i  ni  in  t  e  ii  In  nun  1  uns-  D  a  in  p  i  e  r  der 
H  a  III  h  u  r  K  -  A  ni  c  r  I  k  a  Linie,  die  iiliriucns  nicht, 
w  ic  ursprünglich  lieabsichtiut,  Jlerlin"  und  „lio&ton",  son- 
dern „President  Lincoln"  und  „President  ürant"  helBen, 
werden  im  Laufe  des  Sommers  in  Dienst  xestellt  wer- 
den. Nach  dem  neuesten,  von  der  Qesellschaft  ver- 
üfU ri;'ic'i!vii  '".itiiplaii  der  New  VOrker  Route,  wird  der 
„ficsiilciit  Lincoln"  am  L  Juli,  der  „l'resident  drant"  am 
14.  Setitemher  seine  erste  Reise  von  Hamburie  aus  an- 
treten. 


Fahrll>erichte 

^'ahrtdauer  auf  den  hauptsächlichen 
Dbe  rseeischen      Dam  pf  e  r  routen  unter 

deutscher  F*'  i  a  u  k  e.  Die  slctix  w  aclisende 
Zahl  der  Schiffalirlsliiiien.  auf  denen  die  In- 
dKiiststcIlunK  neuer  schnellerer  Datupicr  Line 
V'crkiir/.unK  der  bisherigen  h'ahrtdauer  ei  iiii.'>:iiLht. 
zeiKt  deutlich,  daß  die  t'orderuiiK  nach  erhi^litii 
Sdineilixkeit.  die  der  flberseetsdie  Persoiienverkelir 
mit  besonderem  Nachdruck  bislier  nur  för  wenige  Haupt- 
routen erhnh,  immer  mehr  IUI  dnera  Postvlit  der  sesam- 
ten  OzeanpassaKierfahrt  wird.  Von  unseren  deutschen 
SehifiahrtsKcsL-llsjhaiten  d;*rf  sas'i  ^^  (.  rÜL-n,  JaB  sie 
dieser  hjitwickeluni!  in  benicikciibv^  <.  1 1  uusKicbitter 
Weise  Rcchiiunn  traiteii.  Sic  haben,  nachdem  auf  der 
New  Yorker  Route,  der  Hauptstraße  des  maritimen  Ver- 
kehrs Uberhaupt,  die  luiehstc  Schnelliiikeit  erreicht  <U 
sein  scheint,  auch  auf  anderen  bisher  weniger  hervor- 
getretenen Linien  in  rascher  Poljre  mancherlei  auf  eine 
iks^liAiiiiiKunv;  der  J';issa',;icitHffirderuni{  Kerichtele 
Vcf btsÄcrunKen  ins  Leben  KtruH  ii  und  damit  die  wicli- 
tiRsten  Vorbediiijfuiiueii  fiir  die  Stciuerunu  des  Perso- 
nenverkehrs auf  diesen  1^  Hiten  Kcschaffen. 

DiePahrt  von  tlamburi;  nder  Bremen  nacli  New  York 
nimmt  gegenwärtig,  falls  man  einen  Schnelldampfer  der 
Hambnrg-Anicrika  Linie  oder  des  Norddeutschen  Lloyd 
für  die  i'ieise  wählt,  nicht  mehr  als  7  TaKe  in  .Anspruch. 
An  Bord  der  beiden  neuen  Rieseiidampicr  „Amerika  " 
und  „Kaiserin  AuKiiste  Victoria"  nia'  iit  ni.iu  die  f'ahrt 
in  9  bis  10  Taiieri,  die  iibriv:eii  lAistdanuni.  r  brauchen 
Iii  bis  1.^  Ta>:e.  Infidue  i{iinsti>{erer  Meui  i  ssiroinung 
wird  die  l^iiekiahrt  x'.'wühniich  in  gerinxcr.cr  Zeit  zu-. 
rQckgeleKt. 

Weitere  Hauptrouten  nach  New  York  werden  von 
den  beiden  Kcnanntcn  (Iroßrcedcreien  bekanntlich  vom 
Mittelmeer  aus  iint<  rl  .i  ti  n.  Auf  der  Strecke  tieniia  - 
Neapel— New  York  latiätii  die  Posfdampfer  1.^  bis 
16  Tase. 

Zwischen  HaiilburR  und  Cuba— Mexiko  hat  die 
HaniburK-.'Xiiierika  Lhlie  im  vorigen  Jahre  eine  bessere 
Sdineilverbmdung  verschaffen,  durch  die  die  bisiicr 
nahezu  3  bezw.  4  Wochen  in  Anspruch  nehmende  lleber- 

fahit  ICH  i  in  Beträchtliche'^  N  crknrzt  worden  ist.  f!,i\,iria 
W  il  li  iii/t  in  U)  bis  17.  Vcii'ciuz  in  in  'I  a»,wn  circi^iit. 

l  l  uisi»  haben  die  letzten  lahre  in  dem  Verkehr 
/wisciicii  HaniburK  und  Siidain-  rika  iiiaiiclic  Vcrl)e.sse- 
riitivreii  Kcbracht.  Nacli  Para  'Nordbrasilien)  laufen  die 
Hamburger  Piistdanipfer  iu  18  'lagen,  nach  Pcriiumbnco 
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iMiltcIhrasilicn)  m  ca.  19  TaKcii  iiiul  nai  Ii  Cabcdclln 
(Sütfbrasilien»  iii  ca.  2(»  Taifcu.  Sie  nehmen  ilabei 
meistens  den  WeK  Ober  die  portugiesischen  Hälen 
Leixoes  und  Lissabon,  wodurch  Iii  bis 2  Tage  verloren 
Kclicn.  In  den  Verkehr  zwischen  Hamburg  ond  Argen- 
tinien sind  Im  verjranjreiicn  lahrc  Dampfer  mit  erhöhter 
( jt'Sv liu  mdiv;kL'!i  i-in^itsiLÜi  \*Ht  jL'ii.  Sie  haben  die  h"ahr( 
/v^kslIicii  ll.i[)i<tijf nun  liucuos  Aires  aiii  19  bis  20  l'aKe 
herabKeinindert,  von  denen  ebenfalls  l'^  bis  2  laKC  auf 
den  Aufenthalt  in  cnKlischcu.  französischen,  spanischen 
und  portugiesischen  Häfen  in  Anrechnung  zu  bringen 
sind.  Auch  der  Verlcebr  mit  der  WestkQste  wird  durch 
das  Anlaufen  zahlreicher  ZwischenhAfen  erheblich  ver- 
lani^saini.  So  .  -iin  J.  it  lu  ■siikIsw  riy-,  i!ic  K'i-.v.  von 
Hamburg  nach  \aipafai!ti/  au  lUtm  ti;it.;i  Kij.sii)«..Mja:iipter 
ca.  4.**— t<J  i'a«e.  Wer  die  Reise  bedeutend  verkiirzen 
will,  beniit/t  von  Buenos  Aires  aus  die  Knrdifterenbahn, 
die  irid'-ssvn  nur  Von  Anfang  Niivember  bis  Ende  April 
betriebsfähig  ist. 

für  die  hauptsSchlichen  deutschen  Dampferlinien 
nach  afrikani.scheii  Hillen  Ias>-Lri  sl^h  f  . Inende  Palir/citiM 
feststellen;  Mit  dem  W oerinjini-LUiiupUT  erreicht  iiuiii 
S\\ akdpnuiiid  '  Stafrikal  in  2.1—27  raj{<"ii.  d<T  w  ei- 

tere Wcj:  bis  Kapstadt  verlänKert  die  h'ahrt  um  V  Tase. 
Mit  einem  Dampfer  der  Deutschen  Ostafrika  Linie,  der 
den  schwarzen  t;rdleil  in  westlicher  Richtung  umfährt, 
gelangt  man  in  27  Tagen  nach  Kapstadt.  Ein  Dampfer 
derselben  (ksellscbait,  d<'r  die  Rundfahrt  um  Afrika  in 
östlicher  Ruhtunk'  ausiiihrt.  läuft  nach  ZOtäRiKcr  Reise 
P»rt  Said,  nach  «eiteren  I  i  r,iv;cn  S.insibar  an. 

Für  di<?  h'ahrt  nach  Ostasien  krimnicn  die  l^ost- 
danipfer  des  Norddeutschen  Llii>  d  sc>\x  ie  die  neuen,  kom- 
fortablen Passagierdarapfer.  mit  denen  die  Hamburg» 
Amerika  Linie  vor  kurzem  in  die  Passagierbeförderung 
auf  dieser  Route  eine^reten  ist  in  Betradit.  Sie  legen 
den  Weg  bis  Singapore  in  35.  bis  HonKkoiiK  in  *)— 41 
und  bis  ViikcihaiTia  in  'I  °i4  'lauen  zum^K  Nach 
Australien  endlich  laufen  die  Urenier  Po&tdanipfer  in  3h 
(f-reinantle)  oder  44  (iVlelbourne)  oder  47  (Sydney) 
lagen. 


kenswertcn  Pnniiptlicil.  mit  der  es  ausueiilhrl  wurde. 
I~"r\x  ahiiuiiK  verdient,  vcillbraclite  kiir/licli  die  IJesatzun»; 
des  Dampfers  „Staatssekretär  Kraetke 
der  Hamburg'AmerikaLinie.  Auf  der  Reh»  von 
Chefoo  nach  Tsingtau  sprant;  ein  Chincsr.  der  in  Chcfw 
Schwindlern  in  die  HSnde  KcfalUn  und  um  eine  urollcre 
OeldsHinrne  betmireu  \v<irileii  war,  in  einem  .-Vufall  von 
I.ebensuberdruU  libor  Hurd.  l><  r  wachhabende  Olii/it  r 
lieü  sofort  nach  hinpiMiiv;  der  Mekhint;  das  Ruder  hart 
backb(>rd  legen,  um  das  ächiff  auf  entKcuenKeset^^ten 
Kurs  zu  drehen.'  In  zwei  Minuten  war  das  ReitunKS- 
boot  bemannt.  ausKcschw  Unheil  und  zu  Wasser  geliert. 
Nach  kurzem  Suchen  «elan«  es,  den  im  Wasser  Schwim- 
menden zu  entdecken  und  hera!i'-/i)iisclu  ti.  Wie  sich 
herausstellte,  hatte  das  dicke  luftKciuUtc  U  atteiikoslnni 
des  Chinesen  wie  ein  l^rttiiiiKsrinK  gewirkt  und  das 
Untersinken  des  Mannes  verhindert.  Dreizehn  Minuten 
nach  dem  Unfall  konnte  das  Schilf  seine  Fahrt  fort- 
setzen. 


A  m  e  r  I  k  a  II  i  s  c  Ii  e  W  e  r  t  s  c  Ii  a  I  z  u  ii  k  deut- 
scher S  c  h  1  f  f  s  t  >■  p  e  n.  I^en  im  re>felniallii;eii  \'er- 
kclire  zw  ischen  New  York  und  den  H  \\  ;  stiiidieiis 
und  iiCi-iitralanierikas  beschäftigten,  elc»iaiit  und  kom- 
fortabel eiiivrerichtcten  „Prinzciidainpiern"  der  Hamburg- 
Amerika  Linie  hat  die  amerikanische  :>chiffahrtspresse 
kiirztich  ein  bemerkenswertes  Zeugnis  der  Anerkennung 
und  Wertschiit/.Hii«  ausgestellt,  hl  der  lebhaften  Dis- 
kussion, die  sich  In  den  fnhrneden  amerikanischen  Schiff- 
fahrtbhittern  laiiKi.  Im  \  'ir  noch  das  Schicksal  der 
jetzt  abnelchnieii  Hampier-Subvcntioiisbill  entschieden 
war  -  -  über  den  vorteilhaftesten  auf  den  neu  zu  «run- 
denden Linien  nach  Südamerika  zu  verwendenden  Schiits- 
lyp  entspann,  wurde  Qberwiegend  der  Typ  der  deut- 
schen Prinzendampfer  als  der  am  meisten  geeignete  be- 
zeichnet. Die  Nautical  Clazette  of  New  York  brachte 
noch  kurz  \or  dem  F.ill  '  ^  Mill  eine  «enaii-  llcschrei- 
buiiK  des  auf  der  Wciii  ik*s  lircnier  Vulcaii  erbauten 
|)anipfers  „Prinz  Adalbert""  nebst  l>ecksplänen,  I. anus- 
schritt usw.  mit  dem  Hinweis,  dies  sei  ..a  l\pe  of 
steainer,  whicli  m  ;;eneral  cliaracteristics  is  lickel.v  to 
be  ordered  for  the  new  American  lines  t»  South  America". 
Wte  erinnerlich,  sind  die  Hamhurcer  Prtnxcndampfer  mit 
der  Bestitimiunc  Mi  !■  n  i  hunerikanisclien  Dienst 
eiliaui  und  laiiv'c.c  /et  .jiii  ut.i.  brasilianischen  Routen 
iler  Hambiir^-Anienka  Linie  beschaitint  worden.  Ihre 
h-iiirichtuiiveii  »ind  spe/icll  den  AnfiirOeruiitfcn  der  Tro- 
peiiialiii  aitKCpaltt. 

i  u  R  c  1 1  u  n  g  s  w  c  r  k .  das  wegen  der  bcnicr- 


Nachrichten  von  den  Werften 

ew^     und  lus  der  Industrit  ^ 


Joh.  C  TecklaHbort  ta  acestcmloda:  In  Anschlüsse 
an  den  in  der  vorigen  Nummer  veröffentlichten  Jahres- 
bericht geben  wir  nachstehend  noch  eine  Uebcrsicht  Ober 
die  Oescliafiscrgebni^  m  den  letzten  vier  Jahren. 


1903 

1904 

1905 

i  1906 

\ 

Aktienkapital 

2  .SCO  1  K>!> 

4  Ol  10 

(Ml  ' 

Anleihen 
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1  625  249 
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Mi 
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2  241  47:i 

3  031 
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1  <>i)| 

s34<>9;i 

S  925  bin 

7  87i> 
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Reserven      .  . 

■SOJ  000 
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784000 

i  124 
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Unterstüfzungs- 

londs  .... 

lOOltO» 

l2oui,iD 

140  (HK) 
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0  0 

AbschrcibniiKcii 

.^ltil4<>.S 

3  SO  .3(11 

403 

S72 

<jewinn  ... 

.S24  .W> 

.V>7  .S3.? 

470t>04 

.S22 

(>08 

Dividend,  i.  Proz. 

12 

l  10 

10 

0 

HowaMtswerke  In  KItl.  Der  GeschtfUbericht  für 
I9a<>  fl6  konstatiert,  daß  das  Geschllls{ahr  im  ganzen  in 

sich  altt:i;ihlich  steigernder  Pr  isjHritäi  verlief.  Während 
zu  AnfaiiK  ues  Jahres  die  SchUispfcise  noch  sehr  niedrig; 
waren,  hat  der  Markt  sich  allmählich  gebessert;  allerdinps 
hat  auch  die  Steigerung  der  Materialprcisc  die  Herstclhings- 
kostenhl  fBhIbarem AAsBe  «hOM.  Oegm  frühere  Hausse-Perte* 
den  sind  die  Materialprcisc  aber  heute  noch  als  mittlere  zu 
bezeichnen  und  hat  info'gcdessen  auch  die  Nachfrage  nach 
Schiffen  angehalten,  um  so  mehr,  als  auch  die  f-"rachten 
eine  etwas  steigende  Bewegung  angenommen  haben.  Die 
Werke  konnten  daher  einen  vollen  Bestand  an  AuiV^igen 
halten,  soweit  es  mögtich  war.  die  Arbeitskräfte  zu  hndcn 
In  letzterer  Beitehuog  haben  in  Kiel  durch  starke  B.iu 
tätigkeit  usw.  außoi||:ewöhnlich  ungünstige  Verhiltnissa  ob- 
g<  waltet,  so  dali  trotz  aller  Anstrengung  der  BcstatMl  an 
Arbeitskräften  ii  t  riiHiahr  wi  entlich  hernnlerging.  welcher 
Znstand  bis  zum  iiot;ht>uii:iiicf  anhielt  lirst  im  Herbst  war 
CS  möglich,  die  Zahl  der  Arbeiter  allniülilich  wieder  zu 
Steigern.  Die  Ag^Utioncn,  durch  welche  der  betrieb  während 
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des  ganzen  Soa-niers  in  Mitleidcnsciiaft  gezogen  wurde, 
fahrten  am  12  Seplcmber  zu  einein  teilweisen  Streik  der 
OießereUrbeitvr.  Der  Vorstand  hat  sofort  MaBregela  ge- 
troffen, um  den  Bedarf  in  BtsenKiiU  usw   auswftrts  zu 

bestellen  und  kunnlcn  auf  diese  Weise  die  ganz  unerfQII- 
baren  Ansprüche  iler  Agitatoren  abgeschlagen  werden.  Am 
3.  Dezember  wurde  der  Streik  beendet,  indem  die  Ar.  eit 
bedingungslos  wieder  aufgenommen  wurde.  Die  englische 
Konlturrenz  trat  verschiedentMch  sehr  intensiv  «uf,  so  daO 
die  Werlte  bd  einer  Reihe  alter  Kunden  von  dort  unter- 
boten  wurden.  Troll  dieser  hindernden  UmstSndc  wurde 
ein  Umsatz  \on  7n5=>TT7  M  er/ielt  und  hicibei  ein 
angemessener  Nutzen  crrtichl  Die  Abschri"ibuiiRT:ii 
sind  in  allgewohnter  Weise  \  ürgcnomniun  Die  üfsamt- 
abschreibung  stellt  sich  «uf  394  895  M  lt.  V  A962il  M) 
An  AuiträKen  .hattea  die  Werke  bei  SchluS  des  de- 
schaitsjubres  rund  38000M  M  gebucht  und  sind  seiidem 
BestellunKen  im  Betrage  von  rund  4  5nnOfW)  M  hinicu- 
Kckomnicn.  Da  ein/flnc  I.K-tk:i  tcrniini:  licruits  in  ;las 
nächste  (iescliaftsjahi  iuiiciiu eichen,  kunneii  die  Werke 
noch  weitere  Aufträce  aufnehmen,  sind  aber  eventuell 
schon  für  das  Kanze  üctriebsiahr  gedeckt,  üie  ersten 
fünf  Monate  des  jetzigen  OeschiftsJahres  haben  im  all' 
gemeinen  Maschinenbau  «tKOt  das  Vorlibr  keine 
wesentlichen  Ahweichuniicti  cremen,  datreiren  hat  der 
Schiffbau,  soweit  zu  übersehen,  nüiivtiuci  k'cni bi. itul. 
Ks  ist  im  xcrüaJin^Jiwn  Jahre  noch  iiiclu  niüKli^ii  Kc- 
w  eseit,  die  im  v(irjähr:«i  ii  hi  ichtc  erwiihiiteii  horde- 
ruOKen  von  dem  russischen  Maate  einzubrinKcn,  jedoch 
hat  eine  KlürunK  der  Laue  insofern  siattKefunden.  als 
der  russische  Marineminister  die  AnKelegenheit  durch 
eine  Kommission  von  Offizieren.  Tectmikem  und  dem 

.l|jrit,k. insulteti  tK-s  Mini^tctiutiis  iiiitcrsiiclioii  l.issen, 
weiche  üic  Anspni^tic  der  Werke  j.uni  jjfuUcrcn  feile 
;»ls  jccrechticrtiK't  ,iiKrk;iii:iMi,  'iVotzdeni  verweigert 
der  Minister  bisher  die  ZüIiIuiir  und  wird,  auch  nach  An- 
sicht der  deutschen  Botschaft,  die  Beschreituni:  des 
Klaseweges  fOr  erforderlich  erachtet;  besaglichc  £iH- 
leitunicen  sind  Retroffen.  Die  Bilanz  ergibt  einen  Ueber- 
scliuß  von  461 1«9  M  (i.  V.  264  9|R  M  Vertust).  Hierin 
ist  ein  Betrat;  von  .%.^<lil  M  einecsthlosscn,  welcher 
cir:eii  Teil  des  mi  Vorjahre  dcr-i  i''eser\ eü.iids  rnt- 
noiiiineneu  \eiliisies  bildete  und  Ucai  Klsci  veioiids 
wieder  zuziimtiren  ist.  Der  Vorstand  schlüKt  vor,  auller 
diesem  Betrage  dem  Reservefonds  weitere  51  Mjv  M 
XU  flberweisen,  wodurch  derselbe  die  gesetzlidie  Höhe 
von  900  ODO  M  wieder  erreicht,  femer  filtp  das  Qarantte- 
Kontn  ^nm  M  nnd  das  Delkredere'Konto  33000(1  M 
/II  \  er\x  e;KUti,  sowie  restliche  12959  M  anf  neue  Rech- 
nung vwi/uiiaeen. 

\V  m.  B  e  a  r  d  in  II  r  u  &  Co.  in  D  a  I  in  i  r  :  Die  Ver- 
suche mit  einem  in  einem  alten  Frachtdanipter  eiii- 
gebaiiten  CaiMtaineschen  Uasmotor  sollen  sehr  zufrie- 
denstellend ausgefallen  sehi,  doch  wird  von  den  Betei- 
ligten bis  letzt  noch  SüUsehwelRen  darflber  bewahrt. 


jiie  lirtiM  John  .1.  Th;  I  II  \  er  oft  hat  ihren  Kan- 
zel! Wcritbctrieb  von  Qiiswick  nach  ihren  WiHilston- 
Werken  in  Soufhampton  verleict. 


William  Dnxfnrd  &  Sons,  Sunderland. 

Diese  f-irma.  welche  durch  den  Bau  der  Turrretdeck- 
Dainpfcr  so  berühmt  >:ewordeit  Ist,  hat  soeben  ihre 
UcneralversamnilunK  ai  ^elialten.  Verlaufe  derer  der 
Vorsitzende.  Sir  'I'hcoduie-  iJuxinid,  einige  sehr  inter- 
essante AnsführunKcn  machte.  Das  .lahrcserKcbnis 
war  demnach  24  Turreideck-Dampfer  mit  einer  (iroB- 
tnnnage  von  95  463  tons  ausschlieBilch  Anfhauten.  Her 
Uewinn  betrog  nach    Altschreibung  in  Höhe  von 


Lstr.  24  139  (1905:  Lstr.  19430  netto  Lstr.  H2  183  (1905: 
Lstr.  M3IIS),  also  Lstr.  6125  weniger  als  Im  'Vorjahre. 

Der  Reservefonds  wurde  durch  Lstr.  20(KKt  auf 
Lstr.  Iii)  IHM)  Kehracht.  —  Im  Vorjahre  drückte  der  Vor- 
sitzende die  Hoffnung  aus.  dafS  NeiiaiisetiiiffunKCii  inner- 
halb der  (irenzen  von  Lstr.  liKMMi  bleiben  möchten,  doch 
waren  diesmal  Lstr.  19  195  dringend  notwendig.  Cs  sei 
nach  seiner  Meinung  auch  nicht  möxlich.  lAr  eine  erst- 
klassige Werft  dieser  QröBe  weniger  als  Lstr.  150(10 
fOr  Neuanschaffungen  zu  bewilligen,  wenn  dieselbe  auf 
der  Höhe  erhalten  werden  solle.  Der  Buchwert  des 
Unternehmens  betrage  Lstr.  467  47.1,  das  Kos.iinte  K.i- 
pital  Lstr.  öiHMMKl,  von  dem  die  Kamille  Dnvimd 
Lstr.  .1S().=)7(I  und  Außenstehende  Lstr.  21'>  l.^o  inelten. 
Die  Dividende  für  die  ordinary  schares  wurde  auf  5 ' ' 
festgesetzt.  Schon  in  diesem  .fahre  sei  der  (icwinn  ge- 
rimcer  und  er  fürchte  weiter  für  die  Schiffbauindustrie, 
da  Material  und  Ltthne  ganz  bedeutend  gcstieKen  seien, 
wiihund  die  Reederei  infolge  immerhni  noeli  iiiedri,:eT 
Frachten  weder  tioherc  Preise  zahlen  wolle,  noch 
kAnne.  (Leider  hat  sch  dies  Iherall  fühlbar  gemacht) 


Das  S  t  a  b  i  I  i  m  e  n  t  o  T  e  c  n  i  c  o  (Schiffbau- 
anstalt  und  Maschinenfabrik)  in  Triest 
hat  pro  1906  einen  Relngewhm  von  6%  237  Kronen 

(.Wi  ,^S1  Kr.)  erzielt  und  l>riiis:(  6  ' '  ni\  iLleiide  zur  Ver- 
(eilutii;.  (ilelclizeitig  wird  der  ruckst. iiuliv:e  Cou|v>n 
der  Vorzugsaktien  pro  I9(I.S  mit  5  eingelöst.  Dieses 
hervorragend  von  der  österreichischen  Kriegsmarine  bc- 
.schäftigte  Unternehmen  hat  erst  kürzlich  wieder  eine 
Bestellung  auf  drei  große  Schlachtschiffe  und  den 
Maschinenkomirfex  für  einen  in  Pola  zu  bauenden  Kreu- 
zer erhalten.  Das  Unternehmen  erweitert  jetzt  seine 
Anlage  in  San  Rocco.  wo  ffir  den  Bau  von  Handels- 
dampfern fünf  Stapel  hergestellt  werden,  sfi  daß  in  Zu- 
kunft der  Bau  von  tlmiüclsdampfern  von  jenem  der 
Kriegsschiffe  vollständig  getrennt  sein  wird.  Bei  gilii- 
stiger  Cntwickeluns  der  neuen  Anlage  kann  deren 
Leistungsfihigkeit  bis  auf  neun  Dampfer  HUiriich  ge- 
steigert werden. 


Unterstützung  der  österreichischen 
H  u  II  d  e  I  s  m  a  r  i  n  e  und  h  ö  r  d  e  r  u  n  g  des 
Schiffbaues.  Unterm  23.  Februar  190?  je  für  die 
im  lieichsrate  vertretenen  Königreiche  und  Ltiuder  ein 
neues  (ksetz,  hctrcffcnd  die  Unterstützung  der  Handeln 
marine  nnd  die  Förderung  des  Schiffbaues,  erlassen  wor- 
den, wonach  Seehandetsschiffen,  die  ausschlieOlich  die 
freie  Schiffahrt  'letreilieti,  seitens  des  Siaati'S  ein  Be- 
triebsziisehiili  und  eiii  Rcisezuschuii  urtei  der  Voraus- 
setziinv;  K-  wahrt  wird,  dah  sie  im  österreichischen 
Schiffsregister  für  die  weite  hahrt  oder  die  groüc 
Kiistenfalirt  eingetragen  sind,  die  Klasse  A,  1.  oder 
II.  KateKorie  de«  SchlffsklassifizierunKsinstituts  „Veri- 
tas"  In  Triest  oder  einer  anderen  heimischen  Anstalt 
von  gleichem  Werte  besitzen  und  zu  wenigstens  zwei 
Dritteilen  l:igentum  von  Angehörigen  der  im  Rcichsrate 
vertretenen  Königreiche  und  Liindcr  sind 

Den  Seehandcisschiiien  wird  der  Ben leljs/.uscluiß  ge- 
währt, wenn  zur  Zeit  ihrer  l'intragung  in  das  (»stcr- 
reichische  Schiffsregister  seit  ihrem  Stapeliaufc  nicht 
mehr  als  zwei  Jahre  verflossen  sind  und  sie,  sofern  cs  , 
sicli  um  Damiifer  handelt,  bei  halber  Ladung  eine  Oe- 
schw  indigkcif  von  mindestens  10  Seemeilen  entwickeln. 
Lr  wird  für  el:.iiii'elsschiffe  von  niiiidesteiis  400  f-Srutlo- 
toniicn  RaumgciiuU  von  dem  Tage  ab.  an  dem  das  Schiff 
die  Berechtigung  zur  Klaggenführung  erlangt,  bis  zum 
Ablauie  des  fünfzehnten  .lahrcs  vom  Tage  des  Stapei- 
laufs  Rewiihrt.  Die  ßcrcchnuni;  erfolgt  nach  dem  rMiei 
des  Schifies  und  wird  für  die  nach  dem  1,  Januar  I9U7 
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rcKistrici  teil  Scliific  in  den  ersten  ürei  Jahren  nach  dem 
Stapellaufc  fflr  jede  lotine  des  BruttoraumKehalU  be- 
meiaen  mit  iährlich  lU  Kronen  fßr  Schiffe  aus  leisen  und 
Stallt,  deren  Saa  auf  inlindiscben  Werften   nach  dem 

I.  Juli  I9II7  vollendet  vxird.  für  alle  ühriucn  Sthiffc  aus 
Kisen  und  Stahl  mit  7  Kronen,  \kenn  sie  bis  P.iide  IVHl 
rcK^tiici:  werden,  und  niil  6  Kronen,  wenn  sie  nach 
dem  «1  [»czeniber  1910  resistriert  werden,  und  endlicll 
im  inländischen  Werften  erhaute  Segelschiffe  attS 
Hui«  ttder  gemischter  Bauart  mit  6  Kronen. 

Diese  Betriftre  werden  mit  ße^inn  des  vierten 
Jahres  »m  ii'kI  um  P.-.-L;itni  tlis  /i.-lin;i.ii  t.iliri-s  i.iii 

in  ''/i  jiihrliiii  \  1 1  iiiirnJi' ;  t.  ^cl.•il.ll^JL'l>■s^ll[t;L■(l  v<iii  mehr 
als  7(HM>  (iruttotnnm  II  K'.iiiinkcl'.i'i  ^vir  l  Jrr  BetriebS- 
zuschufi  nur  iiir  TiNM)  liruttouiiiiicJi  ^cleistei. 

Ein  Reisc/Tuschufi  wird  den  Seeliandelsdatnpfern  iiir 
Reisen  auflcrhalb  der  (Jrensen  der  kleinen  Küstenialirt 
sewftfart,wenn  die  vom  Schiffe  beförderte,  von  einem 
österreichischen  Hafen  ausReilfhrtc.  be/A\.  nach  einem 
solchen  Hafen  liestinmite  VVarcnladuiin  wenigstens  einem 
i'iiiiL'.le  des  NetlorauniK^ li.iliv  Jis  Schiffes  «der  einem 
i^auiiiKelialte  von  wcniKstcns  iiiM)  Ncttotunncn  ent- 
spricht: er  belrüKt  fiir  ie  UNI  Seemeilen  Fahrt  für  Jede 
iinine  des  Nettnraumgehalts  li>  Heller. 

Unternehmunxen.  die  auf  dem  Qehieie  der  im 
Rcichsrate  vertretenen  Königreiche  und  Lflnder  den 
Biu  von  Seehandelsschiffen  (tewerbsmSDiK  betreiben, 
wird  fiir  den  Bau  von  Seehandclsschif^cn,  die  in  ihren 
AnliiKen  nach  dem  I.  luli  1907  von  Stapel  Kchcn,  ein  ein- 
nialiv:cr  üau/usäuU  Kewährt.  sofern  mindestens  5  %  in» 
liindischeii  Materials  verwendet  wird. 

Kr  hctr:iv:t  ><ci  Dampfern  aus  Hisen  und  Stahl  fdr 
den  Schiffskörper  4(1  Kronen  fiir  jede  Bruttotonne«  fiir  im 
Jnlande  herxestelltc  neue  Schiffsmaschinen,  netie  ICessel, 
neue  Rohrleitungen  und  Hilfsmaschinen  jeder  Art 
K  Kronen  fiir  ie  liHi  k«.  bei  Seitelschiffen  aus  Hisen  und 
Stahl  ffir  den  Schiffskörper  14  Kronen  iir  jede  Brutto- 
t<nine,  wiibei  fiir  jedes  Hundertteil  des  über  SU  '>  ver- 
wendeten inländischen  Materials  die  MauverKütuiig  um 
1  'y'  ihres  Betrags  erhöht  wird,  bei  Öegelschiifen  aus 
Mola  oder  gemischter  Bauart  fOr  den  Schiffskörper 
in  Kronen  für  ]ede  Bruttotonne,  wobei  für  Hills* 
niaschinen  neben  dem  fOr  die  Schilfe  festgesetzten  Bau- 
/.iischiisse  noch  die  fiir  Maschinen  usw.  vorgesehene 
VemiituiiK  tie/.ahlt  wird. 

r>ic  im  österreichischen  ScIiiffsrcKister  einuetra^encn 
SeelianUcIsscbific  sind  iiir  die  iJeltungsdaucr  des  lic- 
sct/cs  auch  von  der  Entrichtung  der  Enft'erbssteuer 
befreit. 

Vorgesehen  Ist  ein  jährlicher  f)etriehS7.nschnB  fflr 

IMHiii  Urutlot'inrien.  darunter  hocll^;Llls  fiir  MMiO  [\iui'.'i- 
lomieii  Segelschiffe.  Her  eiimi.i'it'A  fii ii/u'.Ltiui;  wird 
für  iiisvjesanit  27iiiiiM)  H;  u:i'  t<  nia  n  L;iA\,iliit.  d.  b.  in 
einem  Inbrc  Iiir  liiKiislens  i,S(NHi  Bnittoioiinen. 

Schiffe,  die  im  Oenussc  des  Iktriebs/uschusses 
Stehen,  können,  wenn  sie  im  Auslande  erbaut  sind,  vor 
Ablauf  von  fönf  Jahren  und.  wenn  sie  im  fnlande  erlwut 
sind,  v»»r  Ablauf  von  vier  Jahren  nach  Ziierkemiunn 
des  nctriehsziischuNses  nur  mit  besonderer  Hew  illiKiinn 
des  Handelsministers  an  das  Ausland  oder  eine  Scliifi- 
jahrlsiinternelimiinK.  ilie  von  der  Staatsverw  alluiiK  auf 
,   (irunü  spezieller  (ieset/e  subventioniert  ist.  iibervreheii. 

Oas  (Icsetx  tritt  mit  dem  I.  Februar  Ntl7  in  Wirk- 
sanriicit  niid  bleiltt  bezüglich  der  Bestimmungen,  betref- 
fend den  Bauzuschuil.  bis  tut  ^>S(;hö|)ftnlg  der  festgesetg« 
ten  Ocsamttonncnxahl.  im  übrigen  bis  nm  ih  Dezember 
19lf»  in  Kr?ft. 

Mitteihiiii;vii  aus  Viikoluiiiia  iiber  die  l.ii:<e  lies 
i  a  p  a  II  IS  c  ii  c  n  >  cli  1 1 1  h  a  u  e  s  /ujitiKc  hat  der  Kric>: 


diesem  Industriezweige  einen  so  KewaltiKen  Aufschwung 
gegeben,  daB  die  in  den  letzten  Jahren  gezeitigten  Vj- 
inlge  ceradent  erstaunlich  sind.  Die  hauptsSchlichsten 
Schiffswerften  sind  In  Osaka.  Kobe  und  t^agasaki.  und 

alle  drei  bis  /.u  ihrer  vollen  l.eistunKsfahivikeit  mit  .^ui- 
träKCii  reichlich  versehen.  Das  Oesaintareal  der  Osalia- 
werften  betraut  etwa  40(NKI  tsutio  (12*«)  tsubo  =  I  acre 
engl.)  und  werden  daselbst  etwa  -KKN»  .\rbeiter  hcscliai- 
tlgt.  Die  Werften  in  Kobe  verfügen  libcr  ein  Areal  von 
MIINIU  tsubo  und  beschäftigen  etwa  MHIO  Arbeiter, 
nie  Werften  In  Nagasaki  sind  die  gröBten;  sie  vcr- 
fii's'cn  inSKCsamt  tihvr  IrHiiliiii  tsubo  Land  und  bescliät- 
ii.;Lti  ilber  lotioit  Mann  Diese  Werften  sind  jedoch 
slcrarC;  tun  Aiiitrayiii  hherhäuft.  dal!  sk'  andauernd 
beniiiiit  sein  müssen,  ihre  LeistunKsfähiukcit  durch  Aus- 
dehnuiiK  ihrer  fk-triebsanlagen  zu  erhöhen.  l>ie  Anlagen 
für  die  WerkstAtten  sind  in  letzter  Zeit  bedeutend  ver- 
bessert worden.  Mit  dem  Bau  von  Torped(>b(H»t- 
Zerstörern  ist  neucrdinns  ebenfalls  bcKonnen  und  bereits 
ein  halirzeuic  dieses  Typs  in  Osaka,  vier  in  Kohe  und 
zwei  in  Nagasaki  vom  Stapel  «claufen.  Auch  der  Bau 
von  Kanonenbooten  fiir  die  chilenische  RcKierung  ist 
flott  im  OaiiKe,  zwei  davon  sind  bereits  vom  Stapel  Kc- 
laufen.  Der  Hau  von  Schilfen  über  IOImhi  t  i.st  jetxi 
auf  iapanischen  Werften  etwas  ganz  AIIMgtiches.  in 
Nagasaki  ist  zurzelt  ein  Dampfer  von  13  MIO  t  für  die 
..1'o\o  Kiscn  Kaisha**  und  ein  Dampfer  als  Ersatz  fiir 
du  ..ffitiKlii  M;iru"  im  Hau.  ilii'  wahrend  des  Krieges 
Von  Jen  K'iisscii  zerstört  wuidLii.  Aui  den  kieinertii 
Werften  ina^ht  sieh  seil  den:  K  tcge  ebenfalls  eine  er- 
heblich lebhaftere  (ieschäftstätigkeit  bemerkbar. 
kleinen  Schiffswerften  an  beiden  Ufern  des  Kidzugwa* 
flusses  betrieben  bisher  den  Bau  von  kleinen  hölzernen 
Schiffen  von  ?nn  bis  3no  t  ats  Sftezlalität.  sind  Jedoch 
nunmehr  da/u  libergegaii's'i-ii.  lisniiv  '^chtffe  bis  zu 
HW  t  zu  iiaiicn.  Die  WeniLU  ui  K.i:.oki)iiiia.  die  sich 
IusIkt  aiis>L[il<Ll'.lich  mit  der  Ausführung  von  Rcparatur- 
aiheiten  heiaUten.  maclicn  cheiifalls  rapide  Portschrilli' 
und  entwickeln  ihre  1  Lis;ijiA;>-!aln!;kcit  bis  zutti  selb- 
ständigen Schiffbau.  In  liuiushtnia.  Bingo,  existieren 
zwei  Dockgesellschaften,  von  denen  die  eine  zwei 
Docks  voll  MX)  und  Mt4  KuD  Liinge.  und  die  andere  ein 
Dock  von  -lin  i-uU  Länge  besitzt  imd  ein  weiteres  VT»n 
Mn\  f'uü  sow  eit  fertiggestclli  Ii  ii.  .I.it'  es  demnächst  er- 
öffnet werden  kann.  In  Nochi  und  Kinue  sind  zwei 
Schitiswcrften.  von  denen  Jede  ein  Dock  vou  200  futt 
Länge  besitzt. 


l^as  nenerrichtete  Kettenwalz  werk  B«irsiR- 

,v  f  r  k  ist  jetzt  fertiggestellt,  [.icteningen  fiir  du 
Handels-  und  Kriegsmarine  sind  bereits  erteilt  worden 
Line  KoinmissK n  des  Reichsntariiieamts.  der  u.  a.  der 
(ich.  Oberbaurat  AlSniann  iik-rlinl  und  Lregattenkaintun 
liädeke  tlkrlm)  angehörten,  hat  das  Werk  soeben  auf 
seine  Leistungsfähigkeit  hin  geprüft.  Von  der  kaiser* 
liehen  Marhie  ist  eine  Prnhiermaschtne  eigens  zur 
Ketteiipriifun«  aufgestellt  worden,  deren  Ilrauchharkeil 
ebeniulls  erprobt  wurde.  Die  Inbetriebsetzung  dürfte 
danach  alsbald  erfolgen. 

Sonstige  Fabriken 
Aluuiiniuiu  Industrie  Akt. •  des,,  NeH- 
hausen.  In  der  heute  stattgehabten  AvMditsratS' 
Sitzung  legte  der  Generaldirektor  die  Bilanz  für  tMN» 
vor.  Der  l?»hgcwinn  beträgt  einschl.  VortraB 
hrs.  7  97.M.SK  (i.  \  .  t-rs.  4W)WSt.  hiervon  sollen  dtin 
Amortisatioiiskoiilo  l'rs.  2  OOS  <i.  V.  I"rs.  2.Mn(.74l 
idierw  ieseii  w  erden.  Ri  slliclie  L'rs.  .S  .17s  (WH  <i.  \- 
Lrs.  i  5i9  1  Itii  Kcstatten    nach  UoticruiiR  der  «irU«nt- 
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In  In  II  Iv'vNcrvi.-  mit  I  rs.  ASU  IV)  (i.  V.  hrs.  l.'l  4%). 
S^h  i!  iitiv;  «-iiiLS  l'ciisiiiiis-  Ulli]  Uiitcr.stüt/iin«sfoiiJs  für 

lltf   linii   Arbeiter  Vnil    l'rs.   tIKHIIHI.   icrru':  riaji 

Ab&et/.unu  Oer  \ertraKS-  und  staiuteiinuiUiKCii  ranlienit.-n 
und  der  üratifikationen  für  üic  Beamten  eine  Dividende 
vnn  26  7e  (i.  V.  22  'A)  auf  das  erhöhte  Aktienkapital  von 
einsezahltra  Yn.  titoraOWI  (Prs.  8000000).  Es  ver- 
bleibt ein  (icw'innvortrai:  v<im  |-Vs.  131  556  (Prs.  t.31  Sii7). 


§ Nachrichten  über  Schiffahrt  |ij 
un4  Schiff sbttricb  ^-«-•'^  ffl^ 

Die  H  a  tu  b  u  r  K  -  Bremer  A  f  r  1  k  a  1 1  n  i  e 
Aktiengesellschaft  wird  bei  den  vor  kiir/.cni 
einKcrichtcien  rcKCIniiiUiKen  DampfervcrbindiinRen  mit 
der  VVcsiküittc  und  der  Südvxcslkiiste  von  Afrika  auch 
d«n  Cmdcr  Hafen  in  ihren  Verkehr  einbeziehen.  Schon 
von  diesem  Monat  ab  wird  Emden  an  dieser  regelmäBi- 
tcen  Verbindung  Anteil  haben,  und  auch  fDr  die  späteren 
Monntc  hat  die  H.nnl m  Hrctner  Airikalinie  eine  Reihe 
von  Danipfer-KxpeUuKiiicii  vuii  ümden  au&  angcurüacl, 
es  bandelt  sich  vor/.uKsw  eise  um  Oflter.  die  für  das 
T(>K<»Kebicl  bestimmt  sind. 

Der  N  o  r  d  d  e  u  t  s  c  ti  (.  Lloyd  in  B  r  e  m  c  ii  be- 
förderte im  Jahre  1906  auf  den  transozeanischen  Reisen 
seiner  Dampfer  49!  383  Personen  Keiren  449243  im  Vor- 
iahre.  Im  uanzcn  wurden  vnn  dem  Nurddeutsflicn  iJoyd 
im  transatlantischen  Verkelttc  bis  zum  M.  IK/A.iiber 
l«WX>  b4W2\l  Personen  befordert.  An  l.adnnK  wurden 
im  Jahre  l'XH)  3  K04  73S  cbm  befördert,  das  sind 
2h7  M)\  cbm  mehr  als  im  Jahre  t9(i.S.  Die  Schiffe  des 
Norddeutschen  Lloyd  durchliefen  im  Jahre  1906  eine 
Strecice  von  6IN)0938  Seemeilen,  das  ist  278  mal  der 
llmfanvr  des  Erdballes.  Der  Proviantverbrauch  des 
Jahre  I9(>6  kommt  dem  Werte  von  nahezu  16  Mlll.  M 
Kicicli,  der  I  HMiiiitvcrbrauch  an  Kohlen  auf  den  Damp- 
fern des  Nnrddeutschen  Lloyd  betrug  1906  1  56M28  l 
im  Wi  rte  von  etwa  26  Mill.  M.  d.  h.  etwa  3  Mili.  M 
mehr  als  im  Jahre  vorher. 


IVUt  dem  Jahre  IS07  hat  für  Deutschlands  ültestc 
Sce-SchiffahrtsKeselischaft.    ffir    die  MamhurK- 

Amerika  Linie,  ein  J  u  b  i  I  ;i  u  m  s  j  a  h  r  hcirnimen : 
in  wenigen  Monaten,  am  27.  Mai,  wird  die  kecüerei 
das  s  c  c  h  /i  K  s  t  e  1  a  h  r  ihres  Bestehens  vol 
enden.  Im  ^J1t wickelungsgange  der  ( iesellschait  treten 
deutlich  zwei  F^erioden  hervor:  zuerst  eine  Periode  ali- 
miihlicheni  tastenden,  von  mancherlei  Rücltschläxen  un- 
terbrochenen VerwSrtsschreitens,  dann,  seit  Mitte  der 
acbtzitrer  Jahre  des  v(i-ij{en  Jahrhunderts  bis  heute, 
eine  Periode  nahezu  uiiüchemmten  «liin/.endeii  Auf- 
stietis,  eines  Sichentfaltens,  -ausjcestaltcns  uikI  .uis- 
dehneiis.  wie  sie  nur  selten  einem  wirtschaftlichen  Un- 
ternehmen verRoniit  Rewesen  ist.  Die  MapaKflaifjce 
weht  heute  von  350  Fahrzeugen,  die  zuzflKlich  acht  wei- 
terer in  Bau  becrfffener  IHimpfer  einen  Qesamtraum- 
uchalt  von  S74n(K)  Brutto-Refiristertons  haiwn.  Die  Zahl 
der  eineiitlichen  Ozeandampfer  betrügt,  die  in  Bau  be- 
findlichen mitKCZählt,  ISX  mti  K,^(l(KM»  Brutto-Kcirisii  : 
tiHis.  Der  Rest  entfallt  auf  h'liilldainpier,  Schlciisiei, 
Leictiter.  Barkassen  und  aiivIciL  HilfsfahrzeuKe.  l'ii- 
Kctühr  2h  ',<  der  i;esamten  deutschen  und  zirka  Kit  > 
der  hamburgischen  Scedampfcrflotte  werden  durch  die 
Ozeandampfer  der  Gesellschaft  reprüsentiert 

7nr  ununterbmchenen.  nutzbrlntrenden  Verwendung 
:iLs  V.1  umfangreichen  Sc'iiff'^p;!rt,:is  bedarf  es  eines 
I  .itiukeiisKcbietes    von  Ke\»altii;er   Ausdehnung.  Auf 
insKcsaail  .W  festen  Dampfcriinlen  ziehen  die  Sdiiffc 


der  Maniburi:  \ii;i.iilsa  I  inii.  ijl)cr  See,  zwischen  im- 
viefahr  ^5u  dei  IihJl lulsicn  Hafeiiplätze  in  alltii 
W  eltteilen  einen  i  evichi:.  !'  i,v ii  NcrkLlir  unterhaltend. 
Die  Hauplladen  dieses  Liniemietzes  sind,  entsprechend 
der  ursprünglicben  alicinixcn  Bestimmung  der  Hamburg- 
Amerika  Linie,  nach  Nordamerika  gerichtet.  Auf  den 
elf  hier  in  Betracht  kommenden  Routen,  die  von  Hatn- 
bur«,  Stettin  oder  tieniia  ausgehen  und  nach  New  York. 
Biislon.  Pliiladelpliia.  Baltiiiuire,  Montreal.  Halifax  usw. 
r.tiiLti,  sLliwu'imt  nahezu  ein  Dritte;  der  k^esamteii  <ie- 
seil.scIiaiiMi'iiJiiiije.  Die  New  Yorker  Route  insbesondere 
ist  von  eliei  Jte  KfoUe  ParadestraUe  Kewesen,  auf  der 
die  schacllstcii,  prüchtigstcn  und  bequemsten  Schiffe 
der  Qesellschaft  beschfiitist  wurden;  gegenwürtis  «mi 
Beispiel  der  bekannte  Ozeandampfer  „Deutschland",  die 
Riescndampfer  „Amerika"*  und  „Kaiserin  AUKUStc  Vic- 
toria". vl:e  n:,;eh.ti  II  I'-!T.ii;ii)fer.  N',i..h  Mexiko  und 
Westlnüieii  iiiiu  ili.ih  die  <  K  scilsctiaft  zurzeit  insucsaml 
21)  Line.  Von  diesen  wehe:)  Ii)  von  Hamburg  und  7,  die 
Linien  des  soKenaiuiien  Atlasdicnstcs,  vuti  New  York 
aus,  während  die  restierenden  drei  Routen  einem  die 
verschiedenen  Hafeplätze  Westindiens  miteinander  ver- 
bindenden Jntericolonfaldtenst"  angehören.  In  der 
Hauptsache  ist  der  Westindien-  und  Mexikodienst  der 
(iesellschaft  hrachtschiffahrt ;  infolge  der  Kinstellumj 
erstklassiger,  ;iiii  prächtigen  Kaiiitseiiirichtungen  ver- 
sehener Schiffe  wie  der  Dampfer  „hiirs  Bismarck"  und 
„Krtjuprinzessin  Cecille"  in  die  Mexikoroute  und  ver- 
schiedener  Dampter  der  Prinzen-Klasse  in  den  Atlas- 
dienst,  hat  indessen  neuerdings  auch  die  Passagierlieffir- 
derung  hier  wachsende  Bedeutung  gewonnen. 

Nach  Südamerika  (Ostkiistc)  laufen  von  Hamburtr 
über  Nntwcrpen,  SiiiitlKiiiiiitnii.  Boulogne.  Lcixoes. 
Lissabon  undandcre  isciieiihäfen  vier  Linien,  von 
denen  je  eine  zu  den  Haupthäfen  Nord-,  Mittel-  und  Süd- 
brasiliens  sowie  der  La  Plata-i^taaten  führt.  Eine  wei- 
tere, erst  im  Herbst  des  letzten  Jahres  erfiffnete  Route 
dient  dem  Verkehr  swischen  tleniia  nnd  dem  La  Plala. 
Auch  in  der  Südamerikafahrt,  speziell  in  der  Nord- 
brasil-  l  ud  I  a  Platafahrt  hat  das  letzte  Jahr  eine  Reihe 
benierkensw  ci  ter  Verbesserungen  und  Vervollkomm- 
nungen gezeitigt.  Alles  in  allem  unterhält  die  Hamburg- 
Amerika  Linie  nach  und  an  der  Ostküste  des  ameri- 
kanisclien  Kontinents  3X  regelmäüige,  nach  festen  Fahr- 
plänen bediente  Dampierlinien«  die  nahezu  sämtliche 
HauptplStze  berühren.  Nach  der  Westküste  Amerikas 
i-it  nur  eine  einzige  Linie  der  (iesellschait  gerichtet,  die 
indessen  sämtliche  bjdeutenden  Häfen  bis  San  Pran- 
clsco  um)  Puset  Sdiji;  i  hinauf  anläuft. 

Von  der  amerikanischen  Westküste,  von  Portlaiid 
(Orc/.iu)  nach  Ostasien  fahren  beständig  Schiffe  der 
Hamburg-Amerika  Linie  in  Charter.  Die  Hauptlinie 
nach  Ostasien  geht  von  flamburtr  unter  Benutzung  zahl- 
reicher Zwi<Nelieii'n;"il'eii  diireli  de:i  Sae/^vaii.d  ;iaeli  M;ii- 
terindien.  Ciunu  und  Japan.  Weiter  liebteat  /.wisehea 
New  V iirk  und  OstaMeii  eine  regelmäüige  hraclit- 
dampiuihiüc  durch  den  Sue/kanal.  Rückkehrend  lauieii 
die  Schiffe  der  Hamburg-Amerika  Linie  zwischen  Cal- 
cutta  und  Hamburg.  Am  (»tasiatischen  Küstenverkehr 
ist  die  Oesellschaft  mit  acht  Linien  beteiligt.  Eine  bc- 
sDiiders  wertvolle  Verbesserung  auf  der  ostasiatischen 
Route  ist  die  während  des  letzten  .lahres  erfolgte  Ein- 
stellung erstklassiger  Passat;iei  d.inipfcr  („Hohenstau- 
fen". „Hal>sburg")  in  diesen  Dienst  und  die  dadurch  er- 
möglichte Schaffung  einer  monatlichen  Passagierlinie 
von  Hamburg,  Rotterdam,  Southampton,  Lissabon  und 
Neapel  nach  Ostasien.  Nach  Arabien  nnd  Persicn  Ist 
vor  kurzer  Zeit  ein  neuer  Dienst  mit  monatlicht^  Alt- 
fiahrten  eingerichtet,  ebenso  zwischen  Neapel  twd 
Aeg>'pten  ein  wAchenIlicher  Verkehr. 
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Aultcr  Jicscil  lihcrsc». n  \  t : hnKliii;,;vM  /ci;:!  ilas 
l.inientu'i/  der  hütiilMjr;r-Aini.'nka  Linie  noch  ciiiitre 
Liiriip;iisclic  Riiiitfii:  Linen  hjlschlc|)|Hli(.Mst  vnti  Harii- 
huric  nach  den  Kliviithiifcii.  eine  hrztraiispurtlinic  von 
Narvik  und  Lldea  nach  dmden  und  Rotterdam,  eine 
Linie  Antwerpen— KopenhaKen—Libau.  einen  !>alon- 
dampferdienst  an  der  Riviera  «wischen  <knua  und  Nizza 
und  endlicli  einen  ständixen  Dienst  zwisciien  Hanihurs 
und  den  N<irdscehadern. 

Ntl  cn  der  l'a'>>ii;;;«.r:Hf(irdcriinii  und  der  l'raclil- 
Nchiüahrt  ptlcul  da  Manihurkc-Anurika  Linie  noch  einen 
dritten  Tntiiikcitszwcik'.  die  Sce(r>ristil(.  Sie  veran- 
staltet jetzt  im  Jalire  zirlta  Mt  VernnttfCimRsialirten  «ir 
See.  die  von  l>esnndercn  Touristendampfem  ausxef&hrt 
werden  und  sich  nach  NnrweKcn.  S|>it7.hcr>ren.  Island, 
den  MlftelinecrHiiidern.  dem  Orient,  Westindien  usw. 
richten:  L'leKlu.tll'«  im  Dienste  des  KV  im-  imuI  I  i  niristen- 
verkehrs  ist  das  Keisebureau  der  <  Jtsellschall  mit  seinen 
zahlreichen  hiUalen  tätiK- 

Werfen  wir  endlich  noch  einen  Blick  auf  das  Be- 
triebspersonal, dessen  die  Ifamborn-Ainerilta  Linie  zur 
InxanKhaltune  ihres  umfancreiefccn  und  vielKestaltiKcn 
Retriehes  hcdarf.  F.s  stehen  heute  Instresamt  19(Nin 
Personen  im  I^ienste  der  « icselKcliail.  Melir  als  die 
hallte,  /irka  I2n(iii  Mann  sind  zur  I  iilirmi.;  und  Fk- 
dienuiii;  der  k'ecdereifliilte  bilden  alsi'  das  see- 

männische l'ersiinal.  I'ie  iihri^eii  TtHHi  sind  kaufnian- 
niscbe  und  technische  Ik-ainteii.  \erirelcr  der  (iesell- 
sclnft  an  den  überseeischen  Plätzen.  Agenten,  Werk- 
stStlenarbeiter.  Kaiariwiler  usw. 


W  as  den  S  !_  e  s  c  Ii  :  f  f  \'  e  r  k  e  h  r  H  a  ni  h  u  r  >:  s 
Villi  dem  iiiaiiehes  aiiÜLieii  undlereii  Halens  vorteilhaft 
iiiiters^lieidel.  ist  eine  '.:e\\  isse  '  ileiehtiialiinkeit  lind 
>tetiKktit  seiner  auisteii{endeii  Lntw  ickelun«.  Sie  zeiiit 
am  deutlichsten,  daß  sich  der  ununterbrochene  hort- 
schritt des  £lbehafens  nicht  auf  Grund  irxendwelcher 
vnrflberrehend  besonders  KiinstiRer  Verhliltnisse  tind 
Kaklorcn  volly.icht.  sondern  daß  er  aus  vorteilhaften  na- 
türlichen und  dauernden  KntwickchinushedinKunKen 
resultiert.  In  der  Hauptsache  sichert  sclmii  die  «roHe 
Zahl  der  festen  Linien,  die  sich  von  llanil)uri:  aus 
Strahlenforiniv;  nach  last  allen  hedcutcridereti  iiher- 
seeischen  l'lätzen  richten,  durch  den  natürlichen  Aus- 
Kleich,  den  sie  unter  den  zuweilen  recht  verschiedenen 
Verkehrserxebflissen  auf  den  einzelnen  Routen  herbel- 
ffihrt.  }ene  Stetijrkeit  und  OleichmSßiKkeit  In  der  f!nt- 
w  ickelunu  der  verkchreiulen  ( k'sainit'  -in.iue.  Ha*.  I.ilit 
sich  auch  an  den  Resultaten  des  \ er>;anneneii  Jahres 
wieder  nachweisen.  An  der  Sieiceriiii',;  des  gesamten 
einkoninicnden  Sceschiffvcrkehrs  von  111.4  Milliniicn 
auf  11.(1  Millionen  Nctto-Rex.-Tons  haben  die  ein/.ehieii 
Routen  einen  recht  verschiedenartixen  Anteil  itehabt. 
Der  absolut  wie  relativ  xröBte  Verkehrszuwachs  ist 
In  der  Schiffahrt  von  und  nach  den  Vereinigen  Staaten 
erfolKt,  in  der  im  letzten  Jahre  eine  aullerordeiitlicli 
reue  l^ersniienbelorderiiir,;  staltv;iiiindeii  hat.  Hiei  si  u: 
insgesamt  I,7-4M  Milluiiieii  Nettci-ReK.-[oiis.  d.  s.  .'s.iiHNt 
Tons  mehr  als  im  .fahre  l'Xii,  itn  Hamburger  ciiikoni- 
mcnden  Verkehr  anKescliriebcn  worden,  ttine  ansehn- 
liche SteixeruHK  machte  sich  femer  bemerkbar  in  der 
von  deutschen  Hafen  nach  Hambure  kommenden  Ton- 
naxe.  die  sich  von  {WhKMin  auf  1  niKtNNl  Nctto-RcK.-Tons 
h<ib.  Auch  die  Niederlande  und  Iklxicn  sandten  einen 


betra^htlicli  »;r>i[;erii  Schiffsraum  als  \<irlier.  i;  iiiilk:! 
446  UMi  stall  .^T.TiNio  Nettn-Tnns.  \  nii  IJrasilieii  kamen 
i'JiMNiu  anstatt  24MNNt  Tons  im  Vorjahre,  von  der  Ost- 
kuste  Mexikos  <>tMMMi  anstatt  7,n«Ni  Tons  im  Vorjahre. 
Um  ein  KcrinKcs  eestieKcn  ist  der  hl  HandMiK  efaikom* 
mcnde  Sccscbiifverkehr  von  Cnxland.  der  sich  auf  3IH? 
(anstatt  .«»14  Millionen  Netto-Rex.-Tnns  im  Vodahrei 
belief.  Nahezu  unverändert  blieb  der  \  erkelir  von  den 
Haien  am  Mittelrneer  (29lHHi(i  Tons»,  von  \S  estindien 
(I.MiWMi  Tonst,  von  der  Westküste  Amerikas  (417(11111 
Ifiiisi.  VMT1  iier  N-rd-  und  W  estkiiste  Afrikas  <4I»9(I(I(I 
Tiinsi  ji  \n\i  OstiMüieii  (44'^tMio  Tons).  f:in  direkter 
RückicanK  der  verkehrenden  Seeschiiiionnaxe  ist  nur 
auf  einixen  wentxen  Routen  einxetreten.  So  sind  als 
von  nordcuropiiischcn  Hiifen  kommend  im  veruaiik'eneii 
Jahre  nur  744  im»  anstatt  SJ6IMN»  Netto-KeK.-T<>ns  re- 
gistriert. \(in  Arneiitiiiien  und  t'ruKUay  trafen  .^ii.'iKm 
anstatt  ö.sl  tMMi  Tons  im  \'orjahre,  von  Ost-  und  SiiU- 
afrika  I.S3(HMl  anstatt  ISQimmi  Tons  im  Vorjahre  ein.  Audi 
der  v<in  Australien  kommende  Schiffsraum  hat  mit 
123  om  Tons  eine  EinbuBe  von  18000  Tons  erlitten. 


Von  den  U nterwasserclockensignalen. 

die  zo  den  wichtixsten  Sicherheltseinriditunxen  zur  See 

Kehorcu.  werden  immer  neue  L'rii>l«e  bekannt.  So  kam 
nach  einem  fkriclite  des  Kaiutaiis  Wettin  vom  I>dmpfer 
„Kaiser  Wilhelm  der  (ircUe"  des  Nordiieiitschcn  I.IomI 
in  Mremeii  der  l>ampier  auf  seiner  letzten  Reise  nach 
New  York  in  dichtem  Nebel  bei  dem  hirc  lsland-h"cuer- 
schiff  an.  Das  Nebelborn  des  Peuerschifies  selbst  war 
heim  l>assieren  infolxe  des  steifen  Sfidwestwindes  nicht 
/u  hiireii.  s'i  ilaf!  das  Auffinden  und  Ansteuern  des  heuer- 
schities  aussclilieUlicli  den  Uiiterw  asseri:lockensiKnak'n 
/II  danken  ist.  Per  Ik-richt  Kapitän  Wettins  lautet;  ..Am 
2.  Mar/.  (>  Uhr  4.S  Min.  morgens,  wurden  von  uns  die 
UiiterwasserKlocken  des  „Fire  lsland"-l"cucrschiffes  an 
Steuerbord,  und  zwar  (wie  sich  später  herausstellte)  tu 
einem  Abstände  von  12  Seemeilen  zuerst  xehArt  und  es 
war  die  Charakteristik  sofort  auszumachen.  Es 
herrschte  zurzeit  dichter  Nebel.  Das  Schiff  machte 
h  Knoten  Lahrt;  der  Wind  war  Stid  und  ilie  See  niäUn: 
bcvvcKt.  Mis  dahin  war  alle  zehn  Minuten  Kclotet  wor- 
den, und  w  ir  hätten  nach  diesen  LotunKcn  das  t'euer- 
schiff  etwa  einen  Strich  an  Steuerbord  voraus  in  Sicht 
bekommen  mflssen.  Wie  sich  aber  später  herausstellte, 
waren  die  Lotunxen  utnntrefiend.  JCaiacr  Wilhelm  der 
CtroBe"  stand  zirka  12  Seemellen  sMIlcher.  Der  zurzeit 
v;esteiierte  Kurs  war  West  R.  W'.  Wir  drehten  luin  das 
>cliiif  laiik;saiii  nach  Steuerbord,  um  so  das  Feuerschiff 
recht  \oraus  zu  brinKCn.  Auf  Nord-Kurs  K'.  W.  hör- 
ten wir  die  LiitcrwassersiKiiale  an  beiden  Seiten,  halten 
aLso  jetzt  das  h'eucrschiff  in  PciluuK  recht  voraus.  Die- 
serKurs  wurde  bis  zum  Passieren  beibehalten. 

In  einem  Abstände  von  zirka  5  Seenteilen  wurden 
die  Si'.;nale  nicht  mehr  \ni\  uns  'gehört,  jedocli  nachdem 
il.is  Svliiit  eine  .Meile  t;elaufen  war.  also  in  einem  Ab- 
stände \(>ii  /irka  4  Meilen  \oni  Leueischiff.  WUrdcU  81* 
wieder  klar  und  deutlich  w aliriielimbar, 

Der  .\pparat  funktionierte  tut,  so  üaU  ich  behauplin 
möchte,  dali  die  Stärke  der  Schallwellen  in  dem  Ab- 
stände von  12  Seemeilen  ebenso  klar  und  deutlich  war. 
wie  in  unmittelbarer  Nähe  des  Peuerschifies." 

Die  vorzOxIichcn  Resultate,  welche  die  Unterwasser- 
schallxlockcn  bisher  in  der  i^raxis  ergeben  haben,  vcr* 
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anlaGten  den  Norddeutschen  Lloyd,  außer  denjenigen 
seiner  Schiffe,  die  diese  üinrichtung  schon  besitzen, 
noch  mehrere  damit  auszurüsten,  nümhch  die  vier 
Schiffe  der  „Barbarossa "-Klasse :  „Friedrich  der  aroßc". 
„Köniuin  Luise".  Jiarbarossa",  „Bremen",  ferner  die 
Schiffe  „Neckar".  „Rhein"  und  „Main",  sowie  „Prinzeß 
Ahce"  und  „(iroUer  Kurfürst".  Selbstverständlich  erhält 
auch  der  neue  Schncllpustdampfer  ..Kronprinzessin 
Cecilie"  neben  den  übrigen  zahlreichen  Sicherheits- 
vorrichtungen  ebenfalls  Unterwasserglockensignale.  Die 
t:infuhrung  der  Untere  ascrglnckensignale  macht  neuer- 
dings überhaupt  erfreuliche  Fortschritte.  Im  vorigen 
Jahre  wurden  nach  ganz  besonders  strengen  Versuchen 
zehn  an  der  amerikanischen  Küste  stationierte  Feuer- 
schiffe damit  ausgerüstet.  Auch  die  deutschen  Regie- 
rungen haben  sich  der  Sache  weiter  angenommen. 
Außer  dem  Weser-Feuerschiff  ist  noch  das  Außenjade- 
und  eines  der  Elbc-Fcucrschiffc  mit  Unterwasscrschall- 
glocken  versehen  wurden:  ferner  ist  in  Aussicht  genom- 
men, auch  das  noch  im  Bau  befindliche  Feuerschiff  bei 
Nordcrnev  mit  Unterwasserglocken  auszustatten,  womit 
vier  wichtige  I^isitionen  an  der  deutschen  Küste  für  die 
Ausnutzung  der  bedeutsamen  tlrfindung  gewonnen  sind. 


Die  Gesellschaft  für  wirtschaftliche 
Ausbildung  in  Frankfurt  a.  M.,  Jordanstr.  17/21, 
cri.'ißt  ein  Preisausschreiben  betreffend 
Selbstkosten  herechnung  industrieller 
Betriebe. 

Gewünscht  werden  kurze,  soweit  notwendig  durch 
Beispiele.  Formulare  u.  dgl.  erläuterte  Abhandlungen 
über  die  tatsächlich  in  Ucbung  befindlichen  Methoden 


der  Selbstkostenberechnung  bei  einzelnen  industriellen 
Unternehmungen.  Es  kommt  also  für  den  einzelnen  Be- 
arbeiter nicht  darauf  an.  das  ganze  Uebiet  der  Selbst- 
kostcnberechnung  systematisch  und  kritisch  zu  bearbei- 
ten, »der  rein  theoretische  Reformvorschliige  zu  machen, 
sondern  erfordert  wird  durch  das  Preisausschreiben  le- 
diglich eine  Darstellung  der  Methoden  für  die  Berech- 
nung der  Selbstkosten,  wie  sie  tatsächlich  in  Uebung 
sind.  Für  die  Bearbeitung  kommen  alle  Arten  von  in- 
dustriellen Betrieben  in  Betracht. 

Neben  deutschen  können  auch  ausländische  Betriebe 
und  Methoden  geschildert  werden.  Rein  technische 
F.inzelheiten  sind  so  darzustellen,  daß  sie  auch  dem  Fer- 
nerstehenden verständlich  sind.  Der  Behandlung  der 
üeneralunkdsten,  Abschreibungen  u.  dgl.  bei  der  Be- 
rechnung der  Selbstkosten  ist  besondere  Beachtung  zu 
schenken. 

Es  mag  noch  be.sonders  hervorgehoben  wer- 
den, daß  eine  noch  so  eingehende  Darstellung  nicht  die 
Gefahr  mit  sich  bringt,  daß  durch  sie  irgendwelche 
Betriebsgeheimnisse  preisgegeben  werden.  Es  handelt 
sich  ia  nicht  darum,  zu  ermitteln,  welches  die  tatsäch- 
lichen Selbstkosten  in  bestimmten  Unternehmungen 
sind,  sondern  ausschließlich  um  die  Methode  ihrer  Be- 
rechnung. In  den  Beispielen,  Fonnularen  usw.  können 
daher  überall,  ohne  daß  der  Wert  der  Arbeit  darunter 
leidet,  fiktive  Zahlen  verwendet  werden.  Der  Name  der 
Unternehmungen,  die  beschrieben  werden,  braucht 
überhaupt  nicht  genannt  zu  werden,  es  genügt,  wenn 
der  betreffende  Geschäftszweig  kurz  charakterisiert 
wird.  Jeder  Autor  hat  zu  erklären,  daß  durch  eine  evt. 
Veröffentlichung  Pflichten  der  Diskretion  nicht  verletzt 


ACTIEMGE5ELL  SCHAFT 

OBERBILKER  STAHLWERK 

vormals  C.Poensgen,  üiesbers  &  C'i 

Düsseldorf  -  Oberbilk 
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RÄDER   FÜR  DAMPFTURBINEN 

aü5  flüssig  gcpresstem  Siemens -Martin  und  NickcIStahl  geschmiedet  und  bearbeitet. 


Digitized  by  GoogFe 


W^_B\2   SCmiTBAt)     Mr.Ji 


werden.  Arbeiten,  die  obigen  Beimgungtn  entsprechen,  sind 
bis  zum  1.  September  VHü  an  das  Sektrct^inal  lici  <ii.'- 
selUduft  für  wirtschaftliche  Ausbildung.  t''ranl<turt  a.  M., 
iordanstr.  17/21,  einzusenden.  Die  einKesandten  Ar> 
beiteo  sind  nicht  mit  dem  Namen  des  Verfassers,  son- 
dern nur  mit  einem  Kennwort  zu  versehen.  Der  Name 
des  X'erfasscrs  ist  in  einem  beigefügten  vcrsieKeltci 
Cdiivirt  mit  ilciii  nieichen  Kcniiwortc  anzuKcbcn,  das 
nur  dann  KLuffnct  wird,  wenn  die  iianliche  Arbeit  von 
der  (jcsellscliait  iur  wirtschaitiiciic  Ausbildung  fUr  den 
Drucl(  bestimmt  ist.  Jeder  Verfasser  hat  zu  erklären. 
daB  die  ArlMit  sein  geistiges  Eigentum  und  anderwärts 
noch  nicht  verfiffentlicht  Ist  Zur  BeartcHnag  der  ein- 
laufenden Arbeiten  ist  ein  Prcisrichterkollegium  gebildet 
Auf  Ornnd  der  Gutachten  des  Preisrichterkollexinms 
fUlt  der  \tirstiind  der  Ciescllscliaft  für  wirtschaftliche 
Ansbildun>:  die  delmitvc  P.ntsehcidunkf.  Zunächst  wer- 
den uiiterdeii  fiiiv:elaufenen  Arbeiten  dieietiineti  v:e«;ihlt, 
die  für  druckwürdig  erachtet  werden.  Es  ist  beabsich- 
tigt diese  Arbeiten  später  zu  vcröHentlichen.  Jeder 
Autor  einer  für  den  Druck  ausgewählten  Arbeit  erhält 
ein  Honorar  von  ISO  IM.  AuBerdem  werden  Ihr  die  Ver- 
fasser der  drei  l)esten  unter  den  fOr  brauchbar  erklärten 


Arbeiten  noeh  Preise  in  Hohe  von  1000,  .SOO  und  300  M 
ausgesel/t.  Die  ausgesetzten  Preise  kunnen  auch  auf 
mehrere  Arbeiten  verteilt  werden.  Sollten  die  zur  Preis- 
verteilung zur  Verfügung  stehenden  1800  M  den  efai- 
gesandten  Arbeiten  teilweise  nicht  zuerkannt  werden 
kdnnen,  so  wird  die  aeseltschaft  fUr  wirtschaftliche 
Ausbildung  den  verbleil>eiKlen  Hetrac  in  iuiJcrcr  Weise 
zur  horderung  \<>n  Studien  am  dum  (ictuett.'  der  Sclbst- 
kostenberei-lituini^  \  er\v  enden. 

Das  Sekretariat  der  Oeseliscliait  versendet  die  Be- 
dingungen dieses  PrdsausGhreibens  «nd  erteilt  anf  An- 
fragen Auskunft 


Büoherbesprechuiiffeii. 

•  IN*  aatkltohand  angtzeigteo  Bflrher  »ind  durch  Jede  Badbaedhac 
beiiabcD.  eventuell  auctj  dur<h  di-n  Vctl^. 

Der  Deutsche  Schiffbau  l9U0-l9t)0 
von  (j.  Lchmann-Pelskowski,  Berihi,  Boll  &  Pickardt, 
1906.  —  Das  sehr  elegant  ansgestattete  und  mit  vorzis- 
liehen  Photographien  ittustriert«  Werk  bildet  die  Fort- 
setzung eines  im  Jahre  1809  von  demselben  Verfaner 


■lllWllMllI 


Smt  Sebiess,  Dfisseldorf, 

WMtanpittMMlMlIk  ttHMUHlMlit 

QogrOndet  1866. 
Etwa  10#a  Bmmmte  and  Arbeiter. 

Werloeuo  -  Jlllasohitien 

illlif  AH  fAv  yttrtMmilutlimg 

von  dw  kluinsten  bis  zu  den  allorLMii^stcn  Alimossanges,  ins- 
besondere auch  solche  füi-  den  Mehiffbaa« 


QoMaM  StHrtamodaiito  DOaseldOff  lOOa. 


C.  Aug.  Schmidt  Söhne  !Üf  {Äieiii;;;;;;: 

Kupferschmiederei,  Apparatebau -Anstalt  und  Metallwarenfabrik. 


Tdv-Mr.i 


Spdwwmua-VorwInMr 
Mit  Kitttfiftwip-VoiTlclilMH. 


Dampf  tessei  -  Speisewasser  -  Yorwirmer 

D.  R.  P.  P. 

ann  Blnscbalten  In  Speisewasser-Druckleitangea. 

•  Dieselben  Vorwärmer 

mitVerriehtung  zur  automatisolmi  EnUiftyRii  des  Spefsewusare. 

Cnoicauroccor  Cilfap  für  Saug-  und  Druckleitungen,  o.  R.  P.  ii3  oi7 
dpeidCWildacr-rUier        zum  Rdmgen  ölhaltigen  Speisewassers. 

Seewasser-f  erdampfer  !i;^'?4^.^"¥.£XS°SäS£% 

wasscn  und  Zusatzspcisevasser»  für  Dampfkessel. 
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Kcschricbcncn  Werkes.  In  sehr  anschaulicher  Weise 
und  unter  Anftihrune  reichen  Zahlenmaterials  bringt  das 
Buch  von  den  bedeutenderen  deutschen  Werften  eenaue 
Rericlilc  über  die  Kcschichtliche  ^jltwickclunK  und  den 
jetzigen  Stand  der  einzelnen  Werke. 


Shipbuildcr's  Handhook,  arransed  by  Harrisnn 
S.  Taft.  Price  *  3,00.  international  Marine  Eneineerine 
17.  Battcry  Place,  New  York.  Dieses  Buch  enthält  in 
praktisch  brauchbarer  KcdrJinitlcr  ZusaminenstellunK 
AuszüKC  aus  den  KlassifikationsreKcIn  folKender  Clescll- 
schaflen: 

1.  Lloyd's  Register  of  British  and  Foreign  Shippini;. 

2.  American  Bureau  o[  Shippintc. 

3.  Bureau  V'eritas. 

4.  Oreat  Lakes  Register. 

5.  Bureau  of  Construction  and  Rcpair,  U.  S.  Navy  De- 
partment. 

6.  Board  of  Supervisini;  Inspcctors  U.  S.  Steamboat 

Inspcction  Service. 

7.  The  United  States  Standard  Rcuistry  of  Shipping. 

8.  The  British  Corporation  f()r  the  Survey  and  Registry 

of  Shipping. 

Ein  alphabetisches  Register  macht  das  Auffinden 
der  für  jeden  Gegenstand  bei  den  verschiedenen  In- 
stituten geltenden  Regeln  sehr  leicht. 


Rechtschreibung  der  naturwissenschaftlichen 
und  technischen  Fremdwörter.  Herausgegeben  vom 
Verein  Deutscher  Ingenieure,  bearbeitet  von  Dr.  Hubert 
Jansen ;  Verlag  I.angenscheidtsche  Verlagsbuchhandlung 
(Prof.  (j.  Langenscheidt).  Berlin-Schöneberg.  156  S., 
geh.  ],2n  M,  geb.  ],75  M.    Allgemein  wird  der  Vorteil 


der  einheitlichen  Rechtschreibung  gegenüber  den  frühe- 
ren Zustünden  dankbar  anerkannt.  Einer  der  schwie- 
rigsten Punkte  auf  diesem  (Icbiete  war  unstreitig  die 
Regelung  der  Schreibung  der  Fremdwörter.  Die  „Amt- 
lichen Wörterverzeichnisse"  von  1903  umfassen  jedoch 
nur  die  eingebürgerten  Fremdwörter,  während  die 
Schreibung  der  wissenschaftlichen  und  technischen 
termini  technici  nach  wie  vor  dem  Ermessen  der  Au- 
toren anheimgcstcllt  ist.  Dieser  Uebcistand  hat  den 
Verein  Deutscher  Ingenieure  veranlaßt,  eine  Recht- 
sclireibungskonferenz  einzuberufen,  an  der  sich  die 
wichtigsten  wissctischaftlichen,  technischen  und  lite- 
rarischen Gesellschaften.  Vereine.  Zeitschriften  usw. 
beteiligten;  die  staatlichen  Behörden  nahmen  teils 
schriftlich,  teils  durch  Entsendung  von  Vertretern  daran 
lebhaften  Anteil.  —  Die  Entscheidungen  des  Arbeits- 
ausschusses und  die  aufgestellten  Regeln  sowie  das  zu- 
gehörige Wörterverzeichnis  wurden  von  sämtlichen  Mit- 
gliedern der  Konferenz  einhellig  genehmigt;  wohl  der 
beste  Beweis  für  die  Gediegenheit  und  Vortrefflichkeit 
des  glücklich  beendeten  Werkes.  Die  erfolgreiche  Lö- 
sung der  gestellten  Aufgabe  berechtigt  zu  der  Hoffnung, 
daß  die  nunmehr  die  Oeffentlichkeit  übergebenc  Arbeit 
allgemeine  Berücksichtigung  finden  und  einen  wichtigen 
Faktor  in  dem  Streben  nach  Einheitlichkeit  der  Recht- 
schreibung bilden  wird.  —  Die  bedeutendsten  wissen- 
schaftlichen und  technischen  Zeitschritten  haben  die 
herheiKcFührte  Ordnung  in  der  Rechtschreibung  jetzt 
schon  endgültig  angenommen. 


HEBEZEUGE  MARKE  „STELLA 


U     erwarben  auf  den 


Weltausstellungen  Lüttich  u.  Mailand  «'^  nächste 


für  Hand  hebezeuge  und  Sicher- 
heitsvorrichtungen   an  solchen 


iiszeichniing 

3  Goldene  Medaillen 


GrOstte  Leittungifihigkait  durch  lofortige  Lieferung  allgr  Handhebezeuge. 

Heinrich  de  Fries,  e.  a.  b.  u.,  Düsseldorf.  zwei(iiedert«un;:  tetwn  sw.4t. 


Th.  Scheid,  HainlMirg  11.  Ülb-Hof. 

SehifTbau-Tecbnisches  GeschSIt. 
FUr  sofortige  oder  kurze  Lieferung  vorrätig :  h[ 

l>oppelNeitiKeLochniaiirhinen.initod«r 

-  .  ^     Schere,  mit  oder  olin<>  ein-  oder  doppel-  -.  -  --i^  -«üEL.'" 

—1^4  ^'^■'VjHf     Neitiser  ^Vinkel-  and  HnlbwinkeUrhcre,  (Amtlich  niodernsd'r 
^    I  I     "^g^-^     »eliiiellarbeitender  Ilebel-Konntruktion;  bis  zu  40  mm  in  40  mm  S.  M 

 ~~"  Stahlblech  lociji'tid  oder  schn»'i<lfii<l,  für  lüri  ktmi  «<kT  verl!iut,'t''n  Antrieb 

KleehbleKeiuaiirhin«n,  Rle«hrichtemaRrhinen,KombiniertellaIkenbiec«-u.b«riBon- 
tal  Laehmaschinen  mit  ein-  oder  doppeliieiti|;er  Winkel-  a.  BalbwinkelMhere.  ~ 
Hleehkaaten  -  HobelmaHchtnen  bin  I O  m  LKnKe.  —  H1ocb-An«scbttrfnia»eliineii.  — 
llydranllaehe  Nieter,  Biege-  nnd  KaltflanHch-naRchiuvn  für  HchlfT-  and  Kesvelban. 
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Zeitschriftenschau 

Kriegsschiffbau 

TestinK  thc  new  batticship  „Vcrmnnt".  The  Nautical 
Oazette.  7.  März.  Probefahrten.  Abmessungen,  Ar- 
tillerie und  Panzerung  des  genannten  Linienschiffes. 
Vergi.  Schiffbau  VIII.  Jahrg.  S.  47.'i. 

Lcs  nouveaux  cuirass^s  fran<;ais  et  ctrangers.  Le  Yacht. 
23.  Miirz.  Ocgenjibcrstellung  der  Maschincnleistung, 
des  Panzerschutzes  und  der  Artillerie  det  neuen  Pan- 
zerschiffe Prankreichs,  tfnglands,  Amerikas,  Rußlands, 
.lapans  und  Deutschlands  nebst  Betrachtungen  ülier 
die  angeblich  herrschenden  Ansichten  über  die 
Qrößc  des  Deplacements,  die  Geschwindigkeit,  die 
Verteilung  des  Panzerschutzes  und  die  Wahl  der  Gc- 
schiitzkalibcr.  Mehrere  Artilicrieskizzen.  Vcrgl. 
Mitteil,  aus  Kriegsmar. 

Propelling  and  ordnancc  machinery  of  warships.  En- 
gineering. 22.  Miirz.  Wiedergabe  eines  Vortrages 
von  J.  McKechnie  vor  der  Institution  of  Naval  .Archi- 
tects  Uber  Projekte  von  Kriegsschiifen,  bei  denen  Mo- 
toren mit  innerer  Verbrennung  verwendet  werden. 
Die  dadurch  erzielte  Qcwichtsersparnis  soll  zur  Ver- 
stärkung der  Artillerie  Gelegenheit  geben.  Vergleich 
zweier  Torpedoboote  und  zweier  Linienschiffe  vom 
„Lord  Nelson"-Typ.  Das  Linienschiff  mit  der  Saug- 
gasmotor-Anlagc  trägt  fDnf  .10,.S  cni  Doppeltilrme,  von 
denen  drei  in  der  Mittellinie  des  Schiffes  stehen,  wäh- 
rend die  beiden  anderen  diagonal-seitlich  aufgestellt 
sind.  Ferner  eingehende  Mitteilungen  über  Vickers- 
sche  Laffelenkonstruktionen  mit  mehreren  Zeichnun- 
gen und  Skizzen. 

The  mightiest  crui.ser  afhiat.     The   Sliipping  World. 
20.  Marz.    Kurze  Angaben  über  den  kürzlich  vom 


Stapel  gelaufenen  englischen  Kreuzer  „Indomitablc". 
■  Vcrgl.  Schifbau  VIII.  Jahrg.  S.  454. 

Handelsschiffbau 

Tlic  ncw  turbine  steamer  „Camden'.'  Thc  Nautical  Ga- 
zette. 7.  März.  Beschreibung  der  inneren  Wohn- 
einrichtungen nebst  Angabe  über  die  l  urbinen-  und 
Kessclanlage.  Der  Dampier  hat  204  Wohnkamniern 
für  rund  .SOO  Passagiere  mit  den  üblichen  Saluns.  Die 
Turbinen  treiben  drei  Schrauben,  von  denen  die  bei- 
den iiuUeren  umsteuerbar  sind.  Drei  Zylinderkesscl 
liefern  Dampf  für  etwa  4IMMI  i.  PS.,  mit  denen  eine 
mittlere  Seegeschwindigkeit  von  17  kn  erreicht  werden 
soll.  Die  Hauptdaten  des  Schiffes  sind:  L~  102,1(1  m. 
B  -  12,19  m,  Tiefgang  —  .^.04  m,  Deplacement  —  2t«2  I. 
Eine  Abbildung. 

Lc  pagebot  amöricain  ä  turbincs  „Harvard".  Le  Yacht. 
23.  März.  Kurze  Daten  über  die  Turhinenanlage 
und  die  Wohneinrichtungen.  Mrstere  besteht  aus  drei 
Turbinen,  welche  je  eine  Schraube  treiben.  Dampf 
wird  in  zwul  Zylinderkesseln  erzeugt,  Schlafgelegen- 
heit ist  für  .SOO  Personen  vorhanden.  Die  Haupt- 
abniessungen  des  Dampfers  sind:  L  =  124,50  m, 
B  =  19,21  m.  Tiefgang  =  7.02  m.   Rinc  Abbildung. 

Militärisches 

Die  fliegende  Divisi(m.  Mitteilungen  aus  dem  Gebiete 
des  Seewesens.  Nr.  IV.  Auszug  aus  einer  kritischen 
Besprechung  des  Wertes  einer  Ifiegenden  Division. 
Der  Verfasser,  der  ein  (iegncr  hoher  Geschwindig- 
keit für  Schlachtschiffe  ist.  weist  nach,  daO  es  in  der 
Hauptsache  unvorteilhaft  ist.  auch  nur  einen  Teil 
eines  Geschwaders  aus  schnelleren  Schiffen  zusammen- 


WERDEN  AUF  DEN  ORÖSSTEN  UND  SCHÖNSTEN 
SCHIFFEN  DER  WELT  ANGEWANDT 


Tenax  BitumlaSter  C«iii«at 

Vi  da  0«»lch(s  dtr  Potiland-Ctmentifrung  für  T»nk5  u««l  Bilcco. 
Dit  Vorteile  gtgciiüb«  PorlluKl-CcmmliciBiig  »Ind  . 

Gewichtscrtparniss,  grössere  Haltbarkelt,  gr888<r« 
Elasliziiai  und  grotie  kenserviercnde  Wirkung. 

Briggs  Vladuct  Solution 
vird  kaU  »ulenlfidifn  -  wie  F»ib«;  ein  Vamiih  antsrrotdFiitllcba 
Hallbirkeil    >ür    Riume,    Deck»,    Schomstrine   cic.     Scbr  binig« 
Sdiutimtuel  lür  Suhl. 

„Perrold"  BltumlnOse  Emaille 
2  Olm  dick,  hrij»  ingesirichen  für  Kohlenbunker,  Tankdecken,  Kühl- 
liuine,  Bodenttficke  etc 

Teoax  Kalfater«L,«im 

ür  Dccksiühte  du  haltbarste  nnri  bllliEtle  echte  M&riiw  Olue  ul 
dem  Mukt. 

€.  Fr.  Duncker  A  Co. 

Inhabei  L..  Dittmerfl 
HAMBURG,  Admlralltatst-ncse  8. 

Telephon;  Amt  la,  SU 


SIEMENS  &  HALSKE  a.-o. 

WERNERWERK 

BERLIN-NONNENDAMM 

Maschlnenlelegraphen.    Rudertelegraphen.    Ruderlageanzeiger.    Kesseltelegrnphen.    Wasser-  und  luftdichte 
Alarmwecker.    Umdrehungsfernzeiger.    Lautsprechende  Telephone.    Temperaturmelder.    Spezialtypen  von 
elektrischen  Messinstrumenten  für  Schiffszweck«.  Röntgenapparate.  Wassermesser. 
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zuset/.cii.  F.me  iliCRc-ndc  Division  sei  nur  nützlich 
ifcecnübcr  einem  auf  der  Hucht  befindlichen  schwä- 
cheren Heinde. 

Ueher  die  ArniicrunR  von  Torpedobooten  auf  ürund 
taktischer  ürwäeunecn    Kbcnda.   Ausgehend  von  der 

\  iiraussetzunK.  daß  Torpedoboote  für  sicher^ 
LancieruHKen  sich  auf  4ihi-  riMl  ni  dem  anzuKreifcii- 
dcn  Schiffe  zu  nähern  hätteti,  w  ird  untcrZuitrundtlc;;uti  , 
von  (lefcchlsbildcrn  Kcfordcrt.  dal)  zwei  Typen  von 
tioolcn  zu  schaffen  seien,  ein  H'>chscctnr|H.dobnot  von 
65  m  LäUKe  und  350  t  Deplacement  und  ein  Ktistcn- 
torpedoboot  von  46  m  L.'iuk'C  und  150  t  Deplacement, 
hrstcres  solle  3-45  cm  Rohre  und  6-7  cm  (Jcschutze 
führen,  letztcrcs4-.?5  cm  Rohre  und  3-7  cm  (Ic- 
schfitzc.  Die  Oeschwiiidigkeit  solle  bei  beiden  25  kn 
betrasen. 

lU-r  offizielle  liericht  des  Admirals  Pournier  über  die 
f""lottcnmanöver  des  Jahres  1906.  Ubenda.  Kiriicc- 
hendc  MitleihniKen  aus  dem  Kenanntcn  llcrichte. 
VcrEl.  Schiffbau  VIII.  Jahrg.  S.  227. 

l>er  Prozeß  weiten  Ucberjtabc  der  „dritten  f:skadrc". 
r.bcnda.  Mitteilungen  aus  dem  bekannten  Prozet! 
KCKcn  NjeboKatov.  Ver«].  Schiffbau.  VIII.  Jahr«. 
S.  327. 

L'ohjcctiv  de  la  marine  militaire  fran<;aisc.  La  .Marine 
Francaise.  1.  Marz.  Untersuchung,  ob  es  für  Krank- 
reich Z\Kcck  hat,  eine  Panzcrflotte  für  einen  Kric« 
mit  HnKiand  oder  mit  Deutschland  zu  bauen.  Ik-i  der 
bekannten  Tendenz  der  Zeitschrift  wird  die  hru«*-  ver- 
neint.   Knslands  f'lotlc  sei  zu  übcrmfichtiK,  um  cnt- 


KCKcntreten  zu  können,  und  in  einem  KricKc  mit 
Deutschland  werde  die  Hntscheidunu  nicht  auf  See, 
sondern  auf  dem  Lande  fallen. 
Dcvons-nous  construire  des  cuirassBs?  Hbeiida.  Die- 
selbe Frage  wie  im  voransehenden  Artikel  wird 
wiederum  verneint  und  zwar,  weil  die  Politik  Frank- 


V«iit| :  ,,8ofeimiay'  6.  n  b.  H. 
»t  Berltn  SW.  81.  2imm«rttr.  t.  m 


Der  Schrauben - 
verschluss 

mit  plastischer  LidcruDf? 

iiml 

Der  Kellverschluss 

mit  Hü!scnliileruii(( 
für  Gfschütze. 

Vi  AbHIdiinsvn  im  T«sl 
Von  J.  Castner. 

i'rvlB  I.-  U. 

Kioe  abrrsichtllch  geonln«!«  Vu- 
«tAllong    auf  anind    ron  Tat- 
sachen uDd  Zalilenan^ben. 


Winden 
u.  Hebezeuge 

«Uer  Alt  banl  als  SpecialiUU 


jUfred  QBtnuivB  ^ 

ktlti^lstkift  tir  iiKhlHitai 
Ottensen  bei  Hamburg. 


SIEMENS  -  SCHÜCKERT  WERKE 


KRIEGS-  u.vD  schifhbal;tkchni.sciii-:  abthiluno. 


0.  m.  b.  H 
BERLIN-NONN  EN  DAMM. 


Entwurf  und  Einbau  von  elektrischen  Anlagen  für  Beleuchtung  und  Kraftübertragung  an  Hord  von  Kriegs-  und 
Handelsschiffen.    Sonderkonstruktionen  von  Maschinen.  Motoren  und  Ifebezcugeri  für  den  ßordbetrieb.  Munitions 
förderwerke.  Bckohlungseinrichtungen.  Rudcrantriebc.  Marineinstallationsmaterial  Marinekabel.  Signaleinrichtungen 
Scheinwerfer  mit  Glasparabolspiegeln.    Leuchtfeuer.  Beleuchtungswagen,  fahrbare  Scheinwerferstationen.  Vorspann 
maschincn,  Armcelastzügc    Ventilatoren  jeder  Grösse    Lüftungsanlagen.   Licht-  und  Kraftanlagen  für  Schwimm- 
und  Trockendocks  und  für  Schwimmbagger.    Sonderkonstruktionen  von  Hilfsinaschinen  für  den  Werftbetrich 


Digitized  by  Google 


Seite  516 


SCHIFFBAU 


Nr.  13 


reichs  eine  Flotte  nicht  erfordere,  und  ferner  weil  die 
Finanzen  es  niciit  criaiihtcn,  aullcr  den  Panzerschiffen 
auch  den  zuKehorisen  Troß  von  Kroßen  und  l\lcincn 
AufkliirunKsschiffcn.  von  Hochseetorpedobooten  und 
Transpiirtschiffen  zu  bauen. 

Nautisohes  und  Hydrograpisches 

Neue  Methode  zur  i.osiin«  naulisclier  l'i<iblenie  auf 
Krapliischeni  WcKe.  Mitteilunecn  aus  dem  Ocbicte 
des  Seewesens.  Nr.  IV'.  Auszug  aus  einem  Huchc 
von  Littleliales  iiher  graphische  Losungen  wichtiKcr 
nautischer  Auftjaben  ohne  Lonarithnien  mittels  stereo- 
i:raphischer  Aeguaturialprojektion.    Einige  Beispiele. 

Schiffsmatch  inen  bau 

VerKleichsfahrten  der  kleinen  Kreuzer  „Lübeck"  und 
..MamburK".  5>ee  -  Maschinisten  -  Zeitung.  LS.  M;ir/. 
Oeschwinditckeit.  Kohlenverbrauch.  ManovricrtähiKkeit 
und  (Jewichi.  Die  „Lübeck"  Kebrauchte  für  dieselbe 
(ieschwindickcit  wesentlich  mehr  PS.;  der  Wirkunus- 
urad  der  ProiHrlier  muß  also  unKÜnstiKcr  Rcwesen  sein 
als  auf  „MamburK".  Der  Kohlenvcrbrauch  war  da- 
KCKcn  auf  .Lübeck"  nerinKcr.  Das  Stoppen  erforderte 
auf  „Lübeck"  mehr  Zeit  als  auf  dem  Schwesterschiff. 
Die  Gewichte  der  TurbinenanlaKe  sind  etwa  16  'A 
leichter  als  die  Kulbcnniaschinen. 


Pilze  für  technische  Zwecke: 

Zeer-plzc, 
Kessd-ftlze,  3solienings-filze, 

Schleif-  und  Polier- Filze, 
filze  fflr  pnlver-  nn9  |Knnitions-fabrikrn, 

sowie  fnr  similiche  andere  lecboische  Zwecke 
liefet D  a\»  Spezialltit  lilligsi 

Carl  6finther  SCl  filz- Fabrik 

BERLIN  NO.  18. 


Ferry  stcamer  for  India.  The  Ensinecr.  R.  Februar. 
Kurze  BeschreibunK  der  MaschinenanlaKC  von  Fahr- 
booten, die  Thornycroft  &  Co.  im  Jahre  1906  nach  Cal- 
cutta  für  den  Dienst  auf  dem  Honghly  (tcliefert  hat. 
Die  Dreifachexpansiimsmaschinen  entw  ickeln  50(i  i.  PS. 
bei  etwa  250  minutlichen  Umdrchunßen.  Die  Zylinder- 
durchmesser betraiten  229.  und  .520  mm,  der  jcemein- 
same  Hub  27'>  mm.    Zeichnungen  der  Maschine. 

KohrleitunK  zwi.schen  Dampfkesseln  und  Kraftmaschinen. 
DiuKlers  l'olytechnisches  .lournal.  23.  Miirz.  Auszuit 
aus  einer  Preisarlieit  von  van  llerson  liber  das  Kcnannte 
Thema.  Fs  w  ird  nachjccw  iesen,  daü  die  übliche  RinK- 
leituuK  viele  Nachteile  hat.  die  bei  einer  DoppelIcitunK 
und  namentlich  bei  der  vorKeschlaRcncn  verbesserten 
[)oppelleitunK.  der  KreuzleitunK.  nicht  in  dem  MaUc 
auftreten.   Vier  Skizzen, 

Jacht-  und  Segelsport 

Le  cotre  allemand  ..Flly".  Le  Yacht.  16.  März.  Linien. 
ScKcIriU,  EinrichtunKszeichnunjt  und  .AbbildunK  des 
Bootes,  dessen  Hauptdaten  sind;  L  iiher  alles  =  IS,0(Mn, 
I.  in  der  Wasserlinie  =  12.00  m.  KroUte  B  =  .V6  m. 
TielKanK  =  2,38  m,  «eringster  Freibord  =  0,71  m, 
Deplacement  =  17.49  t.  BIcikiel  10  t. 

Ein  moderner  enKÜscher  Renn-Achtcr.  Wassersport. 
14.  Milrz.  Besprechung  der  Konstruktion  eines  Ruder- 
biiotes  von  dem  Standpunkte  des  Jachtbauers.  Die 
Ruderboote  werden  noch  rein  handwcrksmaßiK  her- 
gestellt. Ihre  Linien  sind  vorn  ziemlich  völlig.  Mit- 
teilnuKen  über   einzelne  Bauteile.     Linien,  Deplacc- 


BEISPIELLOSER  ERFOLCi^^ 


opne 

A 


BIEBERSrEllltlHIEnWE  HAMBURG  I 


Rowalduwerke  Kiel 


Schiffbau,  Maschinenbau,  Giesserei  u.  Kesselschmiede. 

jitaschinenbau  ssit  1838.   e   gisanschiffbau  seit  1865.   «   Jlrbeiterzahl  2500. 

Neubau  und  Reparaturen  von  Schiffen,  Docks  und  t 
3S  3S  tK  %  vK  Maschinen-Anlagen  jeglicher  Art  und  Grösse. 

Spezialitäten:  Metal  I  packung",  Teiii|«:raturaus^Ici(.her,  Asche-EJektoren,  D.K.P. 
CedcrvaH's  Patentschutzhülse  für  Schrauhcnwcllcn.  D.  R.  P.  rcntrifu^alpumpen-.Xii lagen  für 

Schwimm-  und  Trockendocks.   DampfWinden.  Dampfankerwinden. 

Zahnräder  verschiedener  Grüs.>>cn  ohne  M<iiic  ll. 
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mentsknrve  und  ElnriehtncneiGlmiinc  inlt  Cinxel- 
beitett. 

Ueber  die  Bauattsfflhrutic  kleiner  Jachten.  Ebenda. 

AuszuK  aus  der  cnsjüschcn  Zeitschrift  „The  Field", 
in  dem  nacli>:L-\v  icscn  wird,  daß  Rennjachten  nach 
dctii  nciKii  MellverfahrLii  und  nach  den  neuen  Male- 
rialviirschriitcn  durchaus  nicht  so  übertrieben  schwer 
gebaut  werden  niüssen.  wie  vielfach  anxenommen 
wird.  Angaben  der  Einzelgewichte  iür  eine  6  nt- 
Jacht.  Bauzeichnnnff  und  Spantschnitte. 
I>ic-  tu-ueii  Bauvorschriften  für  Sc^eljacMeö.  Wasser- 
sport. 21.  Miirz.  Besprechung  der  genannten  Banvor- 
scliriften,  die  Noni  (lermanischen  Lluyd  herausgege- 
ben worden  sind  und  Vergleich  zwisdien  den  Bav- 
teilen  nach  früherer  and  nach  neuer  Vorschrift. 

I'jnheitsjachten  auf  ili.r'i  W  i  rni^  u.  Aititnersee.  Obeda. 
.Angaben  über  Almicssuiiticii  und  iihcr  die  {Bauteile  kc- 
nanntcr  Jachten.   Die  Abincssunnin  sind;  I.  liber  alles 

=  8.18  m,  L  w  L  =  5.20  m,  B  niax  ^  1,85,  Tiefgang 
=  1.20  m,  vermessene  SegelfMche  =  40,00  Qin.  Linien, 
SegelriB.  Btvndchmmc  von  Längsschnitt,  Decksplan 
und  Querschnitt. 

Motiir  boats  at  Olympia.  The  Shippiiiv;  \\iitld.  I,'.  März. 
.•\nKaben  über  einige  in  Olympia  ausKestellte  Motor- 
boote von  Trank  Maynard.  von  Thornycroft  und  von 
der  Seamless  Steel  Boat  Co.  of  Wakeiield.  Sldzsen 
von  ehieai  Boote  dieser  QesellsdiafL 


außerordentlich  Interessant  und  lesenswert.  Die  Ict/.tcn 
Helte  enthalten  neben  vielen  anderen  NachrichtLii  sehr 
an^;LiiLliine  AufkliirunKcn  über  das  W  esen  .1.  jetzt  in 
Autnahme  kommenden  Quccksilberdanipilichts,  welches 
in  Berlin  schon  verschiedentlich  Anwendung  findet.  Die 
g^en  du  neue  Licht  erhobenen  Einwände  werden 
widerlegt 


Offizieller  Fahrer  von  Kiel  und  Um- 
gebnng.   Herausgegeben  vom  Verkehrsverein  nnter 

gütiger  .Mitwirkung  der  Fk'hördcii.  Her  geschäfts- 
ffihrende  Ausschuß  der  I.  Internationalen  Motorboot- 
Ausstellung  Kiel  1907  versendet  dieses  Heltchen, 
das  in  vorzüglicher  Weise  über  alles,  was  bei  einem 
Aufenthalte  in  Kiel  zu  wissen  notig  ist.  orientiert 
Voraussichtlich  wird  das  Biichlein  im  kommenden 
Sonuner  viel  Benutzung  finden,  da  die  Motorboot- 
Ausstellung  manchen  zur  Fahrt  nach  Kiel  veranhusen 
wird,  der  noch  nicht  da  war. 


Handbuch  der  II  e  u  t  s  c  h  -  A  u  s  t  r  a  I  i  s  c  Ii  e  n 
Dampfschiffs  •  U  c  s  e  1 1  s  c  h  a  f  t ,  Hamburg 
1907.  Dieses  alilflhrlich  erscheinende  Heft  bietet  nicht 
nur  für  den  Kauhnann,  Reeder  und  Exporteur  wichtige  * 
Informationen,  sondern  ancb  der  Konstrukteur  findet 
viele  ihn  im  gegebenen  Falle  sehr  interessierende  An- 
gaben Ober  Häfen,  Entfernungen,  Frachttarife  usw.  darin. 


Kataloge 


Mitteilungen  der  Berliner  Elektri- 
zitftswerke,  Jahrgang  3.  Nr.  1—3.    Diese  all- 

mnnallich  erscheinenden  Hefte  werden  den  Konsumen- 
ten gratis  und  franko  zugeschickt.  Auüerdeni  geht  eine 
größere  Anzahl  von  hxcrnplareti  aa  ausw  ii rtii;e  hlfktti- 
zitätswerke  und  sonstige  Interessenten.  Außcrordcnt- 
lieb  hObscbe'  Illustrationen  und  ein  lebendig  und  inter- 
essant geschriebener  Text  machen  diese  Mitteilungen 


Norddeutsche  Maschinen-  und  Arma- 
turen-Fabrik Q.  m.  b.  n.   in   Bremen.  Des- 

infektinns-,  Rattenvertilgungs-  und  Ketu-riosdiapparat 
System  Clayton.  -  Der  Prospekt  i;iht  an  Hand  sehr 
guter  Abbildungen  genaue  Aufklärung  iiber  Wesen  und 
Wirkung  des  bekannten  Claytongas-Veriahrcns.  Die 
Apparte  sind  zurzeit  in  über  300  Exemplaren  auf  der 
ganzen  Erde  in  Betrieb,  davon  ist  iiber  die  Hälfte  ai|f 
Schilfen  aufgestellt  Bei  verschiedenen  AnlKssen  haben 
sie  sich  vorsOidieh  bewlhrt 


OttolrorieptXbegiltü!!!!^ 

aller  jirt  Hr  Xetallhearheltung 


bis  zü  den  grössten  Abmessungen, 

•peBlell   flir  4ea   üehiAlMMi.   ab:    BOrdelmucbinan.  StMunkuMofrait- 

maiwhinwt,    BlecitkanteohobelmwebineD,  Blechbiegmaacbinen, 

(«in-  oad  mehnpbddl^ 
Dnhblnka  ete.  ets^ 


Vertieale  Xobebnascbine 


von  1800  mm  Hobelhöhe 
1500X800  mm  Tischverschiebunß. 
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Notes  on  Higrh  Speed  Steel  von  Messrs. 
I.  Beardsliaw  6c  Soi».  Ltd..  Baltic  S»eel  Wurks.  SheJfield. 
Der  ProsiKkt  cnthiilt  Angaben  über  den  Ik-zug,  die  lir- 
picihuiiKCii  und  die  licliandlunt;  des  <)l>cii  Kenaiititen 
V\'erk/eUKStahls.  Besonders  interessant  sind  die  Mit- 
itlluncbii  tibcr  die  ausi^c/eichnetcn  Versiichsersebnissc 
it;it  Drehstiihlen  aus  ..Congucror"  H.  V.  Ttxil  Steel. 


\V  Ii  e  r  e  t  o  h  u  y  a  n  y  t  h  i  n  k  marin  e.  Alpha- 
betisches  tiach  (ieKctistimden  Kcurdnetes  Register  der 
Atizeitcen  ui  der  Zeitschrift  „Internatintial  Marine  iSnifi- 
neeriiiK '.  Sehr  nachahmenswerte  Hinrichtung  dieser 
vorzriKÜchcn  Zeitschrift;  sie  ist  auGcrordentiich  über- 
sichtlich gemacht  und  dürfte  einem  tatsächlichen  Be- 
dürfnisse entsprechen,  da  es  im  allxenieinen  ziemlich 
sehwierit;  und  zeitraubend  ist.  im  Annoncenteile  einer 
Zeitschrift  gerade  diejenige  t'irma  zu  finden,  die  einen 
KewUnschten  (iegenstand  liefert. 


f. I. A. T.  —  MuKKianu  in  Spczia.  Italien. 
—  Der  hiibsch  ausKestattete  KataloK  dieser  durch  ihre 
Motorboot-Konstruktion  beriihmten  hirrna  enthält  eine 
Reihe  von  Zeichnungen  und  Ansichten,  sowie  Angaben 
über  Abmessungen,  (Jewichte,  (Jeschwindigkeit  usw. 
von  kleineren  und  groBeren  Motorbm)ten.  Die  (lesell- 
schaft  ist  durch  Vereinigung  der  Italienischen  Automobil- 
werke in  Turin  und  der  Schiffswerft  Muggiano  in  Spezia 
entstanden,  tiinen  besonderen  habrikatiunszwcig  bildet 
die  Herstellung  von  Unterseebooten. 
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Berlin,  den  24.  April  1907 


er««k«lBt       3.  aod  4.  MIttwacfa  «Ims  ltdaa  MoobU,  Dickel«*  Halt  ■■  6.  Hai  l«07 


Vlll.  Jalirgang 


fnfc  Oimm  nuM, 


Vibratianserscheinungen  neuerer  Schnelldampfer 

Von  Dipl.-Ing  \V  Th  e  le 
Mit  26  Abbildungen 


Einleitu  n  g 

Pen  Inhalt  der  vorHegendeii  Arbeit  bildet  die 
Diskussion  einer  Keibe  palloerapbiscber  Dia- 
Smntne,  die  vom  VerfBS&er  an  Bord  der  neue- 
ren, und  ihren  Abmessungen  nach  zu  den  'f'^f  ' 
ilirer  Art  gehörenden  Schnelldampfern  „Amerika" . 
„Kaiserin  Auguste  Victoria**  und  „Deutschland"  ge- 
nommen worden  sind. 

Solclie  Untersnchuntren  dHrften  gerade  jetzt 
um  so  wilkommener  sein,  als  sich  in  neuerer  Zeit 
In  Reedereikreisen  ein  gesteigertes  Interesse  für 
die  Dampfturbinen  bemerkbar  macht  und  es  wfln* 
sehenswert  erscheint,  über  das  voraussichtliche 
Verhalten  dieser  Maschineuarl  hinsichtlich  der 
Vibrationserscheinungen  etwas  Näheres  zu  erfah- 
ren. Bereits  hat  sich  über  die  Schiffsturbinen  wegen 
ihres  voltkommenen  Massenausgicichcs  eine  im  all- 
gemeinen günstige  Meinung  herausgebildet;  beson- 
ders glauben  diejenigen,  welche  die  Ursachen  der 
Vibrationen  in  der  Maschine  alletat  vermuten,  nun- 
mehr das  Ideal  gefunden  zu  haben,  nach  dem 
ywccks  lirreiehiing  eines  erschütterungsfreien 
Schiffes  schon  seit  Jahren  gestrebt  wird.  So  haben 
die  letzten  Verbandlungen  der  Schüfbautechniscben 
Gesellschaft  in  Berlin,  wo  gelegentlich  der  Dis- 
kussion über  die  Turbinenfrage  auch  mehrfach  die 
Frage  der  Vibrationserscheinungen  der  Schiffe  ge- 
streift wurde,  mit  wenigen  Ausnahmen  gezeigt, 
daß  selbst  in  Fachkrcfsen  dem  Einflüsse  des  Pnrpel- 
lers  uui  die  Vibratiuiicii  nur  eine  geringe  iicuchiung 
zuteil  geworden  ist,  was  um  so  mehr  verwundern 
mu£,  als  doch  durch  die  Bemühung«!  anerkannter 
Antorltiiten  auf  diesem  Gebiete,  —  ich-  möchte  an 
dieser  Stelle  besonders  Herrn  Kciiisiil  Selilick  nen- 
nen —  die  Erkenntnis  der  Schiffsschwingungen  er- 
zeugenden Ursachen  ganz  wesentliche  Portschritte 
gemacht  hat.  Vielfach  werden  die  trotz  des  Mas- 
senausgicichcs noch  vorhandenen  Vibrationen 
höherer  Ordnung  den  geringen  Fchlcrgliedcrn  zu- 
geschrieben, die  dem  Ausgleichsverfahren,  noch 


anhaften.  Wie  wenig  diese  Annahme  Berechtigung 
hat,  werden  die  nachfol.icenden  L'ntersuchungen 
deutlich  lehren.  Der  ausschließliche  Zusammen- 
hang der  Vibrationen,  namentlich  höherer  Onbiung 
mit  der  TltiKkcit  des  Propellers  tritt  hierbei  so  klar 
zutage,  daü,  wollten  wir  oben  genannten  Fehler- 
giiedern  demidbb  efawn  Einfluß  auf  die  VlbraHons- 
erschcinimgen  dnrftumen,  derselbe  nur  von  j^aa 
untergeordneter  Bedeutung  sein  kann,  und  man 
ihn.  von  der  praktischen  Seife  aus  betrach'et.  un- 
bedingt vernachlässigen  darf.  £s  ist  daher  auch 
ganz  ungerechtfertigt,  den  voltkonimenen  Maasen» 
ausgleich  der  Dampfturbine  als  HaiipH'orzug  der- 
selben vor  der  Kolbenmaschine  imnier  und  immer 
wieder  in  einer  Weise  zu  betonen,  wio  dies  von 
Seiten  der  Interessenten  vielfach  geschieht.  Die 
nach  Schlick  ausgeglichene  Vicr-Kurbelmaschine 
stellt  der  Turbine  bezüglich  des  Massenausgicichcs 
nicht  viel  nach.  Es  läBt  sich  dies  übrigens  sehr 
lef^  auch  durch  einen  praktischen  Versuch  nach- 
weisen. Man  kuppelt  die  Schraube  von  der  Ma- 
schine ab  und  läßt  letztere  leer  die  verschiedensten 
Tourenzahlen  durchlaufen.  Hierbei  wird  man  kaum 
eine  Erschütterung  des  Schiffes  wahrnehmen 
können,  selbst  wenn  man  die  Betriebstourenzablen 
noch  um  ein  Wesentliches  iibcrschrcitet.  Ich  habe 
wenigstens  für  denDampfer„Amerika"bei  einem  der- 
artigen Versuch  nicht  die  geringsten  Schwingungen 
feststellen  können  und  es  hat  sich  meines  Wissens 
auch  hei  anderen  Schiffen  dasselbe  Resultat  er- 
geben. Den  einzigsten  Vorzui^.  welchen  man  zu- 
gunsten der  Dampfturbine  ncch  geltend  machen 
konnte,  ist  die  Qleic1im9Bigkeit  Ihres  Tamrential- 
druckes.  Jedoch  sind  wir  auch  bei  der  ausge- 
glichenen Kolbenmaschmc  nicht  bereciitigt,  ihre 
allerdbigs  vorhandene  Ungleichfürmigkcit  als  be- 
sonders großen  Nachteil  anzusehen.  Der  EinfluB 
derselben  Snßert  sich  höchstens  dadurch,  daß  durch 
sie  geringe  Schwingmigen  erster  oder  /^weiter  Ord- 
nung   hervorgerufen    werden.     Ihre  Bedeutung 
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bezüglich  der  Vibrationen  höherer  Ordnung  wird 
vollständig  aiifRchobcn  diircli  die  viel  KröHcrcn  Un- 
gleichmäitigkeiten  des  Wasserwiderstandes,  wel- 
cher sich  der  Bewegunf  der  Schraubenfilicel  ent- 

gcgcnsct7t  Zur  Begründung  dieses  möchte  ich  fol- 
gendes aiiiülircn: 

nie  einzelnen  in  die  Schraube  eintretenden 
Wasserteilchen  befinden  sich  in  einem  sehr  un- 
gleichartigen Bcwegimgszustande  »nd  dies  vor 
allem  bezüglich  ihrer  Qeschwindiglceitsltompn 
nentcti  iii  der  l^iigsrichtung  des  Schiiies.  Macitcn 
wir  uns  eine  angenäherte  Vorstellung  des  dem 
Schiffe  fntsrcitdcn  Vorstronn-^.  sn  werden  wir  er- 
kennen, daii  man  es  hier  nielit  mit  einer  aber  den 
n.ni/eii  Querschniti  lij  ^s.  II:,  ;;  uleielmiälJig  ver- 
teilten WassergesciiwinUigltuit  zu  tun  hat,  sondern 


periodischen  Auftretens  autli  in  unterhalten  ver- 
mögen. 

Nichtsdestoweniger  werden  bei  Beurteilung 
unserer  Diagramme  Mers  auch  solche  Einflisse 

beriic!\sichtigt  werden  niiissen.  die  dem  Ein- 
treffen besonderer  Umstände  zu  verdanken  sind. 
Als  solche  müssen  wir  ansehen  vor  allem  eilte 
durch  mangelhafte  Werkstattausfiihrung  hervor- 
gerufene Unsymmetrie  der  Schraube,  entweder 
liezii^^lieii  ihres  fk'wielites  dder  Liiieli  1iezii:<Iieli 
der  Steigung  der  einzelnen  Schraubenflügel,  ferner 
eine  zu  geringe  Pahrwassertiefe  oder  auch  die 
Scfiwijnkim^cn  der  MaschinfninndrchiiTijrcn  inner- 
halb längerer  Zcuiuicrvallc.  DaU  dcrariigt  Sclmaii- 
i<ungen  vorhanden  sind,  zeigt  die  Berechnung  der- 
scll)en  aus  den  betreffenden  Diagrammlinien.  Cine 


Abb.  1 


wir  werden  gewahr,  daß  sich  in  unserem  Hilde 
deutlich  der  CinfiuB  der  Schifisform,  sowie  der 
unmittelbar  vor  den  Schrauben  liegenden  Unstetig- 

keiten  der  Seliiffsoberfläche  wiederspicgelt  und 
möchte  ich  iiicriici  auf  die  speziell  bei  Doppcl- 
schraubendampfern  ganz  erheblichen  Uuerschnitts- 
diinensionen  der  sogenannten  U\>|ictih(>sen  hin- 
weisen. Derartige  Unstetigkeiten,  zu  denen  auch 
der  ninterste\en  und  die  verschiedenen  K'iulei- 
lagen  ihren  Beitrag  liefern,  zerstören  dos  unserer 
Vorstellung  sonst  zugSnglicbe  Bild  des  Vorstroms 


Erklärung  hierfür  ergibt  sich  teilweise  aus  dem 
Umstände,  daß  speziell  bei  Doppelschrauben- 
schiffen die  Umdrehungen  der  beiden  Maschinen 
sich  gegcn?;citiu  sehr  beeinflussen  inid  /war  hängt 
diese  Erscheinung  damit  zusammen,  dali  je  nach 
Stellung  des  HD-Kolbens  beider  jVlaSChinen  zu- 
einander das  dem  Kessel  entnommene  Danipf- 
volunien  beständigen  Schwankungen  unterworfen 
ist  und  hieraus  ein  periodisch  wechselnder  Dampf- 
druck resultiert,  der  seinerseits  die  Umdrehungen 
beeinfluGt.  Wie  stark  dieser  Einfluß  sich  geltend 


Abb  2 


ganzlich  und  sind  die  Ursache  der  Fruchtlosigkeit 
aller  unserer  Bemühungen,  die  Theorie  und  die 
Praxis  auf  dem  Gebiete  der  Fropellcrirage  einiger- 
maßen in  Einklang  zu  bringen.  Ihre  Bedeutung  als 
vibratioiiset/ein^nide  I  rsaehe  w  ird  uns  jedoch  so- 
fort klar  werden,  weiui  wir  berücksichtigen,  welch 
verhältnismäOig  geringe  Wassermenge  an  der 
Wechselwirkung  jener  gewaltigen  Encri.'irinengcn 
teilninnnt.  die  von  der  Maschine  aus  auf  die 
Schr.iiilie  iihertragen  werden.  In  demselben  Ver- 
haitniä  müssen  demnach  auch  die  Ungleichniättig- 
Iccitcn  des  der  Schraube  zufließenden  Wasser- 
strtMiies  iltren  fÜnfhiß  auf  die  propiiIsi\e  Wirkung 
derselben  geiieiiü  machen  und  die  folge  davon  ist 
der  stoüartig  schwankende  Verlauf  der  Propulsion. 
womit  uns  diejenigen  Faktoren  gegeben  siitd, 
die  Ihrer  Natur  und  Lage  nach  am  eliesien 
eine  Schiffsschwingiing  einleiten  und  infolge  ihres 


liiaeiien  kann,  ist  deutlich  aus  einer  Reihe  iort- 
lauf ender  Diagramme  ZU  ersehen.  Fig  l,  die  dem 

lin-Z\-!indcT  der  BH-Masehine  der  ..Amerika" 
eiuiujuiuicii  Mild,  und  dereu  beslandiges  Falten  und 
Steigen  die  Richtigkeit  der  eben  erläuterten  An- 
schauungsweise bestätigt  Lauten  beide  Maschinen 
getrennt,  d.  h.  ist  das  die  beiden  Kcsselgruppen  ver- 
bindende Ventil  geschl<»ssen.  so  dall  ede  Maschine 
ihren  Dampf  getrennt  nur  je  einer  der  Kcssel- 
gruppen entnehmen  kann,  verschwindet  sofort  der 
periodisch  wechselnde  Verlauf  des  Dampfdrucks, 
wie  die  unter  diesen  Umständen  erhaltene  Dia- 
grammreilie.  Fig.  2.  des  HD-Zylinders  dirseiliea 
Maschine  deutlich  zeigt.  Uenau  dieselben  Erschei- 
nungen ergaben  sich  auch  bei  dem  Dampfer 
..Kaiserin  Auguste  Victoria",  dessen  Maschincn- 
und  Kes.selanlage  dieselbe  Anordnung  zeigt,  wie 
die  des  Dampfers  „Amerika". 


Digitized  by  Google 


Nr.  U 


scHirrBAU 


SeHe  521 


Scliücßücli  mriclUe  ich  noch  darauf  Iiiuw  eisen, 
daÜ  auch  solclic  am  Schiffskörper  wirkende  Kräfte, 
welche  theoretisch  wenigstens  keinen  pulsieren- 
den Wriaiif  zcivccii  können,  dennoch  imstande  sind. 
Kcriüjic  Schwuiicuiijjcn,  vornehmlich  erster  Ord- 
nung zu  erzeugen.  Dies  gilt  /.  B.  vom  Schiiis- 
widerstande  selbst,  von  dem  wir  in  Wirklichkeit 
annehmen  mOssen.  daß  er  permanent  um  eine  ge- 
wisse (jleichKcwichts!aKc  schwingt,  indem  sich 
hierbei  ein  Vorgang  abspielt,  dessen  Bild  wir  etwas 
deutlicher  in  dem  Hin-  und  Herilattern  einer  im 
Winde  wehenden  Fahne  wiedererkennen.  Die 
Summe  der  Wirkungen  aller  dieser  Einflösse  ver- 
ändert das  Aiis>eliLii  der  Dia^'raiiinie  oft  ganz  be- 
deutend und  werde  ich  bei  Besprechung  derselben 
noch  nflher  darauf  eingehen. 

!.  Teil 

Die  Schwingtiiigsgesetze 

Vor  Besprechung  der  einzelnen  Diagramme 
möchte  ich  l<iirz  diejenigen  Gesetze  aniiiliren, 
die  im  allgemeinen  jeden  in  der  Natur  vor- 
kommenden Schwinfpingsvorgang  beberrscben, 
Da  man  unter  Sehiffsvihriationen  nur  diejenigen 
pcnodisclica  Schwiiigungsbewegungen  des  Schiffs- 
körpers versteht,  die  er  infolge  seiner 
elastischen  Eigenschaften  und  unter  der  Einwirkung 
periodisch  pulsierender  Kräfte  ausführt,  scheiden 
;iiis  unseren  Betrachtungen  alle  diejenigen  Be- 
wegungen des  Schiffes  aus,  welche  dasselbe  infolge 
seiner  Stabilitfitseigenschaften  unter  dem  Einflüsse 
des  Seegangs  auszuführen  imstande  ist,  demnach 
das  Schlingern  und  Sianiinen  de.s.sclbcn.  Wir 
können  uns  im  großen  und  ganzen  das  Schiff  in- 
folge seiner  langgestreckten  Qestalt  ais  stabför- 
migen  Körper  vorstellen,  und  haben  die  für  den 
.schwingenden  Stab  bestehenden  (iesetze  auch 
angenäherte  Gültigkeit  für  das  komplizierte  Ge- 
bilde des  Schiffskörpers.  Wie  beim  schwingenden 
Stabe  hedbachten  wir  auch  beim  Schiffskörper 
ebene  Iransversal-  und  Torsionsschwingungen 
1..  2.  und  höherer  Ordnung,  je  nach  Anzahl  der 
Kiiotenpunkte  bezw.  ie  nach  Anzahl  der  ausge- 
fOhrten  Schwingungen  pro  Zeitinhalt  gemessen  im 
vielfachen  der  (inmdschwingungszahl.  Wie  bei 
allen  Scbwingungsbeucgungen  spielt  auch  hier  die 
Erscheinung  der  Resonanz  —  d.  h.  die  angenäherte 
oder  vollkommene  Uebereinstimmung  der  Periode 
der  Kraft  mit  der  natärltchen  Schwingungszahl  des 
Sehiites  -  ,  eine  entscheidende  Rolle.  Ilir  allein 
ist  der  Umstand  zuzuschreiben,  daü  sicli  nur  bei 
gewtesen  Umdrehungszahlen,  den  sogenannten 
..Kritischen  Umdrehungen"  besonders  heftige 
Schwingungen  des  Schiffes  einstellen,  während  bei 
den  zwischen  jenen  kritischen  liegenden  Um- 
drehungszahlen verhältnismäßige  Ruhe  herrscht. 

Wollten  wir  nun  die  Erklärung  dieser  Erschei- 
nung durch  mathematische  Ableitung  der  Schwin- 
gtinjT'^Kesctze  am  Schiffskörper  selbst  zu  erreichen 
versuchen,  so  würden  wir  hierbei  auf  unüberwind- 
liche Sctiwieri^'keiten  stollcii.  Wir  tiesitzeii  aller- 
dings   in    der    graphischen    Bciiaiidlung  des 


Problems')  ein  Mittel,  eine  annähernd  vullkom- 
mene  Lösung  desselben  herbeizuführen;  das  Ver- 
fahren ist  jedoch  etwas  mühsam  und  em[rfieh!t 
sich  hauptsächlich  zur  Ermittelung  numerischer 
Werte.  Zur  tirlangung  eines  Einblicks  in  die 
.Natur  der  Resonanzerscheinung  genügt  es  voll- 
kommen, wenn  wir  unsere  Betrachtung  auf  den 
emfachsten  Fall  beschranken,  d.  h.  atif  das  Bild  des 
materiellen  l'unktes.  der  unter  dem  Einflüsse  einer 
elastischen,  einer  däitipiendcn  und  einer  perio- 
dischen Kraft  stellt.  Die  Paiiogramme  zeigen  uns 
deutlich,  daß  sich  der  Vorgang  einer  Schwingung 
des  Schiffes  vor  allem  in  der  Nähe  des  kritischen 
Schwingungszustandes  desselben  ganz  ent- 
sprechend den  Uesetzen  abspielt,  welche  sich  für 
den  materiellen  Punkt  ableiten  lassen.  Die  Diffe- 
rentiatRleiehinv^  dieser  geradlinig  gedachten 
Scliwiiigiiu,;!>beucKiing  des  von  den  genannten 
Kräften  angegriffeticn  materiellen  Punktes  fUhrt 
bekanntlich  auf  die  Form: 


w  Ii  +k        +c-y  =  P  sin/  t 
0 1"  dt 


wobei  iii)er  die  einzelnen  Olelchungsglieder  folgen- 
des zu  sagen  ist: 

Bedeutet  y  die  Entfernung  des  mit  der  Masse 

rn  behafteten  Punktes  aus  der  0-  I.atje  (Olcich- 
gewichtälagej  zurzeit  t.  so  sind  die  bei  der  Be- 
wegung desselben  auftretenden  Trflgheltskrifte 

d-  V 

durch  das  Clied  n>  ^  jü  dargestellt  f^ner  wirken 

auf  den  Punkt  Widerstandskräfte  bezw.  Dämp- 
fungskräfte ein.  deren  (IröMe  wir  der  dcschwin- 
digkeit    des    l^mktes    proiHntutiial  setzen.  Sie 

d  y 

liefeni  zu  der  lileicluiiig  das  ( ilied  k  •  ^j"^ ,  wobei  k 

einen  konstanten  Faktor,  den  Dämpiungsiakior,  be- 
deutet Die  Dämpfungskräfte  sind  nicht  vom  Be- 
trage der  stattgehabten  Koordinatenänderung  abr 
liuiigig,  .sondern,  sehr  im  Einklang  mit  der  Erfah- 
rung von  der  üeschwindgikeit,  mit  der  diese 
Aenderung  vor  sich  gegangen  ist.  Sie  i^eichen 
Reibungskräften  und  werden  auch  zerstreuende 
Kräfte  genannt,  weil  sie  die  dem  materiellen 
Punkte  zugeführtc  Energie  zerstreuen  bezw.  in 
Wärme  umwandeln. 

Schließlich  treten  bei  der  Verrückung  des 
l*unktes  aus  seiner  Gleichgewichtslage  noch 
elastische  Kräfte  auf.  die  den  Punkt  in  seine  ur- 
sprüngliche 0-  Lage  zurückzuführen  bestrebt  sind. 
Wir  setzen  sie  proportional  der  Entfernung  des 
Punktes  von  seiner  nieieh>:ewichtslage  und  tragen 
diese  Kräfte  das  ülied  c  y  zur  Gleichung  bei.  Zu 
diesen  drei,  die  linke  Seitt  der  (iieiehnng  bilden- 
den Kräfte,  können  wir  uns  aber  auch  noch  eine 
oder  mehrere  äuOere  Kräfte  denken,  welche  an 
dem  Punkt  ani;rcifen  und  die  zur  Unterhaltung 
einer  Schwingungsbewegimg  jedenfalls  perio- 
discher Natur  sein  müssen.  Wir  wollen  der  Ein- 
fachheit halhcr  nur  eine  solche  Kraft  annehmen 
und  sie  in  den  Ausdruck  P  •  sin^t  zusammenfassen.  Da.s 

')  Siehe  Qflmbel,  Ebene  Transversaischwingnugen. 
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ullifcmcinc  Intct;ral  der  unter  (1)  stehenden  Diffe- 
rentialgleichung lautet,  wenn  A  und  B  zwei  Kon- 
stante bedeuten,  folgendermaßen  t 
k  t 

y    e  ^ —  ,       1 A  cos  v  t  —  B  sin  «/  t)  + 


1  m 


F  •  sin  (/  t  4  i;<) 


(c— m  i*)  cos  »f»  -I-  il  k  sin  V 


<2) 


worin  </ 


c   _  V? 
m      4  m- 

Die  Form  der  Uicichung  (2)  lehrt  uns,  daß 
wir  es  hier  mit  zwei  vollkommen  getrennten 
Sch\\  niis'iitiKi.11  zu  tun  haben,  von  denen  die  eine, 
durch  das  erste  Glied  rechts  dargestellte,  eine  freie 
gedämpfte  Schwingung  bedeutet  und  deren  Ver- 
lauf nur  durch  die  Liiiksglieder  der  Piffcrential- 
gleichunii  beeintliilit  wird;  die  durch  das  zweite 
(jlied  rechts  der  ük-Kliung  (2)  dargestellte  Schwin- 
gung ist  die  sogenannte  erzwungene  Schwingung 
besw.  das  für  die  Kraft  P  •  sin  ü  t  bestimmte  particuiire 
Integral  der  niffcreiitial^cleichiiiik'. 

Wir  brauchen  uns  nun  mit  dem  ersten  Kechtsglied 
obiger  Gleichung  (2)  nicht  weiter  zu  beschäftigen. 
Die  durch  dieses  Glied  dargestellte  freie  Schwin- 
gung verschwindet  wegen  der  als  Faktor  darin  ent- 
haltenen F.xponcntialgröBc  unter  dem  FinfluB  der 
Dämpfung  nach  Icurzer  Zeit.  In  Wirklichkeit  lassen 
sich  bei  einem  Schiffe  solche  Schwingungen,  die 
sich  dann  iint  den  yleiclizeitix,  entstehenden  er- 
zwungenen Schwingungen  zu  Schwebungserschei- 
nangen  snperponieren,  nur  selten  nachweisen  und 
zwar  nur  als  Schwingung  erster  Ordnung  unter 
dem  Einflüsse  solcher  Impulse,  deren  Intensität 
starken  und  schnellen  Wechseln  nntcrworien  ist. 
Bei  Schwingungen  höherer  Ordnung  sind  sie  jedoch 
niemals  zu  beobachten  und  ist  dies  allein  dem  Um- 
stände zuzuschreiben,  daß  bei  diesen  Schwinpiingen 
sich  der  Einfluß  der  Dämpfung  naturgcmali  bedeu- 
tend mehr  geltend  machen  muß,  da  die  gegen- 
seitige Verschiebung  benachbarter  MolekOle  und 
damit  die  zur  Ueberwindung  derselben  erforder- 
lielie  Reibungsarbeit  größer  ausffltlt,  Wie  bei  den 
S«.huiaguiigen  erster  Ordnung. 

Das  zweite  RechtsgUed  der  Gleichung  (2)  stellt, 
wie  oben  erwähnt,  eine  erzwungene  Schwin^ting 
dar,  die,  da  keine  unbestimmten  Konstanter 
vorhanden  sind,  von  den  Anfangsbedingungen  un- 
abhängig verläuft. 

Die  Qtekhung  dieser  Sdiwingungcn  lautet  da- 
her: 


y  = 


(c— ro  -l*)  cos  i 
worin  tg  «'' 


,- — .--7 


ti")  (3) 


/I  k 
m  /-  —  t 

Wir  ersehen  aus  dem  FaK(n!  sin  (/ 1  +  i' 


<4) 


zwischen  der  erzwungenen  Scliwingung  und  der 
sie  erregenden  Kraft  ein  Phasenunterschied  besteht  von 
k  •  k 

arctg-— i«-— -  Dieser  Phasenunterschied  ist  allein 
m  •  /"~c 

durch  k  hervorgerufen  und  wiirde  mit  k  —  o  vollstän- 
dig verschwinden.  Um  nun  auf  den  Fall  der  Re- 


sonanz, d.  h.  der  anj^'enalierten  oder  vollkom- 
menen Uebereinstimmung  der  Periode  der  er- 
zwungenen Schwfaignng  mit  derlenigen  der  freien 

Schwingungzu kommen. selzenwir : /    |/-    ^* 

\  m  ,     ■»  m- 

Für  diesen  Fall  wird  tgi," sehr  groß.  Nimmt  man 
ferner  noch  an,  daß  k  so  klein  ist,  daß  das  Quadrat 
dieser  Größe  vernachlässigt  werden  kann,  so  ist 


föri^l/ 


m 


der  Werttg  »,"  =  oo  oder    —  90". 


Für  den  Pal!  der  Resonanz  ist  daher  der  Fin- 
liuß  der  schwingenden  Krait  auf  den  niatt-ncilen 
Punkt  am  größten  geworden,  da  das  Maximum 
der  Kraft  mit  dem  Maximum  der  Geschwindigkeit 
des  Punktes  zusammentrifft  und  daher  die  auf  den 
Punkt  iibertr^igene  Arbcitsgröfie  gleicbfalls  ihren 
Maximalwert  erreicht. 

UBt  man  dieselben  Annahmen  andi  gelten  in 


\ 


Alib.  4 

(3),  so  erkennen  wir,  daß  der  vor  dem  tri^ 
gonometrischen  Gliede  stehende  Koeffizient  ,nur 
durch  den  Faktor  k  in  zulässigen  Grenzen  gehalten 
wird.  Um  über  die  gegenseitigen  Beziehungen 
zwischen  tg    u.  /  etwas  zu  criahrcn.  ist  in  Fig.  (3) 

X  ■ )[ 

die  durch  Gleich,  tg  i/'  "    ^2    ^  dargesieiUe  Kurveunter 

gleichzeitiger  Angabe  der  Tangenten  tmd  Asymp- 
toten aufgezeichnet  Der  für  das  Problem  in  Be- 
tracht kommende  Teil  der  Knrve  Ist  stark  ange- 
zogen. Gehen  wir  nun  von  tg  y  0  aus,  so  sehen 
wir,  daB  wir  bei  verhältnismäßig  geringen  Aende« 
rungen  von  -?  schon  erhebliche  Aenderungen  von 
tg  I.''  erhalten;  der  Wert  nähert  sich  asymptotisch 

der  Linie  ^  =  |  /  ^  und  wird  für  ^  =   1  /     gleich  x . 

\   m  I  III 

Sämtliche  Werte  sind  negativ.    L'ehcrschreitet  l  den 


Wert 


/ 


so  wird  tg  </  pos.  und  kommt  mit  grölier 


ni 


werdendem  l  aus  dem  Unendlichen  ziemlich  schnell 
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heran,  uni  sicli  dann  «an/,  alltnalilicli  mit  noch  mehr 
wachseadem  /  der  /-Achse  asymptotisch  zu  nähern 
unter  Belbehaltnn?  seines  positiven  Wertes.  Aus 

der  Form  der  Knr\c  können  wir  auch  leicht  ent- 
nehmen, daß.  je  größt-f  k  ist,  desto  mehr  sich  die 
c 

Gerade  /  -      '  tg  */'  nach  der  tg  «."-Achse  hin  neigt  und 

desto  schneller  tg  von  ^  ^'  =  0  auf  tg  </•  —  <» 
Qbeigdit. 

Der  CinfhiB  des  Wertes  k  läßt  sich  daher  obttC 
weiteres  aus  der  form  der  Kurve  schließen. 
Das  Resnni6  aus  den  vorhergehenden  Unter- 

<siKhiin;;cn  können  wlr  daher  in  folgende  Stttze  zu- 
sammenfassen : 

1.  Die  Periode  der  Schwingung  ist  stets 
gleich  derjeni^rcn,  der  sie  erzeu^'ciideti  Kraft. 

2.  So  lange  die  Krah  P  sin  / 1  mit  sehr  großer 
Periode  schwingt,  tritt  annähernd  das  Maximum 
der  Kraft  mit  dem  Maximum  des  Scinvinpiincsaus- 
schlags  zusammen.  Wird  die  Periode  der  Kraft 
allmählich  kleiner,  d.  h.  wird  k  gröUer,  so  stellt  sich 
ein  neicativer  Phasenverscbiebungswiokel  iUr  die 
Schwingung  ein,  d.  h.  die  Schwingung  des  Punktes 
eil!  der  Schwin^ciing  der  Kraft  nacli;  hei  l^ebercin- 
stimnnint,'  der  KraftschwinKuiig  mit  der  aatürlichen 

Sclnvin^rniigszahl  des  Punktes,  d.  h.  für       |  '  ^ 

wird  die  Phasenverschiebung  =  90**,  oder  das  Kraft- 
inaxhnnm  wfarkt  hn  Moment  der  0-Lage  «nl  den 

Punkt  ein.  Bei  noch  größer  werdendem  /.  d.  h.  bei 
kleiner  werdender  Periode  der  Kraft,  eilt  letztere 
der  Schwingung  vor  und  wird  für  /  -  «  sowohl  tf> 

als  auch  der  SchwinjrunjrsansscliIaK  =  0. 

Man  hat  bei  der  Untersuchung  von  Pallo- 
gnnnmen  fafluflg  Qelegenheit,  obige  Sfttze  nutz- 

brin;?cnd  zu  verwerten,  namentlich,  wo  es  sich 
darum  handelt,  die  spezielle  Ursache  der  Schwin- 
gungserscheinungen erster  Ordnung  zu  ermitteln, 
da  diese  Schwingungen,  wie  ich  schon  früher  er- 
wähnte, durch  Ursachen  sehr  versdiledener 
Natur  hervorgerufen  werden  können.  Wir  nehmen 
nun  allerdings  auf  den  an  Bord  genommenen  Pal- 
logrammen Öfters  noch  Nebenerscheimmgen  wahr, 
die  wir  nicht  ohne  weiteres  durch  Vergleich 
mit  Hilfe  der  am  homogenen  schwingenden  Stab 


bczw.  am  schwingenden  materiellen  Punkt  beob- 
achteten Schwingungszuständen  erklären  können. 
Man  muB  berücksichtigen,  daß  das  Schiff  in  Wirk- 

lichkcit  ein  zusammenhängendes  System  von  Kon- 
struktiunsteilen,  ebenen  und  gekrümmten  Mächen, 
Decks,  Masten.  Pardunen  usw.  darstellt  Jeder 
dieser  einzelnen  Teile  ist  imstande,  vermöge  sebies 
nur  teilweisen  Znsammenhanges  mit  den  benach- 
barten Konstruktionsteileii  >;h'ichfalls  selhständi^'e 
Schwinguiigsbewegungcn  auszuführen  und  reagiert 
derselbe  auch  sofort  anf  Impulse,  die  von  Irgend 
einem  vitalen  Teil  des  Schiffskörpers  ausgehen, 
deren  Wirkung  auf  das  Schiff  als  Ganzes  betrachtet, 
vielleicht  überhaupt  nicht  wahrnehmbar  ist,  deren 
Periodenzahi  aber  mit  derjenigen  der  Eigenschwin- 
gung des  betrachteten  Konstruktionsteiles  überein- 
stimmt. Daher  kommt  es  auch,  daß  an  einzelnen 
Stellen  des  Schiffes  besonders  starke  lokale  Schwin- 
gungen, iiaiiunthcli  solche  höherer  Ordnung  anzu- 
treffen sind  und  werde  ich  nachher  Gelegenheit 
haben,  auf  mehrere  solche  Fälle  hinzuweisen.  Man 
nmli  daher  bei  l'ntersiicliuntf  von  \'ibrationserschei- 
nungen  derartige  störende  Einflüsse  wohl  berück- 
sldithren,  besonders  in  Fallen,  wo  man  es  darauf 
abjrc^clicri  ha'  die  kritischen  Schwingungsverhält- 
nisse des  Schiifes  selbst  zu  erforschen.  Der  Pallo- 
graph  ist  möglichst  an  einem  Orte  des  Schiffes  anf- 
aiisttillen,  der  frei  von  solchen  lokalen  Schwlngungs- 
erscheinungen  ist.  Zu  vermeiden  sind  vor  allem 
große  Decksflächen,  da  solche  am  ehesten  selb- 
ständige Schwingungen  ausführen  können,  die  sich 
dann  mit  den  Schwingtmgen  des  Schiffes  selbst 
siipcrponicreii  und  Vibrationsünien  ergeben,  die  be- 
züglich der  Beurteilnntc  der  vom  Schiffe  ausge- 
führten Sch\vinKnn'.:en  leicht  zu  Irrtümern  Anlaß 
geben  können.  Die  lokalen  Schwingungen  sind 
außerdem  auch  der  Qrond  dafOr,  daß  das  Äuffhiden 
der  Knotenpunkte  für  einen  bestimmten  kritischen 
Schwingungszustand  des  Schiffes,  besonders  bei 
Schwingungen  hSborer  Ordnung,  so  iiberaus  große 
Schwierigkeiten  verursacht,  die  außerdem  dadurch 
noch  vermehrt  werden,  daß  infolge  der  unregel- 
mäßigen ^'crleilun^'  der  Hewichte  die  Knoten- 
punkte in  ganz  ungleichen  Abständen  voneinander 
liegen,  so  daß  man  von  vorneherein  zutreffende 
Annahmen  bezOglich  ihrer  Lage  im  Schiit  nicht 
machen  kann.  (Hortsetzung  f(%t) 


Die  Kessel  ha  varien  in  der  französischen  Marine 

Von  Karl  Z  ü  b  I  i  n 


Die  Unglücksfälle  infolge  Kesselhavarien,  auf 
den  französischen  Martneschiffen  „Jnles  Ferry", 

„Chamois"  und  Torpedoboot  haben  hi  den  be- 
treffenden Marinekreisen  große  Unruhe  erzeugt.  Es 
ist  fOr  die  technische  Welt  von  Bedeutung,  Aber 
diese  .4ntroIcc;cnheil  iiäherc«^  tu  erfalircii,  insbeson- 
dere weil  über  diese  Kessel  günstige  Mitteilungen 
gemacht  worden  sind,  welche  der  Wirklichkeit 
nicht  entsprechen. 


„Jules  Ferry"  hat  20  Uuyot-Du-Temple-Kessel. 
seine  Probefahrten  begannen  hn  Sommer  lÄÄ  und 

sind  noch  nicht  endj;filtig  abgeschlossen.  Die  bi  i- 
dcn  R.xplosionen  fanden  am  5.  und  28.  Juli  190() 
statt.  Im  ersten  Falte  fuhr  das  Schiff  mit  voller 
Fahrt  und  IS  ntm  Kcsseldruck,  als  ein  Rohr  aus  dem 
unteren  Sanunler  herausgerissen  wurde.  Die  Kon- 
densatoren waren  zu  dieser  Zeit  müIis,;  in  Ordnung. 
Dem  Uniall  fielen  drei  Menschenleben  zum  Opfer. 
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Der  zw  tue  l  iiiail  u  iirdc  Jadiuv.li  veriirsadit. 
daß  zwei  Rohre  aus  Ueni  Olicrkcssel  lieraiisKcris- 
scn  wurden  und  eine  andere  Anzahl  total  verbogen 
waren.  Der  Kessel  bediente  die  elektrische  Be- 
Iciichlittin  iiiicl  arbeitete  niif  nur  50  kj:  Kolilc  pro 
qm  Kost  und  13,5  atm.  Dabei  war  der  W  asser- 
stand normal;  ir^rend  welche  UnrefifelmaBisrkeitcn 
im  Hctriehe  zeiKtcii  «^ich  iiicfit. 

Ilic  Uiilcrsiichim^  du  Kc^^lI  diimiU'  Monate 
lind  ergab,  daO  die  IkiestiKuiiK  der  Wohre  nidit 
sorsfifitte  tnid  unKenüKciid  war.  Nacli  der  H.cjm- 
ratiir  wurde  das  Schiff  wieder  in  Dienst  Restellt 
iiiicl  sdlht.  M'ii  CherlxMirj;  naeli  Toiil-ni  falin.ii.  N.i^li 
etwa  IGstiiiidiKcr  hahrt  linken  die  Kotidetisatorcii 
an  211  lecken,  so  daß  atn  SaKnometer  bis  20  Pro- 
zent Salzgehalt  benbaclitet  wurde.  I^ie  Mu<c!tincri 
iniifUen,  da  infolge  des  Salzgehaltes  zuviel  Uasscr 
iTiitgerisscn  wurde,  von  lü)  auf  w  Touren  t{edr{»s- 
scll  werden.  Das  Schiff  war  k'e'n(>tiRt,  mit  6  statt 
J.?  Knoten  Fahrt  in  Palma  einzulaufen. 

Vaw  allvjenieinc  UntersuchuuK  der  Kessel  nach 
Atik Hilft  in  1  oiiloii  iordcric  den  ürsatz  einer  groUen 
Anzahl  Rohre. 

Aviso  „Ciiainois"  erlitt  Havarie  au!  der  Tahrt 
von  Toiilon  nach  Oraii.  Die  zwei  Pn-Teiripie-Kt.s- 
scl  haben  eine  (iesanitrostfliiche  V(Ui  4,h  qm  und 
einen  Ikf riebsdruck  von  II  atni.  lnf(»lKe  ünrein- 
liehk eilen  und  sehicchler  Zirkulation  rill  ein  Kohr 
am  Steuerijordkessel.  ein  anderes  wurde  leck,  am 
liackbordkessel  wurden  zwei  Rohre  undicht.  Da- 
durch wurden  zwei  Heizer  verbrüht.  Die  Ver- 
bretiinins  pro  qm  Rost  war  zurzeit  des  Unfalles  nur 
fnaHi^. 

Weit  schrecklicher  verlief  der  Unglücksfall  auf 
Torpedoboot  .W,  auf  welche;!)  0  Mann  getötet  und 
einer  schwer  verwundet  wuide. 

Das  Hoüt  bat  Normandkessel  und  befand  sich 
in  voller  Hahrt,  als  das  Unglück  geschah.  Nach 
wcnijren  Minuten  sollte  die  Uebung  beendet  wer- 
den. Der  Dampfdruck  betrujj  17  atm.  hast  ^;leicb- 
zeitiK  w  urdcii  mehrere  Rohre  herausgerissen.  Der 
Oberkessel  ist  ebentalK  beschädigt. 

XuMer  diesen  riif:i'!en  sind  tuich  weitere  zu 
verzeichnen,  so  auf  ücii  i'orpedobooten  341. 
auch  auf  „.laurticuibtny  i2A  D'Allest-Kessel). 

Begreiflicherweise  beschäftigen  diese  zahlrei- 
chen PreiRnissc  dfe  Marit»ekrefse  außerordentlich. 
Die  r-  iturt  den  (leKenstand  slIiv  kbliafi. 

Mau  lordcrt  kraitiKcrc  Kessel  nnd  weniger  holie 
Delastuiig  der  Roste.  Es  kommen  bei  einigen 
Torpedobooten  \  erbremuinik'ni  Ms  550  k^  pro  qiii 
Kost  v(»r.  (irollere  Kessel  bedingen  aber  notwen- 
digerweise euK  \  -  r.;röüer»ng  des  Ticplacements 
der  'l'orpcdobuulc  und  -Jäger,  mit  einem  Wort,  es 
soll  eine  durchdringende  Reform  der  kleineren 
Schifft  J  iich^'.'fitfirt  werden,  wie  dies  für  die  «ro- 
l'eii  >cliiiir  \  erw  irklichl  worden  ist.  Es  wird  vcr- 
laii^M,  dalt  man  für  die  großen  Schiffe  auf  die  Kessel 
mit  '.lui  Lii  Iv'.iiiix't  fibtrhaupt  verzichten  müsse, 
wie  c-N  dicN  ütc  iiiiKril\.(j,i-«vhe,  eiiKlische,  japanische 
uikI  italiemsche  Marine  «etan  habe.  Nur  die  dcut- 
-schc  und  französische  Marine  würde  ennrohrine 
Kessel  auf  großen  Schiffen  verwenden.   Die  Zei- 
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tnngen  verweisen  tcriicr  auf  das  iriiliere  Zirkular 
des  eliemaliRen  Ministers  i'elletan  hin,  in  welchem 
verlangt  wird:  Ausschließliche  Verwendung  der 
weitrohrigen  Kessel  für  große  Schiffe,  die  Vermin- 
deriuii,'  der  Verbrc!iiiim,£.'  auf  U^i)  bis  tl(i  kg  pr<» 
qm  Kost,  und  verschärfte  Hedingungcn  für  die 
Probefahrt,  nämlich  iOstÜndige  Fahrt  bei  loo  bis 
110  k«  mit  allen  Kesseln  und  .^stiindiirc  Talirt  bei 
160  bis  170  kK  mit  -'i  der  Kessel  und  voller  Kraft. 

Der  ietziae  Minister  .M.  Thomson  hat  eine  be- 
sondere technische  Kommission  zur  Untersuchung 
obiger  Vorschläge  ernannt.  Nach  Zcitnngsnach- 
liLiiicii  MÜcn  allerdings  von  14  MitKliedern  nur 
zwei  Fachleute  sein.  Noch  vor  den  erwähnten  Un- 
glücksfällen hat  sich  der  Minister  entschlossen,  den 
Wortlaut  der  Verfüt;ung  von  Pelictan  atifrccht  zu 
erhalfen,  wonach  die  Kr^ßfii  Kreuzer  ..ildRar  (Jui- 
net".  ..Waldeck-Koiisseau"  und  die  18 000 t-Llttten- 
schiffc  mit  weitrohrigen  Kesseln  ausgestattet  wer- 
den sollen. 

Kine  genaue  L'ittersuchiing  der  K<»hrverbin- 
ditngeii  geschah  in  den  Marinewerkstätten  von 
Cherbonrg  nnd  der  Firma  Indret-  Von  den  erstcren 

ist  bereits  ein  Bericht  \  eriiffeniH^bl  worden,  wel- 
cher, kurz  Kcfaßt.  ioiKcndcrmaUen  lautet: 

F.ine  jcewöhuliche,  ^nt  ausgeführte  Kohrvcrbin- 
diin>;  bei  den  enKrohriucit  W  asserrohrkes.seln  jjibt 
eine  weitgehende  Sichtrlicit  unter  normalen  Um- 
ständen. Wenn  alxi  die  Verbindungsstellen  trliiizt 
werden  und  I  vitiperaturen  von  6Ü0  bis  050  (Jrad 
sich  zeigen,  so  fällt  der  Widerstand  der  Rohrver- 
hiuduiiu  rapid  bis  auf  '  >,  bis  ^,  des  früheren  Wer- 
tes. V.s  er.scheint  daher  angebracht,  das  cingew  alzic 
Kohr  noch  durch  eine  Erweiterung  desselben  zu 
sichern,  welche  iit  dem  vorspringenden  Knhrciidc 
cintjewalzt  wird.  DaJicr  ist  von  nun  an  die  iiach- 
foljjende  Vorschrift  zu  lieachteii.  In  jedem  Kessel 
mit  vertikalen  Rohren  sollen  die  Rohre  in  den 
oberen  und  unteren  Sammlern  mindestens  5  mm 
v«trstehen.  Der  vorspritivicndc  Tei]  ist  vu  erwei- 
tern, so  dal!  der  auUere  Durchmesser  den  ursprüng- 
lichen um  mindestens  4  mm  übertrifft.  Ein  Ab- 
weichen hiervon  ist  ffir  die  ersten  zwei  inneren 
Rohrreihen,  sow  ie  fiir  dieieaigeii  in  der  üeviend,  wo 
die  Plainitien  iinikehren,  nicht  gestattet,  Kine  To- 
leranz ist  nur  bei  den  übrigen  Reihen  erlaubt,  bei 
welchen  der  vorstehende  Teil  imter  5.  aber  mehr 
als  3  nun  betrauen  darf,  ffieihei  wird  vorausge- 
setzt, daß  die  l:rweiteruiig  genügend  sei  und  daß 
die  Zahl  dieser  Rohre  nicht  mehr  als  ^  'i«.  der 
Oesamtzahl  aiismaefic.  Da^  Aufweiten  der  ^ndeil 
kann  nach  Belieben  der  t  ubrik  geschehen. 

Bei  den  Kesseln,  welche  in  Arbeit  oder  .schOt) 
im  Betrieb  sind,  sollen  alle  Rohre,  w  eiche  nicht  vor- 
stehen, ersetzt  werden;  nur  bei  denienitien.  welche 
voni  t'euer  weiter  enii:  rrt  imd  nnr  ni  ^'eringerer 
Zahl  vorhanden  sind,  kann  man  sich  mit  nachträg- 
lichem Aufweiten  begnfi|{en.  Hierzu  wird  der 
Mandrill  Barbe!  r  der  NnriuaiKl  empfohlen.  Als 
prinzipieller  Anhalt  itio^;e  dienen,  daß  Rohre,  die 
wcniifcr  als  3  mm  an  den  Enden  vorstchen,  als 
fehlerhaft  angesehen  w  erden  müssen.  Sfilche  Kes- 
sel,  welche    nicht   gleich   in    dieser  Beziehung 
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repariert  werden  können,  dürfen  nicht  forciert  werden, 
bis  das  Kohrsystcm  ilbciliult  ist. 

Trotz  dieser  V'crfiigiinjf  sind  Fachleute  der  .An- 
sicht, daß  liicrdurch  eine  ab&olutc  Sicherheit  nicht 
«egcben  sei,  denn  die  beste  und  sorgfältigste  Arbeit 
köniK-  iiicht  \  Lrliitidurn,  daß  die  Kohrc  infolge  der 
Würmcausdchnuus;  mit  der  Zeit  in  der  Verbindung 
sich  lockern.  Die  bessere  oder  schlechtere  AusfUh« 
rnng  verschiebe  nur  den  Zcifpmikt  des  S|iAteren 
oder  irülierca  Eintrittes  der  Havarie. 

Die  genannten  Vorwürfe,  welche  gegen  die 
engrohrigen  Wasserrohrkessel  erhoben  werden, 
sind  woht  Icanm  anders  zu  widerlegen,  als  durch 
iIk  iinlKdingte  Forderung,  daü  zur  Lchensfrajs^c  die- 
ses Kesseltyps  eine  ausgezeichnete  Werkstatt- Ausfüh  rung 
gehört,  die.  begleitet  von  einer  peinlidhen  Kontrolle, 
dir  M  Hriichkeit  einer  Havarie  auf  das  Minitnum 

reduziert. 

In  der  deutschen  und  österreichischen  Marine 
sind  ähnliche  Klagen  bis  jetzt  noch  nicht  laut  ge- 


worden. V\v  l^nhr\  erbindt!ng  ist  bei  der  erstercn 
ja,  Wie  bekiiiint,  ;.cliuii  bei  den  ersten  ,\u:>!ulirungcu 
nicht  hloU  durch  Aufweiten,  sondern  auch  durch 
Rillen  u.  dgl.  gesichert,  und  ähnUche  Mittel  wendet 
auch  Yarrow  an.  Es  ist  <kdier  merkwflrd^,  daß 
diese  Sicherheit smaBregeln  sich  nicht  allgemein  ehi- 
gebürgcrt  haben. 

Neucrdinjis  sind  weitere  Unfälle  bekannt  ge- 
worden, z.  B.  eine  Kesselhavarie  an  einem  Qrille- 
Solignac-Kcsscl.  und  in  der  erivilischen  Marine  eine 
solche  auf  H,  M.  S.  „nr.iuou". 

An  allen  diesen  IJnglilcksfiillcn  ist  also  nicht 
bloL'i  eine  Kesselart  und  auch  nicht  etwa  nur  eine 
Firma  beteiligt.  Ist  es  somit  gerechtfertigt,  diesen 
Firmen  durchwegs  schlechte  und  nnzweckmfiSige 
Werkstattenarbeit  vorzuwerfen,  nd^r  muß  man  den 
Fehler  in  der  charakteristiscficn  Kohrverbindung 
suchen,  welche  diesen  .verschiedenen  Kesselarten 
eigen  ist? 


Der  Schiffbau  im  Jahre  1906 

Von  F.  Meyer  und  H.  Dörwaldt 
(Fortietxuqg  von  Srile  485) 


7)  Tees- und  ttartlepool-Distrikt 

a)  Werften 


b)  MAsehinenfabrfken 


Firma 

Schiffsart 

fertiggeateilt 

i  :Br.-BT.  LFS. 

Bemerkungen 

W.  Grav  & 
Co..  West- 
Hartlepooi 

Frtchtdnmpf. 

24:7493a{l6250! 

Für  <tt. 
Withy&Co.. 
Hartiepool. 

Fracfatdampf. 

11,41752|    —  1 

1 

Kopner&Son, 
Stockton  on 

Tees 

Frachtdampf. 

Rithartison, 
Duck  &  Co.. 
South  Stock- 
ton 

Frachtdampf. 

7|  28  67S 

! 

Sons,  Midd- 
Sesburough 

Frachtdampf. 

8|2t(dH 

Irvincs  Co, 
West  Harile- 
pool 

Frachtdampf. 

fi^  28  147 

SirR  Dixon  & 
Co.,  Middlcs- 
borough 

Gr.  Pracht- n. 

Passajticrd 
Frachtdpf 

1  CSS7 
1.  2106S 

_ 

2  Schrauben 

Zus 

8i  26620 

-  1 

Cfaib  Taytor 
&CA.Midd- 
Inbrwigb 

Gr  Fracht.-u. 
Passagierd. 
Fraclitdanipf. 

1    5  hhl 
7  21  053 

2  Schrauben 

Zus. 

8  26Ö10 

W-  Harkess 
&Sons,Midd- 
iesbnwgh 

Frachtdampf. 

3   3  572 

1 

Firma 

Anzah 

i.  PS. 

Maschinenart 

Richardsons,  West- 
garth  &  Co.. 
hiartlepool 
Middlesbrough 
Sunderlsnd 

18 
9 
14 

29  40(1 
10  700 
35  MO 

1 

Dreif.  Exp. 

•  M 

Zus 

41 

Blair  &  Co. 
ton  00  Teei 

Stock- 

40 

66  400 

^  Dreif.  Exp. 

Wiüiim  Orey  &Co. 

» 

382S0 

\  

8)Mersey  bis  Solway 

a)  Werften 

Firm« 

Schiffsart 

fertioesteiit 
i|i.r,iir.|iPa|^"'""«™ 

Vickers  Sons 
Ji:  Maxim. 
Barmw 

Lfdienicfaiff. 

Gr.  Kreuzer 
Kl. 

Cisbrechei  . 
Klein.  Schiffe 

1  -  ! 

Depi. 

1  isutM:' 

2  6  40(> 
1  IM 
?;   4  537 

?    !  Turb.  Dread- 

notighf  Vrg!. 

Parsoiis  Co 
i't  7t x)  f.  Hussland 
2,s(HH]  f.  Pern 

2.iÜU 
> 

Zus 

■■-  26  670 

Cainiiiell, 
l.aird  &  Co . 
ßirkcnhcad 

Passagierd. 
Dattipfjachten 
Leichter  .  . 

2    4  42« 
2  607 
4    3  50ti 

LioGU  furbinen 
1  .)00 

Zus. 

8  854! 

1 1)  Sl  '1  / 

R.  Williams  on 
iNc  Son, 

Kl  I>ampfer 
Leichter 

3    1  62!» 
4,  1270 

Wolicingtw 

Zus. 

7|  2899 

i 
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Rfmt 

Sehilftart 

|Br.-RT. 

rtett 

LPS. 

1 

Bemerlniaceii 

Ths  Lyfbui 
S.  ßOk 

KL  Dampfer 

16 

2  115 

1  780 

540 

Zus. 

16j  2  115|  2  220 

1 

CaledonianB. 
&  &  Co, 
Prafion 

Kl.  Dampfer 

4\  1716 

1 

2010 

1 — 

W.  .1.  Yar 
woodiNorth- 
wlcb 

Kl.  Dampfer 
Leichter  .  . 

5      777'  730 
8      560  — 

"IS 

13,   1  337j  730 

ISSHL'  Pim- 
blolt  Ä  Sons, 
Northwich 

Barkassen 
Leichter  .  . 

5|      133  — 
Iii     564  — 

Zus. 

16!     697  - 

Dee  Compa- 
Bv,  Queens 
RnyPInti 

Barkassen  . 
L^hter  .  . 

6      lOs'  465 
3      450:  ^ 
II       60,  - 

Zus. 

I0|     61S;  465 

Summer  & 
Sons,  Liver- 
pool 

Barlusse  .  . 

1  31 

1 

1 

85 

AihL  FtraiMi 

Piwhdampf. 
Schlepper  • 
Barkasse  .  . 
KL  Segler 

1 

2 

260i  — 
.350'  ^ 
70,  - 
235,  — 

Zus. 

5      915^  - 

b)  Maschinenfabrikeo 


K  i  r  m  a 


D.RoUo  &  Sons. 
UvCfpoot 


Anzahl^    i,  PS. 


Maschineaart 


3730  [omr.Bxii. 


9.  Hunibcr-District 
a)  Werften 


Finna 

Sdufbart 

fcrtigf^slellt 

5    Br.-  HT    1  l'.S. 

Bemeffeungcn 

barle  s  SäH. 
Co..  Holl 

Kl.  Fracht-D 
Fischd. 

Maschinen 

b  tl  616 
3    2  326 

9  3<X) 
2  450 

7  550 

1  "1.1 

1  '-i  -■■■J't 

Cochrane  St 

Sons,  Sdby 

PiscIKI,    .  . 

33 

79« 

Cook.Wellon 
&  Oemmel, 
Beverlejr 

Fischd.    .  . 

34 

7  182 

I  hc  (i(H)k- 
Shipb.  Co. 

f'iscfidaiiipf. 
Kl.  Dampier 
KlSagiOT  . 

iO 
1 
1 

2  218 

507 
752 

Zus 

12    3  477'    —  1 

Thomas 
[)übsi  m^S^Lo. 
Hessle 
Havan 

KI.  Dampf  fr 
Kl  .Si'gftT  . 
Leiditcr  .  . 

1  450     —  1 
3      914     —  ' 

2  320  — 

Zus. 

h     1  684     —  i 

Jüäcph  Scarr 
&  SOQ, 

Beverley 

KI  Dampfer 
KL  S^ler  . 

115  - 
12    1  224     —  1 

Zus 

13    1  3.W     —  ' 

W.H.Warren. 
New- 
Holland 

Si;l'k')iper 
Kl.  Segler  , 

1       100     —  , 
10.  1  100,    -  1 

Zus. 

II.  lioö!  —  1 

Flriiu 

Scnanart 

fcrtjgBasteHt 

1  ^Br..RT.j  I.Pa 

Bemerkungen 

Son»t1ettlie 

Leichter  .  . 
KL  Segler 

3      320^  — 

Zill. 

^■■■«36!  I 

b)  Maschinenfabriken 

Pi  rma 


C-  D.  Holmes  &  Co., 


Arnos  &  Smith,  Hull 


Oreat  Central  Co-op. 
Col.  Qrlmb)' 


Aflcalil    I.  PS.  Maschinenart 


38 


17  110     Dreif.  Hxp. 


30 


I3  7O0     Dreif.  Exp. 


2170     Dreif.  Exp. 


10.  Themse-Distrikt 

ai  Werften 


Finna 

II '.II  3a  r  t 

fertigget 

1  '  ■■■ 

ifellt 

1  ; 

BenierkunKtn 

A.W,  Robert- 
son &  Co.. 
Cantiinß 
iown 

Fährdampf.  . 
Schlepper 
Leichter  .  . 

1 

4 

21 

160 
381Ü 

460 
36<) 

Zus. 

2<S 

4  229 

820 

G.  Rennie  <.'i 
Co.,  Qrcen- 
wieh 

Kl.  Dampfer 

Leichter 

Baner 

8 
2t 
3 

Depl. 

1  140 

2  250 
465 

Zus. 

32 

3  855 

1 

Edwards&Co. 
JHHtwaU 

Kl,  Dampfer 
Leictater  . 

7 
6 

1664 

ai4 

Zus 

1.1 

I  «7R 

Ihames  Iron 
Works  Co., 
Canniog 
Timm 

lorpcdoboote 
Leichter  . 

B 
12 

3«4 
1  06S 

4  8in<"> 

f  Rumtinien 

Zus. 

1  452 

4  fyM 

John 

Chambers. 

Lowcskift 

Fisdidampfer 

20 

1413 

Yarrow&Co.. 
Poptar 

Torpedobool- 
zerslörer  . 
Motorboote . 

2 
13 

Depl. 
700i 
5781 

15  000 
I0S6 

Zus. 

IS 

t  278;  1»056 

f-<trrcsltiS:Co,. 
Wivcnhoe 

Kl.  fJanipfer 
KL  Segler 

2 
25 

.3.54 

438^ 

Zus. 

27 

792'     -  ; 

John  J. 
Thornvcroft 

&  Co.; 

Cbtswick 

lorpedotHJOt- 
zcrstörer 
Motorboote  . 

3 

5 

<>H| 

29l 

1 1  MW  Turb. 
295 

Zus 

8 

710 

1 1  395 

CraUree&Co. 
Qm^  Var- 
mouth 

KL  Segler  . 
Maschinen  . 

2 

180 

.180 
6  745 

Zus. 

-Ü 

I8U 

10  545 

Andere  Pir- 
mcn 

Rscbertahrr 
Leichter 

6 

415 

.WM 

Zus. 

9 

804; 
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12.  Bri«tol-Canal 

Firma 

Anzalil 

1.  HS. 

MaüChinenart 

•)  Werften 

fertiggesteUt 
1  iar.-fn.| 

Huaipbiys,  Tennant 
&  Co.,  London 

1 

27000 

Oreif.  Exp. 

Plrma 

Bemerkaneea 

Renty  «S;  Son.  New- 
buo' 

30 
4 

3  156 
1  700 

Compound 
Dreit.  Exp. 

C.  H.  Walker 

S:  Co., 

Leichter  .  . 

S'     823:  — 

Zus. 

34 

4856 

biidbrook 

i 

KIliott  A  (jarood. 
Bcccies  &  Loweslon 

12 

8 

1  6H6 
1  430 

Comp. 
Dreit.  Exp. 

Mordcy.  Car- 
ney  ä  Co., 

Schlepper  . 
Bagger    .  . 

1        60  180' 
1        llü  — 

Zus. 

20 

3  116 

Zus. 

2      170  180 

Vauxhall  Iron  Worlis 
Co.,  LoiKlon 

13 

3000 

CooipL 

And«« 
Firmen 

Kl.  Segler  . 
Leichter  .  . 

2     255    —  • 
4     SSO,    —  » 

T.  &  J.  Hoildng, 
Bcimondsey 

II 

1510 

Comp. 

Zus. 

6     805..  — 

11.  Canal-  Distrikt 

-  b)  Matchineafabriic 

Pimia 

SchMfeart 

i 

« 

ertiggestellt 

Br  -RT.   1.  PS.  a«n»*»'«i«« 

i  i- 

John  S.W  hite 
&  O) .  Hast 

Cow'"-' 

Torpedohoot- 
Zerstörtr 
Barkassen 

.s 

27 

Depl        '  1 
I  50O  20  000  TurbineB 

Ziis 

31 

1  '1,^11 

2.? 

Jotin  J. 
Thornycrott 
&Co..  Sout- 

hamptori 

Kälirdampfi-r 
Kadüainpfer 
Barkasse  .  . 
Maschinen  . 

1 

1 
1 

8-M) 
428 
76 

3  500 

1  500'          ■  - 

HKi 

U  ÜUü,  Turhineis 

Zus. 

9 

1  344 

19  100 

R  Lock 
Sons. 
Appletfor» 

Schlepper 
Kl.  Segler  . 
Leichter 

1 

2 

20 

53 
274 

860 

T  T" 

i  "  1 

Zus. 

2.1 

1  1.H7 

Philip  &  Son, 
Dulhmouth 

KJ.  Dampfer 
Motorboot  . 
Leichter  .  . 

8 
1 
1 

bm 

iOO 
40 

1  460! 
"0 

Zus. 

Cox  A  COi, 
Pdawatta 

Plbrdampfer 
Sdltepper  . 

Oempfiacht 

2 
1 

300  1140 

?00i  552; 
37  110 

Zus. 

5 

637 

1  »02 

Simpson. 
Strickland  & 
Ca..  Dart- 
Riouth 

Barkassen  . 
Maschinen 

12 

177 

12061 

467 

Ziis 

12 

177 

1  673 

W.  White  & 
SoiK,Cowea 

Barkassen  . 

b 

 1 

3i2j 

«niloughby 
Brs., 

Flymouth 

RaddampTer 

l 

53 

lOOj 

O.  Napier  & 
Sons.  Sout- 
hampton 

Barllasse  .  . 

' 

10 

20! 

—\  

Andere 
Firmen 

Kl.  Segler 
Barkas.sen 
Dampfjiii'ht  . 
LeiehltT  ,  . 
Pischdaniirf . 

21 
Ui 
1 
1 

4 

<>Üü 
30 
202 

—  1 

Zus. 

43 

2286 

■^i  

F  i  r  in  a 

Anzahl 

L  PS. 

-  • 
Maacbiflenart 

W.  Sisson  &  Co., 
(iloucjster 

k'  3- 

30 
262 

iJieif.  Exp. 
Comp. 

Ztn. 

yiA  .|.  " 

292 

Irland 

ai  Werften 


Firma 

Schiffsart 

fertiggestellt 

Bemerkungen 

1  |Br.-RT.    LP«.  1  • 

Hariand  & 
Woiff.  Bel- 
fast 

Gr.  Fracht-  u 
Passagierd. 

Or.  Fracbld. 

SchneOe  Pas- 
sagierdampf. 

MaiKhinen  . 

7:  71  745 
t  7460 

2   4  033 

51  400 
S70O 

12  600 
27000 

Qr.  Kreuzer 

Zus. 

11  83  238 

96700 

Worfcman. 
Clark&Co., 
Belfost 

Qr.  Fracht  u. 
Passagierd. 
Prachtdafflpf. 
L^liter  ..  . 

1  10537 
lOi  54621 

2  330 

8500 
41000 

Zus. 

13!  65  478  49  50« 

The  Dublin 
DockyardCo. 

KI.Frachtdpf. 
Barkassen  . 

1  ton 

2  13 

Zus. 

3:  10(24 

The  Larne 
Shipb.  Co. 

Kl.  Segler  , 

l'  120-1 

1  ! 

b)  Maschinenfabrik 


Firma 


Maocol  &  Co.,  Reihst 


I 

Anzahl:    i.  PS. 


Miscilinenart 


100    iDrelt.  Bxp. 

(Fortsetzung  tolgl) 
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Motoren  und  Motorfahrzeuge 
von  John  I.  Thornycroft  &  Co.,  London 


Von  H.  D  ö  r  w  a  I  d  t 
Mit  ti  Abbildungen 


Auf  der  diesjiihrijrcii  AiisstelliiiiK  der  Kxplosiv- 
inotorcn.  MoKirlmot-Scktioii.  in  Londctii  war  die 
AiisstL-lliiiiK  der  ohiscii  Firma  bei  weitem  eine  der 
inJcrcssantcstcn. 


Unsere  nächste  AhbildiinK  zeigt  einen  zwei- 
zylindrigen  Motor  von  4';,"  Durchmesser  und  5"  Hub. 
der  mit  l^ctrolemii  12  MI',  mit  Paraffin  10  HP  ent- 
wickelt bei  KXHi  UmdrchmiKen  per  Minute.  Der 
Mdtor  ist  mit  einem  Thornycroftschen  Wende- 
getriebe versehen.  Bei  dieser  Maschine  fällt  be- 
sonders die  gute  Anordnung  der  Kontrollorgane  auf 


fein*,' 


Abb.  I 

|)as  erste  Objekt  war  eine  kleine  Yacht.  25' 
X  .S' ö"  X  I8\  die  in  den  Reliability  Tr-als  l'>0(. 
den  ..Autocar  Cup  '  luid  anlferdeiii  m  Klasse  „A" 
die  goldene  Medaille 
gewann.    Der  .Motor 
ist  ein  einzvlmdrif>er 
von  4'/,"  X  5"  Hub. 
welcher  mit  Petroleum 
'I  gebremste  Hl',  ent- 
wickelte   und  dem 
f-ahrzcuge  eine  tlc- 
schwindigkeit  von 
7',_.  bis  H  kn  gab. 

Dieser  .Motor 
zeichnet  sich  durch 
grolle  Einfachheit,  ge- 
drungene Bauart  und 
Zuverlässigkeit  be- 
sonders aus  und  hat 
gemgcniäl'i  in  den 
Beibooten  der  grollten 
.lachten  eine  ausge- 
breitete Verwendung 
j;efunden.  Wir  geben 
hier  eine  .Abb.  dieser 

.Maschine,  wie  sie  zur  Beleuchtung  von  größeren  .lachten 
mit  einem  Dynamo  gekuppelt  ist  'selbstverständlich 
mit  den  dem  veränderten  Zwecke  entsprechenden 
Mddifikationen). 


Abb. 


Abb.  ^ 

l:ine  noch  bessere  Uebersicht  des  Kontroll- 
arrangements. Zimdung  usw.  finden  wir  in  der 
f')lKendeii  .\bhildunK  eines  N'icrzyiinder-Motors  von 
0"  Durchmesser  und  H"  Hub  für  eine  Leistung  von 
52  HI'  mit  Petroleum  oder  .SO  HP  mit  Paraffin. 

Dieser  Motor  ist  ganz  besonders  von  Kegie- 
rimgen  der  Kolonien  und  Privatfirmen  dort  benutzt. 

wo  nur  flachgehende 
Tahrzeuge  mit  mög- 
lichst groLier  Kraft- 
entfaltung anwendbar 
sind. 

Unsere  .\bbil- 
dung  zeigt  den.<clben 
.Motor  komplett  in 
dem  flachgehenden 
l"lul.tboot  „Spider" 
der  Regierung  von 
Southern-Nigeria. 

Das  interessan- 
teste Objekt  war  ohne 
Zweifel  ein  .Motor 
von  100  HP.,  vier 
Zylinder,  8  '  Durch- 
messer und  s"  Hub, 
der  mit  komprimierter 
Luft  angelassen  wird. 
2  Von  dieser  .Maschine 

werden  zwei  .Motoren 
in  h»K)te,  w  elche  für  die  \\  olga  hestinmit  sind,  ein- 
«ebaiit.    Die  fünzelheiten  dieser  hahrzeuge  geben 
wir  in  den  nebenstehenden  Schnitten  und  Plänen. 
Perncr    werden     drei     dieser    .Motoren  mit 


Digitized  by  Google 


Nr.  14 


SCHIFFBAU 


Sehe  529 


Thornycroftschcn  Wendegetrieben  in  einer  Jacht  in  als  Canocs  konstruierten  rahrzciigc  besitzen  sehr 
Sidiicy  Verwendung  finden.  Für  die  Installation  ist  stumpfe  Fnden  und  flachen  Huden,  hei  den  folgen- 
ciner  der  (ipierdigen  Cinzylinder-Wotorcn  mit  einem     den  Abmessungen  5')'  >>  9'  bei  12  "Tiefgang  voll 


Abb.  4 

Lnftcomprcssor  gekuppelt  und  gleichfalls  eine  mit     beladen.    Hie  Maschinen  sind  in  beiden  Kälten 
Rxplosivmotor  betriebene  elektrische  LichUinlage.     Ihomyt  rcftSLhe  r;\pl()si\ itioKtrcn  von  5<T  HP  mit 
Im  Sonuncr  I9(t()  wurden  von  der  Firma  John     l'araffinöl  und  54  HI*  mit  Tetrolcum.    Das  Schiff 


i  \-.jii 

Abb.  5 

J.  Thornycroft,  Chiswick-London.  für  das  Sou-  „Spider"  besitzt  zwei  Tandcmschraubcnpropcller. 
thern  Nigerian  Government  zwei  verhältnismällig  wiihrend  „Sandfly"  durch  ein  Hinterrad  bewegt 
große  Boote,  „Spider"  utid  „Sandfly",  erbaut.  Diese     w  ird. 


Digitized  by  GoogJe 


8«it«  630 


scHirrBAU 


Nr.  14 


Ein  besonderes  Gewicht  fst  auf  efnfaclie  An- 

ordniii);!  der  cinztliun  M.is^biiu  ntcilc  und  Zli^;ä^g- 
lichkeit  zu  denselben  ^ciegt  worden,  l^ie  Ventile 
beßnden  sich  an  beiden  Seiten  der  Mascliincnzylin- 
der.  der  l^inlaü  an  Backbord  und  der  Auslaß  an 
der  Steuurbordscite.  Ein  Vierwei4chali»  ermöglicht 
die  l'mschaltuiiK  von  Petudeuin  auf  Paraffinnl  oder 
umgekehrt.  Der  Vergaser  wird  durch  den  Aus- 
puff erhitzt,  oder  wenn  zum  Anlassen  der  Maschine 
kein  I'etroleutn  vorhanden  sein  sodlte,  durch  eine" 
Faratfinlanipe. 

Verwendet  wird  „Spidvr"  zum  Schleppen  von 
stihlemen  Canoes  oder  der  Canoes  der  Einge- 

borenLii.  zur  Pnstbeförderutii:  m\v.  Im  August 
machte  das  1  ahrzeuff  eine  Pahrt  von  .W4  Meilen 
in  4S  St.  J.<  also  7,68  Meilen  per  Stunde  bei 

einem 


M„„.4  Distanz 
engl.M«il. 
Juli  136 
August  440 

September  666 

Okt.ibcr  452 
November 

»«2 


Stunden 
unterwegs 
26.19 
61.24 
II3J9 
78.40 
162.2.S 
139  55 


Faraffin- 
verbnutch 
107 
171 
351 
2H0 


34  J2  snnm  i'>59 

Durchschnitt.sverbraucU  an  amerikanischem 
Paraffinöl  33  718  Gallons  oder  0.80S  pint  pro  ge- 
bremste HP  und  Stunde. 

Der  .\\otiir  ist  ebenso  leicht  mit  l-'araffinöt  an- 
zulassen wie:  mit  Peiroleum,  und  da  crsteres  in 
Catabar,  dem  Ausgangsorte  der  Fahrten,  nur  halb 
so  teuer  ist  wie  Petroleum,  liegen  die  Vorteile  der 
X'erwcndunK  dcsscUn  ii  auf  d(  r  Hand.   Die  Kosten 

diesem 


aratfinölvcrbrauch  vöa  nur  4j6  Oall.  pro         I^arafiins  belaufen  sich  pro  Meile  mit  di 
'  '  ;  .  .  Boote  auf  7''>  d.  ' 


Stunde. 

Im  Dezember  niachte  „Spider**  etae  Schlepp- 
fahrt mit  7.\wl  \  olllu-ladeiK'ii  Stalilkanoes  von  Itu 
nach  Indibc  (Atikpo),  60  Meilen  in  14  St.  50  Min  = 
4  MeUen  (engl.)  bi  der  Stunde  gegen  Strom. 

Die  iolKciidc  T.iliL-llc  eiiiliält  eine  Aufstellung 
über  die  bisher  j^cniachtca  Fahrten: 


Dali  hier  höchste  Wirtschaftlichkeit  mich  mit 
der  größten  Einfachheit  verbunden  ist,  erhellt  aus  der 
Tatsache,  daß  das  Boot  die  vorstehenden  Resultate 
in  den  Händen  von  bisher  gänzlich  unertahrenep 
Eingeborenen  erzielte  und  die  Regierung  dasselbe 
iintLT  Loitiinv;  eines  einzelnen  KinKcborencn  liini 
derte  von  .Weilen  von  seiner  Basis  sich  entfernen  lies.- 


Aenderun^en  und  Ergänzungen  der  Bauvorschriften 
des  ^n^lischen  Lloyd  von  1906  1907 


Wie  alljährlich,  '^o  hat  der  englische  Lloyd 
auch  im  Verlaufe  des  vorigen  Jahres  nicht  nur 
wesentliche  Aenderongen,  sondern  zum  Teil  auch 
\vichtt:L:e  Neuerungen  an  sebieti  letzten  Bauvor- 
schritten  vorgenommen. 

Vor  allem  wird  besonderer  W  ert  auf  die  \  cr- 
wcndung  von  geeignetem  Schitfstahl  gelegt.  Auf 
Wunsch  des  F.rbauers,  bezw.  Reeders,  können  mit 
besonderer  (ienchmigunK  der  beratenden  Kommis- 
sion auch  Schtftbaumaterialicn  verwendet  werden, 
die  eine  andere  Pe.stigkelt  haben,  als  die  ßauvor- 

Schritteii  \  erfan-k;eri.  (Seite  4fi.    \li«;atz  19.) 

Von  besonderer  Bedeutung  sind  die  Neuerun- 
gen Aber  die  Anordnung  der  Deckbalken  und  stäh- 
lerner Decks.   Deckbalken  sind  an  jedem  Spant 

anzubringen ; 

1.  Bei  allen  wasserdichten,  flachen  Decken 
(flals).  (Seite  5«;,  Abs.itz  2  und  3.) 

2.  Bei  tfindeckschificn,  die  Hochspaiitcn  statt 
Raumbalken  haben. 

.1  Bei  nicht  beplankten  (Mier-  und  Spardecks, 
wemi  nach  den  Bauvorsciii  litcii  ein  vollständiges 
Stahldcck  verlangt  wird,  sowie  bei  nichtbeplank- 
ten  Brücken-.  Schutz-  und  Sturmdecks.  Bei  Schif- 
fen, die  über  450  Fuß  lang  sind,  müssen  die  Deck- 
balken für  voi  stellende  I 'eeks  auch  dann  an  jedem 
Spant  angebracht  werden,  wenn  das  t:i$endeck  mit 
Holz  beplankt  ist.  Bei  Ober-  und  Spardecks  dürfen 
die  Deckbalken  innerhalb  der  Aufbauten  an  ledern 


zwcitrii  Spant  angeordnet  werden.  Jedoch 
intierhaib  des  Brückenhauses,  und  zwar  an  jedem 
i:iide.  auf  ein  Zehntel  der  Schifisiange,  die  Deck- 
balken an  iedetii  Spant  anzuordnen. 

4.  Wo  das  Eisen,  bezw.  Staiildeck  seitlich  der 
Decköffnungen  kein  Hotedeck  iMt. 

Sind  Deckb.ilken  an  icdcnt  Spant  angebracht, 
so  dürfen  die  LukcnciiUbalkcu  da.s.selbe  Profil  haben 
wie  der  übrige  Teil  der  Ikilken.  vorausgesetzt,  daB 
sie  an  den  Fcketi  der  Luken  genügend  gestützt  SNid. 
Bei  Anordnung  der  Deckbalken  auf  jedem  zweiten 
Spant  tnnlt  das  nnln-plankte  Stahl-  beZW.  ElSen- 
deck  folgende  Dicke  erhalten: 
EntfenrangderDeckbalkenioZoH  42  44  46  4«  SO  S2  54 

7  7  8  8  8  H  8 

20  2U  20  20  20  20  20 

6  6  7  7  7  7  7 

Ifi  !f>  1fr  !f>  16  16  16 

Wird  ein  Stahl-  oder  iiisendeck  laut  Vurschriften 
verlangt,  so  ist  dafür  Sor^^e  zu  tragen,  daü  die 
Festigkeit  desselben  an  keiner  Stelle  unterbrochen 
wird. 

Werden  interkostale  Untcrzüge  zur  Unter- 
stützung der  Deckbalken  nicht  gewühlt,  so  sind 
solche  Verbandteile  anzuordnen,  welche  die  loka- 
len >iianmnigcn  zwischen  den  DeckoffnniiKcti  ver- 
hindern.  Diese  Verbandteile  müssen  mindestens 
aus  doppelten  Oegenspantwiflkeln  bestehet)  oder 
auch  ans  einfachem  Winkel  von  s^eteher  Festigkeit» 


Dicke  ikr  Üeckbeplattuüg 
mittsdiifr«  


Stahl 


Eisen 
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der  mit  Intcrkostalplnttc  und  zwei  Winkeln  von  der 
Dicke  der  ütgtuipanttii  an  der  DcckbcptattuntJ 
ausreichend  befestigt  ist.  Außer  den  Vorschriften 
über  Anordnung  der  Deckbalken  ist  auch  die  Ta> 
belle  S  2  A  ffir  Deckstrint^cr,  Eisen-  und  Stabidecks 
von  Brückt nhanscrri  geändert  worden. 

ISiner  gründlichen  Korrektur  sind  ferner  die 
Vorschriften  filr  Rnder-  und  Steuervorrichtung  un- 
terzogen. Der  Durchmesser  des  Rudcr<;chaftes  am 
oberen  Ende  darf  bei  Segelschiffen  mein  kleiner 
sein,  als  er  in  Tabelle  S  3  vorgeschrieben  ist. 

Eür  Dampfer  ist  Tabelle  Sdü  zu  benutzen, 
jedoch  darf  der  Durchmesser  des  Ruderkopfes  in 
keinem  Falle  kleiner  sein,  als  er  in  den  Koluiinicn 
für  Dampfschiffe  Tab.  S3  gefordert  wird.  Bei 
Spardeckschiffen  ist  der  Durchmesser  des  Rodet' 
kopfcs  nach  der  LAnfSnommer  fffar  Dreideckschiffe 
zu  bestimmen. 

Die  MaterialstSrken  des  Ruders,  Ruder- 
quadranten, der  Pinne  sowie  Stcuerkette  dürfen 
nicht  kleiner  sein,  als  sie  in  den  Tab.  S  3  B  bis  S  3  E 
verlaIl^^t  werden.  ( itschniicdctc  RiidcrsLhäftc. 
Rahmen  und  Pinnen  usw.  müssen  aus  gut  durch- 
geschmiedetem  Eisen  oder  Stahl  sein;  werden  die- 
selben aus  GuUstah)  angefertigt,  so  sind  sie  einer 
eingehenden,  mechanischen  Prüfun«  zu  unter- 
ziehen. Die  Prüfungen  erstrecken  sicli  auf  Schlag-, 
hall-.  Zerreiß-  und  Kaltbießeproben.  Die  Zerreiß- 
probenstücke müssen  bei  8  Zoll  Steglange  minde- 
stens 8  J'rozent  Dehnung  und  eine  Eestlgkeit  VOD 
28  Tonnen  per  Quadratzoll  aufweisen. 

I^e  Versnchstflcke  fßr  Kaltbiegeproben  erhal- 
ten einen  Oiierschnitt  von  einem  niiadratzoll  und 
müssen  sich  ohne  Bructierscheinung  bis  auf  wenig- 
stens 90  Qrad  biegen  lassen.  Bei  den  Fall  proben 
variiert  die  Fallhöhe  zwischen  7  imd  10  Fuß,  je 
nach  dem  Hewichtc  und  der  Form  des  Prohe- 
Stackcs. 

Auch  hinsichtlich  der  Kupplung  des  Ku<'er- 
schaftes  shid  wesentliche  Aenderungen  getroffen 

worden.  Die  Abmessunyien  für  Flanschen  und 
Kupphmgsbolzcn  dürfen  nicht  geringer  sein,  als  sie 
in  lab.  S3C  verlangt  werden.  Die  Randbreite  des 
Flansches  außerhalb  der  Bolzcnlftcher  darf  nicht 
weniger  betragen  als  -.^  des  Bokcndurchmessers. 
Wird  die  vom  Lloyd  vorgeschriebene  Form  der 
Kupplung  nicht  beibehalten,  so  ist  dafür  zu  sorgen, 
dafl  die  Festigkeit  in  ausreichendem  Maße  gewahrt 
bleibt. 

Bezüglich  der  Ruderfingerlinge  ist  zu  erwäh- 
nen, daB  dieselben  nicht  mehr  ate  4  PuB  bis  5  Fuß 

6  Zoll  voneinander  entfernt  sein  dürfen.  Der 
oberste  Fingerling  muß  so  liocli  wie  möglich,  d.  h. 
in  unmittelbarer  Nähe  des  Ruderkokers  angebracht 
werden.  Die  Länge  der  Flngerlhige  muß  so  ge- 
wählt werden,  daß  sie  mindestens  die  Höhe  der 
Rtidcrösen  hat;  zii^leicli  ist  darauf  zu  achten,  daß 
die  Fingerlinge  unabhängig  voju  Ruderrahmen  an- 
geordnet werden. 

Hinsichtlicii  der  Ruderstoppcr  ist  darauf  zu 
achten,  daß  sie  nahe  dem  KuderquadraiUeu.  be/.w. 
der  Ruderpinne,  sicher  am  Deck  befestigt  werden. 
In  Fällen,  wo  eine  passende  Bremsvorrichtung  mit 


der  Ruderpinne  hczw.  dem  Riiderquadranten  ver- 
bunden ist,  Uder  uo  der  Steuennechanisraus  cUrekt 
mit  der  Dampfsteuermaschine  gekuppelt  ist,  dfiifen 
die  Ruderknaggen  an  Deck  fortfallen. 

Bei  der  Dimtpfstenervorrfchtung  Ist  ein  etwas 

kleinerer  Au'^schlairwinkc!  für  das  Ruder  zu  wäh- 
len, als  die  Ruderknaggen  dem  Ruder  gestatten,  da- 
mit übermiffige  Pressungen  gegen  die  Ausschlag' 
knaggen  vermieden  werden. 

Ruderrahmca  und  Kuderschait  von  Rudern  mit 
Doppelplatten  müssen  gut  durchgesciuniedet 
und  in  bcstinmiten  Abständen  mit  Rippen  versehen 
sein,  dfe  mit  den  Fingerlingen  korrespondieren 
tniisseti.  Der  Ruderschaft  mun  sich  \i>ii  der  ober- 
sten Ruderöse,  wo  sein  Querschnitt  nicht  kleiner 
seht  darf,  als  der  des  Rnderkopfes,  nach  dem  Ru- 
derhacken zu  gleichmäßig  verjüngen  und  zwar  bis 
zu  dein  in  Tab.  S  3  D  vorgeschriebenen  Quer- 
schnitt. 

Wie  der  Ruderschaft,  so  müssen  auch  die  Ver- 
steifungsrippen des  Ruderrahmens  vom  Schaft 
nach  dem  I^uderrückcn  zu  Kkiclimäßig  verjüngt 
werden.  Der  Schaft  des  Ruders  mit  einfacher  Platte 
erhfilt  dieselbe  Form  und  die  gleichen  Abmessungen 
wie  der  von  Doppclplattenrudcrn ;  die  Riidcrarme 
sind  abwechselnd  auf  der  einen  und  auf  der  andern 
Seite  der  Rudcrplattc  anzubringen. 

Angeschiniedete  oder  angegossene  Ruderarnie 
dürfen  an  der  Ueberijangsstelle  des  Ruderschaftes 
keine  scharieii  Ecken  bilden,  sondern  nnissen  eine 
Abrundung  haben  von  r  =  Vit  des  Abstandes  der 
Puderarme.  In  Fällen,  wo  die  Entfernung  zwischen 
den  Ruderarineti  die  5nfache  Dicke  der  Ruderplatte 
iibersteigt,  ist  der  Ruderschaft  zwecks  Aufnahme 
der  Ruderplatte  mit  einer  Nttte  zn  versehen,  die  so 
tief  ist  wie  die  Dicke  der  l?i;iferrilart'j  I'^t  'edoch 
aus  irgend  welchen  Gründen  die  ixuaerpJatieunute 
fortgelassen,  und  sind  die  Ruderarme  am  Schafte 
mittels  Keilen  befestigt,  so  muß  der  Durchmesser 
des  Rnderschaftes  im  Bereiche  der  Ruderarme  ver- 
stSrkt  werden,  damit  für  die  Befestigungskeile  ein 
genügender  Ausschnitt  hergestellt  werden  kann. 

Die  Nietlöcher  in  den  I^uderplatten  und  -Armen 
müssen  versenkt  sein,  und  die  Nietschäfte  sind  beint 
Zusanuncniiictea  der  Ruderteile  zu  Spitzkopien  zu 
schellen. 

Solche  Schiffe,  die  nicht  zwei  unabhängige 
Steuerapparate  besitzen,  sollen  stets  Reserve- 

Rnderpinnen  und  Reserve-Steuerapparate  an  Brnd 
führen.  In  Fällen,  wo  Schiffe  einen  kombinierten 
Hand-  und  Dampfstenerapparat  haben  und  wo  beide 
Steuervorrichtungen  von  der  Tätigkeit  des  mit 
Bremsvorrichtung  versehenen  Ruderquadranten 
faezw.  der  Ruderpinne  abhängig  sbid,  muß  für  eine 
unabhängige  Steuervorrichtung  gesorgt  sein. 

Dampfschiffe,  die  Ober  2.50  Fuß  lang  sind,  müs- 
sen mit  zwei  unabhängigen  SteiicrvorrichtunRen 
ausgerüstet  sein,  von  denen  ^e  eine  eine  Danipf- 
oder  sonstig«  maschhielle  Stenervorrichtang  sein 
muß.  Es  wird  empfohlen,  eines  der  beiden  Kon- 
irollrädcr  der  maschinellen  Steuervorrichtung  an 
Deck,  auf  der  Kommaxdobrilcke,  und  das  andere  am 
Steuerapparate  anzuordnen. 
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Bei  Sctiiffen,  die  aber  250  PaB  )ang  sind  und 

keine  volle  I'fn  ip  ndcr  kein  SliclK  rdeck  haben, 
muü  das  Hcckstcucrrad  und  die  Steuervorrichtnnt; 
dnrch  ein  solid  irebautes,  eisernes  oder  stählernes 
Deckshaus  geschützt  ?cin  Auf  allen  Dampfschiffen 
muß  der  Diimpistcucrapparat  mit  (icKetipulier 
(Stopfkisscn)  versehen  sein. 

Der  Durclimesscr  der  Steuerketten  und  Zug- 
stangen Ist  für  dfe  verschiedenen  Durchmesser  der 
Kuderkupfe  und  i  nlsprtvlK  nd*  n  Quadranten- 
radieii  bezw.  Pinueulüngcii  aus  l  ab.  S  3  C  zu  ent- 
nehmen. Weichen  jedoch  die  Quadrantenradien 
usw.  von  den  in  der  Tabelle  ansrc^chcneii  ab.  so 
ist  der  Durcbiucsscr  der  Stcucrkcttc  nach  iolgcndcr 
Formel  zu  bestimmen: 


d  ^  OM  j/ 


\voriii  d  =  Durchmesser  der  Steuerliette  in  Zoll, 
D  =  Durchmesser  des  Ruderkopfes  in  Zoll  be- 
deutet, R  =  Quadrmtenndius  oder  Linge  der 
Pinne. 

Reziiglich  der  ZtiKstangen  in  der  Stenerleitune 

i"-!  /II  hcnicrkeii,  dafl  dieselben  einen  25  Prozent 
gröfjcren  Durchmesser  haben  müssen,  als  in  Tab. 
S SR  für  Steuerketten  vorgeschrieben  ist.  Die  Ab- 
tnc^'^tinir'-n  für  Iviider|iiritic!i  und  für  die  Arme  der 
KüdLrciiiaüraiitcii  .sind  ans  Tab.  zu  entneh- 

men; werden  jedoch  andere  Abmessungen  gewählt. 
SO  ist  darauf  zu  achten,  daß  die  vorgeschriebene 
Festigkeit  beibehalten  wird.  Die  Steuerlcettenlei- 
tung  nuiU  möglichst  gerade  sein,  spitze  Winkel  oder 
sonstige  liiegungen  sind  zu  vermeiden.  Der  Durch- 
messer der  Blockscheiben  bis  zur  Mitte  der  Steuer- 
kette so!!  niiht  kleiner  sein,  als  der  16fachc  Durch- 
messer der  Kette,  während  der  Durchmesser  der 
DIockscheibenbol/'eii  nicht  kleiner  sein  darf,  als  der 
doppelte  Kettenduichmesser. 

Be2fij^ich  des  Tabelfenmaterials  ist  noch  her- 
\  <ir/ii!iehcii,  daf'  Tal).  ?  B.  w  clclic  den  Mininial- 
<Iurchmesser  für  Kudcrköpfc  von  Dampfern  angibt, 


sowie  Tab.  S3C,  welche  die  Abmessungen  ffir 

KiiiM<liin:.  i  ii  von  Ruderschfiften  enthalten,  neu  hin- 
zugekommen sind. 

Die  Vorschriften  für  den  Bau  von  Maschinen 

und  Kesseln  ^ii'd  ebenfalls  etiiiiicn  sehr  wesent- 
lichen .^endciuiigen  unterzogen  worden,  iiinsicht- 
iich  der  Verwendung  von  Kessel-  und  Maschinen- 
material von  anderer  Tcstigkeit  als  in  den  Bauvor- 
schriften gelten  dieselben  Bestimnumgen  wie  für 
das  '.  inK' ci  w  iilmii.'  .'^chiffbaumaterial.  Bezüg- 
licti  der  Bearbeitung  des  Wellenmaterials  sind  die 
neuen  Bauvorschriften  dahin  erweitert  worden,  daß 
alle  WcKctt  in  ihrer  g:in7cn  Lrinirc  auf  der  Dreh- 
bank abzudrehen  sind  und  sowolil  m  ruh  bearbeite- 
tem, als  auch  in  fertigem  Zustande  geprüft  werden 
mOssen.  Handelt  es  sich  um  Schraubenwcllcn,  so 
darf  Scrapstahl  nicht  verwendet  werden,  und  in 
keinem  Fall  darf  ina  Mischung  von  Scraiiciscn 
und  Scrapstahl  zur  Verw  endung  kommen.  £s  wird 
daher  empfohlen,  die  Schraubenwellen  aus  PluB- 
stahl  oder  aus  Luppencisen  (bloom?»  zu  schmieden, 
das  aus  gewalztem  Material  von  guter,  zäher  Be- 
schaffenheit hergestellt  ist. 

Hiiisiofttlich  der  Koeffizienten  zur  Bestimmung 
der  Mmitcidicke  von  Scliiiiskcsscln  ist  zu  erwäh- 
nen, d.il.1  dieselben  von  21.  20.25  und  19,5  auf  22. 
21,^5  und  2U,3  erhöht  worden  sind.  (Seite  118,  Ab- 
satz 4?  )  Weicht  jedoch  die  Zugfestigkeit  der  Man- 
teü^ieclk'  ■•.  on  ?S  t  per  Oiiadrat/oll  ah,  so  sind  obige 
Koeffizienten  entsprechend  zu  korrigieren.  Auch 
ist  die  Festigkeit  der  Stehbolzen  Ober  \W  Durch- 
messer von  10  mit)  am"  10  400  Ibs  per  Quadratsoil 
erhöht  worden.  (Scitcliy,  Absatz  45.) 

.AuGer  den  vorgenannten  Koeffizienten  sind  fer- 
ner noch  die  der  Fcucrbiichsdeckenträpcr  vfiii  r/iOn. 
9900,  11  (MIO.  115.50  und  1 1  SSO  auf  71  lü.  lUUAt, 
11850,  12  440  und  12  SOO  erhöht  worden.  (Seite 
121,  Absatz  51.)  Diese  Koeffizienten  erfahren  eben- 
falls eine  entsprechende  Aenderung,  sobald  die 
minimale  Zugfestigkeit  der  Kesselblecbe  eine  an- 
dere ist  als  28  t  per  <,)uadratzoll. 


Die  deutschen  Handelsdampfer  (Seedampfer) 

im  Januar  1907. 

Anteil  der  deutschen  und  ausländischen  Werften  an  ihrem  Bau. 
St     Stahl.    «,    e     Uisen     >l    H.  R.  T  Brutto-Rcsistei-ToiHien. 

(Fortsetzung  von  S.  490; 
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Allsemelnes 

Ifin  Bericht  aus  Barrow  m  dem  »The  Mar.  Cnv.  a. 
Nav.-Arch.".  in  dem  über  die  neaen  Bauabincssaa^ 
des   brasilianischen   Linienschiffes  von 

19  00(1  t  etnisrcs  mÜKctcill  wird,  besagt  noch,  daß  bei 
Vici<crs  für  alle  drei  in  Uiv^kuid  zu  hauenden 
Linicnschnfc  die  lurhincii  konstruiert  wurJu-n. 
Danach  sind  als»  tiir  Brasilien  noch  zwei  weitere  Linien- 
schiffe sicher  ifepiant,  vielleicht  auch  schon  an  andere 
Firmen  vergeben.  Ferner  spricht  der  Bericht  sich  noch 
dahin  aus.  daD  dieses  Vorcehen  Brasiliens  eine  Ver- 
stärkunj:  der  Klotten  vdti  Chili,  Arirentinien,  Peru  und 
Mexiko  ini  (ieiolKe  haben  würde.  Hierdurch  seien  für 
die  Vickers-Werft  sehr  nünstigg  Ausp;ziLii  eröffnet. 
Ürat  Reventlow  weist  auf  den  scincr/tit  duich  f.ag- 
land  erfolgten  Ankauf  d'.-r  für  Arcen timcn  erhauten 
ÜnienKliHh  ,Trinai|di"  und  „Libertad"  hin  und  spriciit 
den  Verdacht  aus.  daB  England  auch  diese  Schiffe  auf- 
Icattfen  wflrde,  wenn  sie  fertig  sind  und  daß  in  dieser 
Aussicht  das  die^rife  entUsdM  Ütorinebudget  so  ver* 
rincert  sei 


Mr.  Simon  Lake  hielt  auf  der  ,.lnstitutit>n  of  Nav.- 
Arcb".  einen  Vortag  über  U  n  t  e  r  s  e  e  b  o  ot  e.  Hieraus 
sei  einiges  angeführt:  Laite  verzeichnet  24  bekannt  xe- 
«ordene  Unterseebootsnnialle  mit  einem  Üe- 
samtvcrluste  von  117  Menschen.  Die  Orinde  seien  vor 
aUcip.  ManKel  an  LänK'^<;trilMlttat.  SorKlosiKkeit.  K.vplo- 
sionen  und  Kollisionen  gew  lsci!.  Man  müsse  Sichcr- 
lititsvorrichtunKen  vorsehen,  mit  Jit  r.\|)l(isii'nsL:t.i.iiii  zu 
mindern.  Explosible  tlasc  dürlten  sich  m  kciiicin  lioote 
ansammeln.  Hierzu  sei  erforderlich,  daü  die  Vcrbren- 
nnocwaae  mit  Sicherheit  nach  au0en  geiflhrt  wurden 
tmd  d«0  etwaige,  durch  die  Akkumulatoren  entwickelte 
(iase  eleiis"  rnsch.  wie  sie  entständen,  ausgepumpt 
würden.  1  .jke  teilt  die  Boote  in  drei  Typen  ein.  in 
Hafen-  und  K  ti  s  t  e  n  -  V  c  r  t  e  i  d  i  c  e  r  und  An- 
li  r  i  f  i  s  b  o  II  t  c.  L)te  HafenverteidiKunusboole  biaucli- 
ten  nur  einen  Aktionsradius  von  200  Seemeilen  bei 
7  Knoten  in  halb  untergetauchtem  Zustande,  (ircißere 
Oeschwhidigkeit  einer  Blockadeflottc  würde  dieser  audi 
kaum  nutzen,  da  sie  dadurch  nur  in  die  Oeiahrxone 
anderer  Boote  Kericte. 

KüstenverteididunKsboole  snlhen  k'roi'ere  Ober- 
flächenKeschwmdiiickeit  besitzen,  um  eventuell  an  drau- 
ßen kreuzende  Schiffe  heranzukctmmen.  Auch  sollten 
sie  größere  Seeiähigkeit  und  grölieren  Akttonsradius 
haben,  am  auch  andere,  gefährdete  Hilfen  selbstfiadig 
aufsuchen  zu  können. 

Angriffsboote  sollten  noch  uröOere  Geschwfndftrkeit 
und  Aktionsradius  haben,  il.i  sie  der  fLiiuIüeliei, 
Küste  artKreifen  sollen  und  die  Ziiv;;iiiv;e  7ii  den  ;eiii.l- 
lichen  Häfen  bei  jedem  Wetter  tiueiiuiL;  sijeiren  sollen. 
Die  Untcr-Wasser-Oeschwiiidigkeit  braucht  aner  nicht 
größer  zu  sein  2b  beim  tfafenboot,  da  es,  weini  einmal 
untergetaucht,  den  femd  erwarten  soll.  Es  werden 
Jetzt  Unterseeboote  erbant  für  3SD0  Seemeilen  Aktions- 
radius. 15  bis  16  Knoten  OherlUichen'  und  7  Knoten 
Unter- Wasser-Gesc  h  w  i  n  d  i  k  k  e  i  t , 

Die  .Akkuinulaii'teiiiijtteric  ist  noch  sehr  schwer  und 
wiegt  noch  etwa  Ih.  p.  PS.  Mxplosionsniotorc  wer- 
ilt  :i  jer/.t  erbaut  mit  40  Ib.  p  i.  PS.,  nnd  das  Brenn- 
material wiest  wentKcr  als  1  Ib.  p.  PS.  Der  Unter- 
Wasser-Aktionsradius  beträft  bei  einem  neueren  Boote 
nur  20  Sm.  bei  7  kn  oder  3&  Sm.  bei  5  kn.  Lake  möchte 
am  liebsten  noch  mehr  mit  dem  Unte  r-Wasser-Akl  ioas- 
radius  ^leruntergdien,  da  seiner  Ansicht  nach  nur  ein 


solcher  von  15  Sm.  bei  einem  Angriff  nütiK  ist  und  das 
hierdurch  gewonnene  Gewicht  für  die  Ueber-Wasser- 
Fahrt  besser  verwertet  werden  könnte. 

Ha  die  Trefinliikkei-.  der  Torpedos  eine  verhältnis- 
mäbijj  Kernijte  ist,  bullte  jedes  Boot  w  cniKstens  zwei 
Torpedorohre  haben. 

Die  Zukunft  des  Unterseebootes  sei  ge- 
sichert. Die  größten  AtttorltSteii  hiilten  versichert,  daß 
die  Unterseeboote  eine  neue  Aera  des  Kriegsschifibaues 
einleiteten.  Die  Waffe  habe  »och  durch  die  letsige  Ver- 
besserung des  Sehrohres  gewonnen.  Dasselbe  könne 
von  dem  unter  Wasser  fahrenden  Schiffe  aus  in  zwei 
Sekunden  In  ■elr<e!)rachl  und  nach  einer  Riehdin^sbe- 
obachtung  wieder  eingezogen  werde».  Dadurch  sei  das 
Unterseeboot  fast  ganz  nnlieineikbar  geworden.  Das 
Unterseeboote  garantiere  den  Frieden.  t:inc  Truppen- 
bmdui^  an  einer  von  Unlersceb(M)ten  geschützten  Küste 
sd  so  gut  wie  andenkbar.  Die  Haager  Konferenz  sollte 
das  Unterseeboot  schütten.  Die  erste  Seeschlacht,  in 
der  k:iite  fiiterseetiu'ite  '.reliraucht  wün^en.  würde  lie- 
weisen.  dali  das  >chicks.il  der  ..Dreadnoughts "  besiegelt 
sei. 


(ielcgcntlich  der  Besprechung  des  neuen  25-kn- 
Dampiers  der  Cunard-Line,  JLusitania".  entstand  eine 
Diskussion  Uber  den  Wert  der  Atixlliarkrettzc  r. 

Lord  Brassey,  Admiral  Premantle  und  William  White 
versprachen  sich  sehr  viel  davon,  Admiral  Fitzgerald 
wiederum  kMr  iiiehts.  Man  niull  sagen,  üeule  Parteien 
haben  rcctu.  Als  llandelzerstörer  kann  solch  ein  Sctiiii 
groüe  Dienste  tun.  Sein  Lebenslauf  ist  aber  sofort  be- 
endet, wenn  es  in  die  Sehweite  eines  schnelleren  Kriegs- 
schiiies  kommt,  von  denen  in  wenigen  Jahren  woÄI  alle 
grillieren  Nationen  einige  halien  werden. 


Kinen  grf'ner!  Fiindmek  riirulite  auch  der  Vortrag 
Mr.  James  MeKeelnue.  der  d^e  l'lane  eines  Tos  pedn- 
b  o  o  t  s  z  e  r  s  t  n  r  e  r  s  mid  emes  Linienschiffes 
brachte,  die  cininai  mit  Sauggas  oder  Diesel- 
motor e  n,  und  ein  andermal  mit  gewöhnlichen  Dampf- 
maschinen durchkonstruiert  waren.  Die  Ersparnis  an 
Raum  durch  PortfeH  der  Kessel  und  Schornsteine,  Ver- 
ringerung der  Kohlenvorräte  u.  dgl.  war  vor  allem  zur 
Vcrstflrkung  der  .■\rmicrung,  VcrgröBerung  des  Schuß- 
feKles  dei  eiii/elneti  Kaniiiieii  aiii  den  \iui  den  Sehorn- 
steinen  befreiten  Decks  und  zur  Verbesserung  der  Un- 
terkunflsräumc  verwendet.  Wenn  sich  auch  unter  den 
Rednern  im  An&clilull  an  den  Vortrag  die  größte  Zahl 
sehr  skeptisch  gegenüber  der  Möglichkeit  einer  für  Kriegs- 
schiffe brauchtiaren  Konstruktion  dieser  großen  Exphi- 
sionsmofor- Anlagen  aussprach,  und  auch  die  dafür  an- 
gegebenen ncwichtsangaben  sehr  liezw^eiielt  wurden,  so 
wird  dieser  Vortrag  doch  den  großen  Erfolg  haben,  das 
Interesse  der  .;an/eii  tectiinschen  Welt  dieser  Präge  von 
neuem  zugcuaiid!  ZU  haben.  W'fire  die  Konsfrnkfion 
ausführbar,  so  würde  Sie  in  dem  Kriegsschiiflau  eine 
UmwAlzung  hervorbringen,  die  derienigen  vergteiclibar 
ist,  welche  die  Einfahrung  der  Dampfmaschine  für  die 
Portbewegung  der  Schiffe  hatte. 

Der  OriginalitSt  halber  sei  hier  tioch  folgendes  er- 
wähnt: 

Mr.  Lewis  Ni.xt*»,  der  dauernd  die  amerikanische 
Tagespresse  durch  seine  Ideen  von  sich  reden  maeiit. 
aber  den  von  ihm  geleiteten  Werken  bislang  noch  nicht 
viel  Verdienst,  doch  meistens  große  Verluste  verursacht 
hat,  hat  wieder  etwas  Neues.  «The  Naut.  (laz."  bringt 
die  Ankfladigung  mit  Nixons  eigenen  Worten,  daß  man 
in  Amerika,  in  Perth  Amboy,  N.-J..  ein  Passagierschiff 
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mit  filier  licscliu iiiüiukcu  vun  i3  kn  für  .10  0  0  See- 
meilen mit  DicselmdJurcn  hauen  wird.  Bei  Marsch- 
geschwindini^cit  soll  es  sogar  16  (HN)  Stn.  Aktionsradius 
besitzen.  Deplacement  soll  rmr  2im  t.  die  i.  PS.  .KMNN» 
betncen.  Das  SchiM  soll  in  vier  Taten  Aber  den  Atlan- 
tic fahren  kAimen. 

Deutschland 

In  der  AUrz-Nr.  der  »Flotte''  ist  ein  Aufsatz  erschie- 
nen, der  bezweckt,  darauf  Miunwelseii«  da£  die  Behar- 
rung der  deutschen  Marine  hei  dem  cm-Kaliber, 

vl.is  lui^li  Ansulit  di'H  Viils.U/Sihriilnrs  aii^h  filr  iiiisiTo 
>t*t^iK«.'ii  Nculiaiilcii  l>cibc!iaicc:ii  u  irii,  ciiic  iiruUc  Ucialir 
in  sich  birgt,  da  andere  Nationen  ausnahmslos  zum 
311.5  cm-Kalibcr  Ubergexanxen  sind.  Ute  Leistungen  der 
beiden  in  Frage  IromnMniden  Kaliber  sind  folgender- 
mallen angegeben: 

Kaliber  cm  3D3  2K 

Lanicc  in  Kaliber  45  4S 

(Icschoüjtewicht  kK  .W5  37n 

\ni,iii'^SL;esLh\v  .ndigkeit  mHf-i  '-i.'ii 

AntantiscncrKü'  mt    Iöimn)         I  möii 

aeschtU7.){ewitht  k«  SKIHM)  .«)2(N) 

Die  Qeiaiir  der  Minderwertigkeit  der  deutsclien 
Schiffe  würde  sich  dadurch  noch  erliAben.  daB  andere 
IMarinen  das  Kaliber  ihrer  schweren  Artillerie  noch  wei- 
ter stciKcrn  würden,  was  nach  der  „Fl()tte"  als  wahr- 
schciiilicli  ;iii/.iiiiehmcn  ist.  t\iiii'  sei  .inKciiihrt.  daß 
man  u\  ImIicii  ernsthaft  heabsiciitiKt,  /.um  32cni-Kaliher 
iiberzuKehen.  fiel  der  (ieheimnistuerei  der  en);lischeii 
iMarine  sind  auch  N<>n  dieser  Seite  Liet>erraschunKen 
nicht  ansgeschlosscn. 

Nach  Angabe  der  Tageszeitungen  ist  das  zweite 
dieslShrige  Linienschiff  an  die  A.-Q.  Vulcan 
vcTKchen,  das  erste  soll  der  Qermaniawerft  übertragen 
sein. 

Du-  <>  stündif(e  forcierte  ('  r  o  b  e  f  a  h  r  t  vo  i 
S.  M.  S.  a  n  z  i  k"  an  der  Meile  in  Neukrug  ergab  fiil- 
gcnde  Werte; 

i.PS   12114 

(JeschwHidigkeit    .  .  .  22J69  Sm. 
Umdrehungen    .  .  .  146.7 
Am  R,  Mflfz  wurden  Protfressivfahrten  ahsotvicrl. 
Hierbei  w  urtkn  i<  inende  Werte  ertnittell: 

Seemeilen       Uindrehuiigen       i.  I*S. 
12,1  12ß  lASA 

17,9  11)9  «tii. 

Mit  der  Stn  Schraube  allein  lief  das  Schiff  bei 
Hucbstletetung  der  Maschine  IM  Sm.,  bei  129.5  Um- 
drehungen und  5488  KPS.  D«s  SdiHf  ist  aus  dem  Probe- 
fahrtsverfafiitnisse  entlassen  und  der  Flotte  zugeteilt. 

Cnshiiul 

Die  umfassenden  InstandsctzunKsaibeiieii  des  Pan- 
zerkreuzers „l:  s  s  c  X"  sind  beendet.  Das  Schifi 
hat  auf  der  Probefahrt  wieder  230(10  i.PS.  und  Ober 

24  kn  erreicht. 

Im  letzten  Jahre  haben  folgende  Schilfe  O  r  u  n  d  - 
berlthrungen  gehabt:  .Donegal".  ,.Oond  H<.|h-. 
..Dominion".  „Commonwealth"'.  „Montawu",  „Mars". 
..Puncan".  „Alhemarle".  „Prince  (leorue".  Von  diesen 
driKkii  v.Ji  ,,( i.H.j  I|.i;h  '-  d(  m  Hi^iitn  auf  liinsercr 
."^Iritkc  tili,  tiitch  hat  dieser  Kreuzer  nach  der  Reparatur 
wieder  24  kn  erreicht.  Der  „DoncKul"  kam  nicht  so 
gut  ab  und  wird  wohl  dauernd  an  (Jeschwindigkeit  ein- 
gebüOt  haben.  Ebenso  der  »Dominion".  Auch  ..Common- 
wealth" wird  für  mehrere  Monate  der  nienstbeieiischaft 
entzogen.   Der  „Mars"  lief  über  Steine  bei  den  Needles. 


Näheres  verlautet  von  ihm  nicht.  Die  Vn-lctgnngen  des 
..Aibcmurk  .   iüilt  die  Wir  jüngst  berichteten,  sollen 

nicht  bedeutend  sein. 

Das  Linienschiff  „C  o  m  m  o  n  w  e  a  1 1  h"  ist  jetzt  in 
Devonport  anKekommen  und  in  |)ock  9  auficenommeu. 
Es  war  in  Kollision  mit  .Alberoarle",  ISO  Seemeilen 
von  Gibraltar.   Letzterer   war   mit  dem  Bug   In  die 

ß.  r?  -SL:ti  M'rii  v;of.iIircii.  »Itiiiicrtc  dann  nachher  noch- 
mals liiiiirii  iJiiJ  vcrursuvlitc  aucii  hier  LeckaRc.  Das 
LdLti  viiiii  \v.ii  Vards  lan«.  Nach  einer  Nntripai atur 
mit  iialkeit  und  StahlverstcifunKcn  wurde  es  nach  Lnt;- 
land  geschickt.  Die  Reparaturkisten  sind  jetzt  auf 
130000  M  gescbäUt.  Im  Mai  »ull  das  Schiff  wieder 
fertig  sein.  Die  AuOenhaut  vorn  auf  10  m  Länge  und  die 
dort  vorhandenen  10  cm-Panzerplatten  müssen  auf  der 
«anzeii  Schiffshöhe  auf  B.  B.  erneuert  werden. 


Das  Linienschiff  „D  r  e  a  d  n  o  u  K  h  t"  hat  auf  der 
Rückreise  von  Trinidad  eine  D  u  r  c  h  s  t  Ii  ii  i  1 1  s - 
v:  c  s  c  h  w  i  n  d  i  g  k  e  i  t  von  16  Knoten  einstchalien. 
^:s  w  ird  amtlich  zuxcKeben.  daß  die  Hit/e  in  den 
Mascbineorflumen  eine  iibermäBige  ist  Das  Doppel- 
rüder  soll  sich  sehr  gut  bewahrt  haben. 


Ljne  sell.satiii.  hi  si.liciiiuu>;  w  ird  von  den  Kreuzern 
der  „D  e  v  o  n  s  h  i  r  i  -Klasse  Kemeldet.  Am  meisten 
auf  „Aricyll"  und  ..Antrim",  wemuer  auf  den  Schwester- 
schiffen, hat  sich  herausgiestellt.  daß  die  Bode  n- 
plattung  von  n4«n  so  stark  rostet,  daO 
Taucher  ganze  Rostfladen  mit *he raufbringen.  Man  hoffte, 
daB  man  durch  wiederholtes  Docken  und  Crnetterung 
des  Bndcnanstrichs  das  Ucbcl  heseitiRcn  könnte.  Docil 
hat  man  diesi'  H  in'nnin;  ki/x  atifi;ck;clKii.  ZEiluichsi 
ist  „Antrim"  wieder  ui  siiis  \h,^\s  -^'cin itimiLn.  wo  eine 
hierzu  besonders  /,usammeii'.iL'sti/tL'  Kmiiriiission  über 
die  .Abhilfe  dieses  großen  Uebcistandcs  beraten  wird. 

Der  Ablauf  des  Panzerkreuzers  Jnllexfbie" 
mufite  zwei  Tage  vor  dem  festgesetzten  Termine  ver- 
schoben werden,  tia  sich  I'chler  im  (iuO  der  Wclleii- 
rulirstiicku  KezciKt  haben.  Man  hofft  aber,  in  einigen 
Wochen  den  Ablauf  erfolgen  lassen  zu  können. 


Bei  den  Schiffsverkflnfen  in  Chatham  wur- 
den folgende  Preise  erzielt:  „Sans  Pareil"  26600  Lstr.. 
»Conquerar»  16W0  Lstr.,  «Unduimted"  14400  Utr., 
J^larm"  3650  Lstr..  „Skate**  305  Lstr. 


Hc:  -Kr  iit/1  stüttfiidenden  Reparatur  des 
Liiiiciiscliitics  „C  n  in  tu  I '  II  w  e  a  1 1  b"  ist  die  Muni- 
tion aus  dem  S..liifiL  ti  e  r  a  u  s  k  e  ii  o  m  ni  c  n.  Tbc 
Nav.  Ree.  schreibt.  üaU  tnan  dieses  in  Zukunft  wahr« 
scheinlich  immer  tun  wird,  sowohl  uro  UnglOcksfSlle  wie 
hei  der  ,.l£na"  zu  verhindern  und  um  auch  die  Bean- 
spruchung des  Schiffskörpers  heim  Docken  zu  ver- 
ringern. 

Auf  der  Reise  des  „DreadnoÜK!  ;'  '■■  u  1  riiiidad 
nach  Porismoutli  sind  z  w  e  i  K  e  s  s  t  J  t  .t  \  .i  i  i  e  n  \  .  r- 
Kckoii  iiH  ii,  Die  eine  konnte  iiiiierhalh  /\\i.icr  Taiie 
durch  t.isti/-eii  des  herausircnsKcnen  Rohres  beseitigt 
w  erden.  Die  andere  verui  s.i.liir  die  Betriebsunfähig- 
keit des  Kessels  iiir  die  gau^c  Reise.  Drei  Leute  haben 
Brandwunden  erlitten. 

Die  Personenaufzüge  auf  „Dreadnought" 
fordern  schon  ihre  Opfer.  Es  sind  schon  niclirfach  \'er- 
wundungen  hierdurch  hervorgerufen.  In  Trinidad  iiiuCtc 
einem  liik'enk-iiruspiraiiteii  die  im  Aufzuge  geQUetschte 

Hand  abt:eiioiiinieii  werden. 
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Die  \V  e  1 1  e  II  b  6  c  k  c  aui  „T  e  ni  e  r  a  i  r  e"  von 
6'  1 1  Ucwicht  sind  aiiKchracht.  An  dem  Schiffe  wird 
immer  noch  in  IJebcrstundcn  Kearbcitct.  Wie  es  heißt, 
nur  vun  Stemmern.   Das  kennt  man  ja  aber! 


Die  UntersuchunKcn  des  Linienschiffes 
„T  r  a  f  a  I  K  a  r".  das  bekanntlich  in  der  Nähe  von  Ply- 
moulh  auf  die  ("'eisen  fuhr,  doch  trotz  fallender  Tide  noch 
vor  tiefer  Hbbe  abjceschleppt  wurde,  eruahen,  daU  einige 
der  Kielplatten  in  ziemlich  bedenklicher  Weise  beschä- 
digt worden  sind.  Man  hatte  erst  Kchofft,  das  Schiff 
direkt  nach  Chathan  srhicken  zu  kö"ncn.  wo  es 
zu  der  neuen  Home  Fleet  treten  .srtll.  Nach  dem  Berichte 
der  'laucher  wurde  aber  beschlossen,  die  Reparaturen 
Kleich  gründlich  in  Devonport  vornehmen  zu  lassen. 


Frankreich 

Laubeuf  bespricht  in  Le  Yacht  die  enj(lischc 
..lndot)iitable"-Klassc  und  ihre  kurze  i^auzcit.  Dicselbcti 
sollen  im  Mai  \9(\s  fcrtiit  sein,  zu  Bleicher  Zeit,  in  der 
„Michelel".  „lirnest  Renan",  ..Kdktar  Ouinet"  und  „Wal- 
deck  Rousseau",  die  1902  bis  liHM  auf  Stapel  «elcKt  sind, 
fertig  sein  sollen  und  sagt  hierzu: 

Dieses  Beispiel  zeigt  mit  deutlicher  Sicherheit  die 
Notwendigkeit,  daß  man  sowohl  rasch  bauen  muß. 
um  modern  zu  bleiben,  andererseits  bei  der 
Wahl  des  Typs  möglichst  anderen  Nationen  gcgcnnber 
im  Vorsprung  sein  muii. 

Wir  sind  dagegen  weit  davon  entfernt.  Unsere 
Konstruktionen    ziehen  sich  erbärmlich  in  die  l.iingc. 


Abb.  I.   Panzerkreuzer  „Victor  Huro" 


Hier  stellte  sich  heraus,  daß  nur  der  vor  dem  Kollisions- 
schott liegende  Teil  undicht  geworden  war.  Die  AuBen- 
liautplattcn  waren  verbogen  und  Niete  waren  heraus- 
gesprungen. An  Bord  des  Schiffes  wurde  eine  Unter- 
suchung abgehalten,  deren  Zweck  es  war,  festzustellen, 
was  die  eigentliche  Ursache  der  Sirandung  war.  Man 
stellte  fest,  daß  ein  Signal,  das  der  Kommandant  von 
der  Brücke  gab.  fal.sch  verstanden  war.  Die  Untei- 
suchung  der  Steuervorrichtung  ergab,  daß  diese  durch- 
aus in  Ordnung  war  und  daü  die  erste  Annahme,  daß  sie 
den  Unfall  veranlaßt  haben  könnte,  unbegründet  war. 


Die  englischen  'l'orpedobootszerstorer  „h'alcon"  und 
„Colnc"  stießen,  nach  einem  Telegramm  aus  Dover,  im 
Kanal  zusammen  und  erlitten  beide  ausgedehnte  B  e  • 
Schädigungen.  Sic  liefen  in  den  Kricgshafeti  von 
Dover  ein. 


was  traurig  ist  und  uns  wegen  unserer  Marine  beun- 
ruhigen muß. 


An  dem  Panzerkreuzer  „Victor  Hugo"  wird  mit 
allen  Kräften  und  in  Ueberstunden  gearbeitet,  um  ihn 
noch  im  April  abzuliefern.  Wir  bringen  heute  eine  Ab- 
bildung des  Kreuzers,  dessen  Probefahrtsergcbnissc  wir 
m  den  letzten  Nummern  mitgeteilt  haben. 

Am  27.  März  platzte  auf  dem  Torpedoboote 
I.  Kl.  Nr.  146  ein  Dampf  röhr,  wodurch  zwei  Leute 
getütet  sind. 


Das  Linienschiff  „Justice"  hat  die  Armie* 
rung  erhalten.  Man  hofft.  Hude  August  die  firprobungen 
des  Schiffes  beendet  zu  haben. 
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Wir  reproduzieren  ferner  eine  Photouraphie  des 
U  n  t  c  r  s  e  c  h  o  <»  t  s  ..A  I  k  c  ri  e  n",  welches  kiirzlicli 
über  Nacht  ohne  Ik-sat/unK  eclassen  und  infolec  einer 
Unachlsanikeit  des  Personals  unbemerkt  untcrßCRangen 
war.  Dasselbe  wird  aber  nach  kurzer  Instandsctzun« 
wieder  dienstbereit  sein.  Es  ist  infolKc  dieses  Unlails 
der  fkfehl  herausKekomnien,  daB  alle  Unterseeboote 
nachts  Lichter  iiihren  und  ständiK  eine  Wache  an  Bord 
haben,  h'iir  deutsche  \  crhiiltnisse  wiirc  dieses  selbst- 
verständlich. 


Ueber  die  hract-  der  W  i  e  d  e  r  h  e  r  s  t  e  1 1  u  n  k 
des  Linicnschiiis  I  e  n  a  scheint  man  sich  noch  nicht 
SchliissiK  Kewordeii  /u  sein. 

Die  französischen  TaKes/eitunKcn  und  die  tech- 
nischen Zritschrilten  erörtern  noch  dauernd  die 
( i  r  II  n  d  e    f  ii  r    die    KfoUen    U  ii  k  I  ii  c  k  s  f  :i  II  e  und 


trafen  und  werden  dadurch  unzufriedener  als  je  zuvor. 

Kin-.'  iTfahruHK,  die  man  auch  in  anderen  Marinen 
macht. 


Lauheuf  scheint  dem  Ministerium  durch  die  nach 
seinem  .Ausscheiden  aus  dem  Staatsdienste  jetzt  durch 
keine  Rücksichten  mehr  einßeschriinkte  Kritik  der  Miß- 
stünde auf  den  französischen  Krieesschiffen  sehr  un- 
heguem  zu  werden,   .letzt  schreibt  er: 

Wenn  wir  morKcn  in  einen  Seekrie«  verwickelt 
«erden  sollten,  so  würde  die  von  den  Unterseebooten 
erzielte  Leistung  so  wenit;  ernsthaft,  so  würden  die  Er- 
gebnisse so  mittelmiiUiK  sein.  daO  der  Zorn  der  Nation 
mit  Recht  drohend  und  furchtbar  würde.  Sofort  würden 
die  Unterseeboote,  die  man  jetzt  in  den  Himmel 
hebt,  z  u  m  a  It  e  n  V.  i  s  e  n  k  e  w  o  r  f  e  n  werden.  W  oher 
erklärt  sich  das?   Einfach  daraus,  daB  die  Unterseeboot- 


Abb.  2.    Unterseeboot  „AluOricn" 


Schiffsverluste,  die  sich  in  letzter  Zeit  so  gehäuft  haben. 
f""ast  überall  wird  bei  der  hesprechuiiK  der  hierbei  auf- 
ti  etenden  ("'raKen  über  die  t"'  a  u  I  h  c  i  t  und  Disziplin- 
I  o  s  i  K  k  e  i  t  des  französischen  Werftarbeiters 
^eklaet.  Man  betont,  dalJ  der  (irund  hierfür  vor  allem 
darin  zu  suchen  ist.  daU  man  den  Arbeitern  zeitweiliK 
ein  Uebermall  von  WO  h  1 1  a  Ii  r  t  a  u  f  tj  e  z  w  u  n  k  e  n 
hat:  daU  sie  Rechte  erhalten  haben,  für  deren  richtixen 
< ichrauch  sie  nicht  reif  sind;  daB  sie  mit  Hilfe  dieser 
Rechte  ihren  direkten  VorKcsetztcii  das  Leben  so  schwer 
machen,  daB  letztere  der  f-'aulheit  der  Arbeiter  k'CKen- 
iiber  i;lcichKÜltiK  werden.  Die  ietziKcn  Erscheinungen 
seien  nur  die  Eolue  früherer  Verhätscheluniten.  (leradc 
wie  man  Kindern  KeKenüber  immer  die  Züuel  nicht  ^anz 
fahren  lassen  darf  und  ihnen  nicht  alle  Rechte  der  Er- 
wachsenen Keben  darf,  da  man  ja  auch  die  Pflichten 
Erwachsener  nicht  von  ihnen  verlangt,  sull  man  der 
Arbeitermasse  ueKenüber  in  der  (lewälirniic  von  l'rci- 
heiien  nicht  zu  weit  Kehen.    Sie  können  sie  nicht  ver- 


flottillen  ihre  Aufgabe  nicht  voll  erfüllen  und  kräftiK 
cinitreifen  können,  wenn  sie  nicht  aus  einer  KroUeii  Zahl 
\(>n  Eahrzeugen  bestehen.  Erst  dann  könnten  sie  das 
Netz  mit  engen  Maschen  bilden,  durch  das  nichts  hin- 
durch konnte.  Aber,  w  ird  man  einwenden,  genügen  denn 
f*s  Fahrzeuge  nicht  dazu?  (jcwiü  würde  das  Reniigen. 
wenn  wir  sie  wirklich  hätten,  aber  es  handelt  sich  dar- 
um, zu  wissen,  wieviele  von  ihnen  wirklich  dienstbereit 
sind.  Man  höre:  Unterseeboote:  Der  „dymnote"  ist 
ohne  militärischen  Wert  und  müßte  längst  abgerüstet 
sein.  !>er  „Algerien"  ist  ganz  selbst;indig  bis  auf  den 
(irund  des  Heckens  von  Chcrbnurg  getaucht.  Nach 
offiziellen  Mitteilungen  erfordern  die  Reparaturen  drei 
Wochen,  sagen  wir  lieber  drei  Monate  und  noch  etwas 
darüber.  „Earfadet"  und  „Lutin"  müßten  nach  ihrer 
Katastrophe  einer  durchgreifenden  Reparatur  unterzogen 
w  erden,  w  as  aber  völlig  unnütz  ist.  denn  sie.  w  ie  die 
beiden  anderen  des  gleichen  Typs  „(inöme"  und  „Corri- 
gan"  sind  zu  schwach  und  zu  schlecht  aiLSgcrüstet.  um 
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irgendwie  etwas  ausrichten  zu  können.  Die  20  Unter- 
seebcMte  des  Typus  J4aiade"  sind  zu  klein,  um  einice 
Seemeilen  vnn  fhreni  neimatdiafen  wirksam  einsreifeit 

zu  Kiitumi.  fiii  Jit  VcrstiirkunR  tler  Linien  der  Qrund- 
lorpeUus  zur  \  i  rttidiKUiiK  der  Militärhäfen  konnten  sie 
allenfalls  niit/iiTiii^ciid  virNvciklct  werden.  Der  ..Y  ' 
hat  einen  havarierten  Motor;  tnan  weiß  nicht,  wann  er 
aus  der  Versuchsperiode  heran*  SCln  wird:  er  ist  am 
12.  Ausust  1901  in  AnKriff  genommen.  Der  JL"  liegt  ab- 
eerOstet  in  irgend  einem  Winitel  des  Cherlxturger  Hafens 
unil  i'-t  iiri\cr\T.tndhar.  Die  beiden  „Ouipe"  sind  für 
den  AusL'iililick  autKeKcbcn:  man  weiß  noch  nicht  recht, 
wie  man  vlic  Motoren  am  Bord  anbringen  soll.  Schließ- 
lich liaben  von  den  6  Unterseebooten  des  Typu.s  „Lme- 
raude'*,  die  an  24.  Oktober  190.3  in  Antiriff  genommen 
wurden,  swd  kaum  ihre  Versuche  begonnen,  w  ährend 
die  vier  anderen  noch  anf  Stapel  liegen.  Was  bleibt 
also?  „Morse".  .,Fran«ais".  ..GttStave-Z<di^  Jt", 
„Kmeraude"  und  „Opale",  also  sechs  Unterseeitoote. 
die  wirklich  leisiiniusiUiiv;  sind  und  21)  kleine  „Naide". 
die  nur  unmittelbar  bei  ihren  Heiniatshäfen  zu  verwen- 
den sind.  Und  wie  steht  es  mit  den  Tauchbooten?  Nicht 
viel  besser!  Der  „Narval"  ist  1900  ausgerüstet  worden 
und  sein  militärischer  Wert  hat  stark  gelitten,  besonders, 
da  das  Fahrzeug  als  Uebnngsboot  aus  za  leichtem  Ma- 
terial hergestellt  ist  Meiner  Meinung  nach  mfiBte  er 
in  kürzester  hrist  abjri  liistLt  werJcn.  um  einem  UnKlücke 
wegen  der  Abnutzung  der  Kisenbieche  vorzuheucen. 
„Omega"  wurde  .lanuar  19«,3  bcRonncn  und  hat  noch 
keinen  Motor  an  Bord.  Die  Pelroleununoloren  der 
^Igretle"  und  der  „CiRogne"  sind  beschädigt.  Vom 
den  zwei  »Circ^"  und  den  34  modifizierten  „Circ£"  liegen 
17  noch  auf  Stapel,  wAhrend  die  19  anderen  Oberhaupt 
noch  nicht  tti  Angriff  ßenomnien  sind.  ebensowt-niK  die 
vier  Versuclistauelihoote.  Letzt  erwähnte  2^  Fahr/.euRe 
werden  nichi  1910  bereit  sein.  Wir  haben  also  im 
(ranzen  fünf  kampfbereite  Tauchboote,  der  vcrdiichtise 
..Narval"  mitgerechnet.  Wo  bleibt  demi  dann  unser  bc- 
riibmter  Vorsprung?  All  das  ist  verbrecherisch.  Ich 
woOte  diesen  Alarmrai  sofort  bei  mefaier  Demission  im . 
Oktober  v.  J.  ausstoßen,  habe  aber  gewartet  in  der  aller- 
dings vcrzaKtcn  MoffnunK.  es  würde  besser  werden.  Der 
Ztistaü.l  ist  aber  noch  SLhliiiittiLT  <irdtn.  Von  sieben 
bcKoiHiciieii  LiUcriccbuoicii  said  ;cv»ci  bei  dci)  Ver- 
suchen, die  anderen  wie  die  19Q4  und  190.^  besteilten 
noch  auf  Stapel  oder  nicht  einmal  angefangen. 

Japan 

In  seinem  Aufsatze  Uber  die  nenen  UnienscbilTs- 
typen  saut  Laubeuf  Ober  die  ia panischen  Schiffe 

folKcndes : 

lapat»  hat  als  erstes  Land  Linienschiffe  jtroßcn  Ka- 
iibers begonnen.  Die  ersten  waren  „Aki"  uml  „SMtsn  iia" 
von  I9.S00  t.  Jetzt  hat  Japan  kürzlicb  den  Bau  von 
zwei  Linicn.schifien  beschlossen,  die  folgenden  Angaben 
entsprechen: 

Länge  146,2  m 

Hriik  26.2  m 

Tifci^ajik;  .S.5  in 

Deplacement    .   .   .  .  ,  ilOCNi  i 

(ieschwindiKkeit  20  kn 

i.Pi^   26500 

Armierung:  12 -30,5  cm 

10-152  cm 

)2*U  cm. 


In  dem  Beihefte  K  i  Internat.  Rm  iic  ilit  r  die  kc- 
saniten  Armeen  und  Flotten  ist  ein  Aufsatz  erschienen 
Uber  die  Rüstungen  Japans.  Hier  wird  nach  Bespreckung 


der  in  Bau  bcfindliclien  Schiffe  über  das  Znkanft«- 
programm  folgendes  gesagt: 

Die  Neubauten  erweisen  sich  noch  nicht  iar  aus- 
reichend, denn  schon  über  die  demnScbst  frei  werdenden 

itroOen  Bauhöfe  ist  bereits  wieder  verfflgt  und  be- 
.schlossen  \'><>i.k-ii.  iinjh  2  Liiiicnschiffe  von  je  21  (MM)  t 
und  2  Panzerkreuzer  von  ie  Ibtäii  i  in  Bau  zu  «eben. 
Die  Linienschiffe  sollen  mit  20  Knoten,  die  Kreuzer  mit 
25  Knoten  iahren,  dazu  beide  Schiffsgattungen  mit  Tur- 
binen versehen  werdeti.  Besonders  bemerkenswert  er- 
scheint, daB  die  LinienschUfe  im  aegeosatze  zttr  eng- 
lischen „Dreadnottght"  eine  starke  Mlttetartnierie  (10 
l.S.2cni-)  erhalten  werden:  sonst  sollen  sie  noch  mit 
12  30.5  cm-  und  12  12  cm-tjeschiiizen  bestückt  werden. 

Ol)  ilberhaupt  und  wie\  i(.l  kcul-  SLimto  in  nächster 
Zeit  sonst  noch,  außer  den  voranicefiihrten.  für  Jic  ja- 
panische Marine  gebaut  werden  sollen,  läßt  sich  ii:  lIil- 
sem  Augenblicke  nicht  übersehen.  Nur  so  viel  «teht 
fest,  daB  der  Marineetat  fflr  1907.  der  am  21.  I.  07  dem 
Parlamente  vorKclejct  worden  ist.  eine  SteiuerunK  gegen 
das  Vorjahr  von  M  Mill.  M  aufweist  und  sich  iiist;esan)t 
auf  16s  .Mill.  M  stellt.  F.inzelheiten  fehlen  noch.  Auch 
iilier  ein  neu  einzubrintsendes  Floftengcset^.  vnn  dem  in 
der  Pres.se  so  viel  die  Rede  ist,  liegen  n;iluiL  Angaben 
von  offizieller  Seite  noch  nicht  vor.  Einen  Anhalt  jedoch, 
wie  sich  japanische  Padikreise  den  weiteren  Ausbau 
der  Flotte  denken,  gibt  ein  im  Jijo  Schimpo  erschienener 
Aufsatz,  der  für  das  Jahr  1915  folgende  Stilrkc  als  erfor- 
derlicli  iu/t^khnct: 

Liiiicnsvliiffc:  2  Ocschwadcr  zu  je  8,  Matcrialrcservc 
4.  zusammen  20  Schiffe. 

Panzerkreuzer:  2  Üeschwader  zu  je  8,  Material- 
reserve 4,  xusammen  20  St^ilie. 

Oescliüizte  Kreuzer:  8  von  Ober  22  Knoten  Qe- 

schw  indigkeit. 

Seouls:  s  \<)ii  7^  KnotiTi  (Jeachwindigkeit 
Torpedoboolszerstorer :  lUO. 
Flußkaii()nenb(H)te:  8. 
Mehrere  Unterseeboote. 


Nach  verschiedenen  .Mittellungen  soll  eine  K  o  ni  - 
misslon  in  Fngland  sein,  welche  mit  den  Firmen 
über  Jlii  fian  eines  Linienschiffes  \  i  ;  liaiiJiln 
soll,  dai  MHMU  größer  als  der  ..Drcadnouglit '  si  in  soll. 
Es  wird  dies  wohl  eine  Folgeerscheinung  davon  sein,  daß 
die  japanischen  Werften  mit  der  Instandsetzung  der  er- 
heiiteteit  russischen  Kriegsschiffe  noch  überreichlich  be- 
schäftigt sind. 

Bei  Lewis  Ni  xoti,  Perth  Amboy  N.  .(..  soll  ein  To  r- 
pedoboutszcrstörer  mit  nasmascliincn  erbaut 
werden  von  MO  t 


Unter  der  Leitung  des  Marineministers  Dikow  wird 

ein  PI  ot  ten  b  a  u  p  I  a  n  für  den  Beginn  des  Baues  einer 
russischen  Schlachtflotte  im  laufenden  Jahre  aus- 
gearbeitet, der  luclit  auf  vlen  Bau  einer  klcjncii  Vcrlei- 
digungsflotte  und  vuit  lorpedoliooten  beschränkt  wird. 
Die  Schiffe  sollen  auf  russischen  Werften  gebaut  werden. 
Das  Marineministerium  hat  einen  verbesserten  'l'yp  des 
Schlachtschiffes  Modell  „Dreadnouidit"  aus- 
gearbeitet, das  22800t  Deplacement  erhalten  und 
eine  Qeschwtndigkelt  von  21  Knoten  tu  erzielen  Imstande 
sein  soll.  Als  schwere  Artillerie  sin  l  /ctiii  zwolfzölligc 
Ocschiltze  vorgesehen.  Die  Baukosten  des  Schiffes,  das 
mit  'l'urbiiHrniiaschiueii  aiisutt  listtf  werden  SOll,  Sollen 
sich  auf  21800  000  Rubel  belaufen. 
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Vereinigte  Staaten 

Dil-  Fertigst clluncsErkdeinProzenten 

licIruKcn  am  1.  März: 

l.itiicr)-.L:iifiY  :  „Nebraska"  w.  ..k>msas"  9H,  ..Missis- 
sippi" 76,  ..Idaho"  7».  „New  Hampshire"  W.  ..Soutli 
Carolina"  8,  „Michigan"  B. 

Panzerkreuzer:  „Califomu"  99,  „South  Dakota"  96, 
Jtorth  Carolina"  73.  „Montana"  68. 

iieschOtztc  Kreuzer;  „Milw  iiut-n  lni' 

Atttktärungskreuzcr:  „ehester"  6S,  ..HirminKham  "  M. 
«tSalent*'  64. 

Unterseeboote:  jOctopi»*'  91,  „Viper"  9S,  „Cuttle- 
lish  •  92,  „Tarantala'*  ». 


Das  Schlacbtschiff  „GeorRia"  erreichte  auf  der 


4stttndiKeii  Fahrt  I9.ft.s  Knoten,  auf  der  24stttndiseii  Fahrt 
17,92  Knoten  im  Dtirchsehnitt. 

Seltsam  isc  ts.  üalJ  nicht  einmal  d  i  c  P  r  - 
)  e  k  t  e  der  beiden  neuen  Linienschiffe  in  dem  Lande 
der  unbegrenzten  MöKlichkeiten  jetzt  fertig  gestellt 
sind,  trotzdem  mit  allen  Kr;iiten  auf  die  schnelle  \  er- 
cebnne  der  Schiffe  hintearbeitet  werden  soll.  Eine 
amerikanische  Zeitschrift  schretht  Wer11l>er: 

Her  Marinesekretär  MetLul;  is!  iiii?  allcti  Kr  iht  it 
bemüht,  die  Arbeiten  zu  besi.likuiiii;tn  iniJ  li;it  iIlii 
Sehiffskonstrukteuren  dieses  mitKeteilt.  Iis  hat  skIi  nun 
aber  herausgestellt,  daB  inan  das  ^cliift  itachtraKiich 
hat  um  t  o'  vcrIAnRern  mQssen,  um  die  erforder- 
liche MaschinenaniaK«  unterzubringen.  IHe  Offerten 
werden  Jetzt  nicht  vor  dem  i.  Juli  erwartet.  Die  Aus- 
schreibung wird  zwei  Monate  frfiher  erfolgen. 


Patentbericht 


KL6SL  Nr.  im9l6.  Wendegetriebe  für 
Motorfahrzeuge,  besonders  fflr  Motor- 
boote.   H.  W.  Hellmann  in  Bertin. 

Das  neue  WendcKetriebc  ttcsteht  aus  einer  elKcn- 
artinen  VereiniKiiiVs'  mius  KiemenKetriches  mit  eiiiein 
Reibradgetriebe,  von  denen  das  eine  z.  B.  für  Vorwärts- 
lahrt  und  das  andere  flir  Kilckw  ärtsiahrt  einziischalleii 
ist.  In  der  nachstehenden  Zeichnung  ist  mit  e  die  vom 
Motor  angetriebene  Welle  und  mit  g  die  Propellerwelle 
bezeichnet  Mit  der  Welle  k  ist  durcli  ein  Universal- 
xelenk  i  ein  kurzes  Wellenstlick  h  verbunden,  das  durch 
einen  H' hvl  K  nni  it.is  tlrU  nk  i  .iiA  iirul  nieder  nekippt 
werden  kann.    Her  Mebel  k  ist  um  eine  Aclisc  drehbar, 

welche  mit  der  Drehachse  des  Oelenks  i  zasammenfüllt. 


und  an  ihm  ist  ein  Arm  ii  beiestiut.  der  zv^ei  Lak'er  I  und 
III  fiir  das  Wcllenstfick  h  triiKt.  Am  Unde  des  W  ellen- 
stOckes  h  ist  eine  Riemenscheibe  d  befestigt,  die  durch 
einen  Riemen  f  mit  einer   darüber  liegenden  Riemcn- 

seheihe  a  auf  der  Propellerwelle  c  in  Verbindunic  steht, 
so  daB  also  bei  geniiKend  starkem  Herunterdrücken  des 
Welleiistiickcs  h  mittels  iks  Hebels  k,  was  maschinell 
erfoluen  kann,  die  Liuüi  i.lmni{cn  der  Welle  e  durch 
Riemenantrieb  auf  die  Pnipellerw  eile  k  übcrtraRen  wer- 
den. Mit  den  Rienienscheibeii  sind  nun  Reibräder  c 
und  d  so  verbunden,  daB  sie  durch  Aufkippen  des  Wellen- 
stiicks  h.  bei  dem  der  Riemenantrieb  aiisneschaltet  wird, 
miteinander  in  MinKriff  kommen,  fki  Kciiiieend  .starkem 
ZusaiMiiiLru'riicken  der  Reibräder  wird  dann  die  Welle 
K  in  »iiiKekehrlem  Sinne  wie  vorher  in  Umdrehung  ver- 
setzt. Natürlich  h(.i;cii  itic  Riemenscheiben  bei  ein- 
geschaktelcn    Riemenantriebe   mäglichst  dicht  nberciu- 


audcr,  s»  daß  nur  ein  geringes  Aufkippen  des  Wellen- 
Stückes  h  nötig  ist  um  die  Reibräder  e,  d  miteinander 

in  F.injfriff  zu  brinKCii. 

Kl.  ftS  f.  Nr.  I  s<l  91.5.  R  e  K  e  1  u  n  K  s  V  o  r  r  i  c  h  - 
t  II  n  K  für  S  c  h  i  f  f  s  ni  a  s  c  Ii  i  n  e  II  zur  Verbinde- 
r  II  n  K  des  1)  II  r  c  Ii  K  e  h  e  u  s  bei  t  r  e  i  s  c  h  1  a  g  w  n  - 
der  Schraube.  War  Comeliussen  in  Qalveston 
(Texas,  V.  St.  A.). 

Bei  dieser  ErUndung  findet  wie  das  an  sich  bekannt 
ist.  ein  in  der  Nlhe  der  Schranbenpropeller,  also  »n 
Heck,  aiik'eordneter  und  passend  geführter  Schwimmer 
AiiwendunK.  der  durk'i  mi:i  Sinken  bei  austaucheiider 
Schraube  im  Scettaiist  mittels  eines  Ucbertrüvtuiis:«- 
;;tAt;inu'i;'-  <  Jl'  dcrRleiclKi:  .Uli  ilic  Drosselklappe  im 
liampizuiiihrunKsrohrc  einwirkt  und  sie  schlieft,  sobald 
die  Schraube  freischhlKt.  Zweck  der  Erfindung  ist  CS, 
bei  einer  Vorrichtung   der  vorbezeichneten  Art  das 


Uebersetzungsverhältois  in  dem  zur  Drosselklappe  ffUl- 
renden  Oestänge  21  beliebhr  so  Andern  zu  können.  daB 

das  Oeffnen  und  Schließen  der  Drosselklappe  den  außcn- 
hlicklichcn  Verhaltnissen  (SeenaiiK.  TauchunR  des 
Schifies  usw.)  i.ii!s|)ri.vliend  mehr  oder  weniisar  slIiiicII 
eriiilKt.  Der  SchwimmiT  ist  in  irgend  einer  vteeiunetcn 
Weise  mit  einer  Stange  0  so  verbunden,  daß  er  diese 
Stange  bei  seinem  flehen  und  Senken  auf  »nd  nieder 
bewegt  Diese  Bewegungen  werden  durch  ein  Qestaage 
9,11.12  auf  die  zur  Drosselklappe  fahrende  Stange  21 
übertragen.  Die  Teile  9  und  12  sind  f>oppelhebe1,  an 
denen  Arme  7  und  15  angebracht  sind,  um  an  dicscTi 
die  Standen  t>  und  21  angreifen  zu  lassen.  Um  das 
Uebersetzunusverhiiltnis  in  dem  UebcrtraKunKSsjcstänKe 
andern  zu  können,  soll  hierbei  die  Einrichtung  so  ge- 
troffen werden,  daü  die  Aimnffspunktc  der  die  Bewegung 
übertragenden  Teile  durch  Nflhern  oder  £ntferaen  vom 
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Hfl)cK!rclipiiMl\t  \ci'ci;t  wcrdtn  können.  Her  Ann  15 
ist  zu  diesem  Zwecke  als  Kulisse  ausK'eliiKli'I,  der  die 
SiaiiKe  21  mit  einem  verscliicbliareii  Stein  Iij  anprciit. 
Durch  Verschieben  des  Steines  mit  Hille  einer  Schraube 
kann  also  die  wirksame  Lünge  des  Armes  15  geändert 
werden.  Dasselbe  ÜBt  sich  erreiclien,  wenn  man  den 
Hebet  9  als  Schraube  mit  Rechts-  und  Llnkstcewinde 
ausbildet  und  auf  ihr  die  Hnden  der  Staniren  II  mit 
Sc'hrauhenniuttern  in. In  bciestiüt.  so  üaÜ  man  alsu  durch 
Drehen  diese  Muttern  mehr  oder  weniger  dem  Hebel« 
drchpunkte  S  nähern  kann. 

KL  13  a.  Nr.  18087M.  Heiz-  und  Wasser- 
röhrenkessel  mit  rfickkehrender  Flamme. 
Adrian  van  Overbeke  in  Budapest. 


daR  der  Schiaghammcr  nn  Maschineneestell  schräK  kc- 
lauert  ist  und  an  seinem  vorderen  Knde  eine  drehbar»- 
Scheibe  2(<  trÜKt,  mit  der  die  Schläge  aui  das  DichtunKS- 
material  UhcrtraKcn  werden,  indem  die  Maschine  langsam 
vorwärts  Kcschoben  wird.  Durch  diese  Anwendung 
wird  erreicht,  daß -bei  den  einxelnen  SchiAgen  in  dem 
Dichtnngsmaterial  nicht  Absitze  entstehen,  wie  sfe  sich 
beim  Schlav^cn  mit  einem  k:ewöhnlichcn  Hammer  ergeben. 
Die  Rolle  2(i  kann  so'.vlie  Ahsiit/e  nicht  er/euv;en.  weil 
sie  erstens  irnnicr  mit  einem  runden  Teile  den  Scilla»;  • 
ausübt  und  weil  sie  ierner  bei  jedem  Schlaxe  aui  das 
DichtunKsmateriai,  indem  sie  tiefer  eindringt,  etwas 
hinauf  roilt. 

la.  65a.  Nr.  181314.  Vorricbtong  zum  Frei- 


Dieser  Kessel  besteht  aus  zwei  oder  auch  mehreren 
Hebrahrenkesseln  I  mit  je  einer  Plammrohrfeaerbnchse 
2  in  solcher  Anwendung,  daB  zwischen  letzteren  aiicn 
noch  Heizraume  5  KChildct  werden.  An  der  Rückseite 
stehen  die  Heizrohrenkesse!  I  mit  einem  zu  ihnen  guer 
liegenden,  aus  einem  (ibercn  Dampi&ammicr  «  und  einem 
unteren  Wassersammler  in  mit  zwi.schen  diesen  lieKen- 
den  Wasserrohren  9  bestehenden  Wasserröhrenkcasel 
so  in  Verbindung,  daB  die  aus  den  Heizrfiumen  4. 5  kom- 
mendeo  Oase  gemetaiSMn  den  Wasserröhrenkesscl  be- 
streichen, bevor  sie  rRckkehrend  durch  die  Heizrohren 
entweichen.  —  Iliirch  diese  neue  Zusaiiinuiistellun« 
soll  ein  besonders  lebhaiter  Wasserumlauf  durch  einen 
Kessel  mit  i;r>i[{er  HeizfMcbe  und  groBem  Verdampfungs- 
räum  erreicht  werden. 

Kl.65a.  Nr.  181312.  Du rch  D rucklnit  be- 
triebene Fuge  ndichtmaschinemitSchlag> 


machen  von  Booten  von  ihrer  Aafklngnng. 

Oeorüc  Spclrs  Alexander  Ranklni;  in  Caicutta. 

Diese  Hrfiiulimt;  be/ielit  sieb  auf  Solche  bekatintc 
\  orricliliiin.;en  /um  I Teiinachen  von  ihrer  .Aufhän^cunv:. 
bei  denen  die  Honte  durch  mit  (iewichteii  9  versehene 
Haken  I  an  den  MeiUtaljcn  aufKehuuKt  sind.  Das  Neue 
hierbei  besteht  darin,  daß  Jedes  der  Gewichte  9  bei  aui- 
geh&ngtem  Boote  aui  einer  schmalen  Unterlage  10  in 
solcher  Weise  ruht,  daS  der  Haken  sich  in  der  richtigen 
Stellung  zum  Trajccn  befindet.  Die  l.lnterlat:e  10  ist  an 
einer  Stelle  \.\  beicstiKt.  mit  der  sie  durch  Drehen  mittels 
eines  Hebels,  an  dem  eine  Stanue  17  aiii;reitl.  gedreht 
werden  kann.  i3ei  diesem  Drehen  iallt  dann  das  Ue- 
wicht  9,  weil  es  seine  Unterlage  verliert,  hemnter,  so 


Keller 


Philadelphia  (Penns., 


Ii  a  m  m  e  c 
V.StAA 

eigenartige  bei  dieser  Maschine  besteht  darin. 


daß  der  Haken  1  aufkippt  und  die  Heißtalje  abschlippen 
Uilii.  t:ine  derartige  Aufhängevorrichtung  befindet  sich 
natürlich  an  Jedem  Ende  des  Bootes,  und  ihre  Stangen  17 
fQhren  aadi  einem  etwa  mittschiffs  anKcbrachlen.  «e- 
meinsamen  Doppeihebel.  s^  dal)  sie  «leich/ieitin  durch 
Drehen  dieses  lel/.leren  die  l'iiterlanen  Ii»  unter  den 
Gewichten  y  iortzieheii.  Zw  eckiualüK  werden  die  Sei- 
ten der  L'nterlanen  10  schräg  heruestellt,  so  daß  man 
mit  Hilfe  der  so  Kcbildeten  keilförmigen  Flächen  im- 
stande  ist.  durch  Zurückdrehen  der  Unterlage  die  Oe- 
Wichte  9  wieder  zu  heben  und  damit  die  Haken  1  in  die 
richtige  Laxe  zum  Trajtcn'zu  brin>;en.  Um  dies  zu  er- 
leichtern, kann  man  das  Gewicht  9  als  Rolle  drehbar 
auf  den  Arm  18  des  Hakens  anbringen. 
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Kl.  tiSa.     Nr.    tRI  315.     Vorrichtun«  znm 

s  e  I  h  s  f  t  ä  t  i  K  c  n  ^  i  i  /  i  i  j;  c  n  des  Gewichtes 
von  S  c  h  i  f  I  s  I  a  tl  u  II  K  i  II.  I..iiifrancu,  Martini  Öc  Co. 
in  üentia.  Italien. 

Die  neue  Vorriditunu  m>I1  dazu  dierivii,  die  Deplacc- 
iiienls/unahine  beim  Pinnehnien  von  Ladung  und  damit 
al»o  das  Qewicht  der  Ladimg  selbst  auf  einer  Skala  an- 
znzeieen.  Hierzu  wird,  wie  das  an  sich  beicannt  ist,  ein 
In  das  Wasser  tauchender  Sch\X' immer  d  benutzt,  der 
durch  ein  «icwicht  i  so  ausbalanciert  ist,  daß  die  Bc- 
w  Lv;Liir.;en  des  Schw  immers  iiKttcls  i.  iin.  r  Schnur  eine 
Kolle  drehen  und  damit  ein  Zeiserweik  m  Bcwckuhk 
setzen,  bei  dem  auf  einer  Skala  die  Dci^laccnieiitsändc- 
rung  beim  Löschen  oder  Laden  in  iedeiti  AuKcabiiclie 


aneezeiijt  wird.  Das  Neue  der  ürfindung  besteht  darin, 
daß  die  Schnur,  an  welcher  der  Schwimmer  hiinirt,  auf 
CUR'  kc'i: ltnriTiii;c  'I H u  aufgewickelt  ist,  Juitii 
Koni/it;it  SU  bctnc^>>en  i&t,  daU  trotz  der  UnKleichnuil'i^- 
keit  der  Zunahme  des  Deplacements  bei  (deich  RroÜt-: 
TauchuiiK  die  Teilstriche  attf  der  Sicala  in  gleichen  Ab- 
ständen stehen.  AuBerdem  ist  die  Porm  des  Schwimmers 
in  seinem  oberen  Teile  sn  gewählt,  daß  er  bei  wechseln- 
der Pichtiirlceit  des  Wassers  immer  die  (deiche  Aende- 
rang  in  dl  r  Kintauchtie  iL  u  il  das  Schiff  selbst 'erflilirt. 

Kl.  (>5 ii.  Nr.  181  Mii.  Vorrichtung  zum  Be- 
kohl e  n  V  o  n  Schi  i  i  e  n  w  ;i  h  r  e  ti  d  der  h'  a  h  r  t. 
Charles  (ieorije  Carmll  Cavendisch  Tavlnr  in  Much 
Yelp  <Basildon.  Kssex,  EnKl.). 

Bei  dieser  Einrichtung  findet  die  Förderung  der 
KoMenbebilter,  SScke  nder  dergleichen,  mittels  eine« 
in  bekannter  WeKc  ::Im.t  Rollen  l.iiiftiu!i.ii  mJlnsen 
Transportseiles  stait.  O.is  /wischen  dtin  zu  h(.:k'stiliiidcn 
Schiffe  und  Ulmii  KiihlL-MVii-!.i*sskliiii\-  aiiv;L'iirdii(.t  ist. 
Um  die  vollen  Kohlensackc  l»eim  Transport  der  Cinwir- 
kuuK  des  Windes  m6«lichsl  zu  entziehen  und  ferner  die 
Förderung  möglichst  nahe  dem  Wasserspiegel  ausführen 


zu  kennen,  wird  nach  der  Erfindung  der  die  vollen  Be- 

hältcr  lrLi;;endc  Trum  des  Transportseiles  durch  eine 
hie>;i.4iuc,  z.  B.  aus  Setjeltuch  her(je.stellte  hiihrunK-s- 
röhre  hindurchjte führt,  die  zweckniilDik;  an  Jcr  Schlepp- 
trosse  aufiichanKt  wird.  Auf  iedcm  der  beiden  Schiffe 
sind  Anschlußrohre  vorgesehen,  die  dazu  dienen,  die 
Kohlensflcke  in  das  aufgehängte  biegsame  Rohr  ehizufäh- 
ren  und  am  Ende  auf  das  zu  bekohlende  Schiff  zubringen. 
I^aniit  einem  etwaigen  zu  tiefen  Durchhängen  des  tra- 
Kcudcs  Si.  ihr  »ins  mo({lichst  vorijebcuitt  wird,  kann  die 
Schleppii (isse  -in  ücr  das  biegs.mie  h'iihi iiiustulir  hanv;t, 
noch  durch  üchunec  mit  dem  die  leeren  Kohicnsäcke 
fördernden  Trum  des  Transportseiles  verbunden  werden, 
so  dafl  dieser  mit  zum  Tragen  herangezogen  wird.  Diese 
Odifhige  ruhen  natürlich  mit  Rollen  auf  dem  Trans- 
portseile. 

Kl.  65a.  Nr.  18174Ö.  Kö  r  p c  r  v u ii  Unte  rsec» 
booten.  Friedrich  Hau  in  Berlm. 


Diese  Erfindung  besteht  darin,  daB  der  fiootsköri>«r 
ans  Üngsschüls  zusammengelegten  und  fest  miteinander 
verbundenen  Röhren  gebildet  ist 

Kl.  tö  a.    Nr.  182  01.3.    K  i  n  r  i  c  !i  t  u  n  g  zur  \  e  r  - 
h  i  n  d  e  r  u  n  g  von  A  n  f  r  e  s  s  u  n  e  e  n  der  K  b  Ii  r 
leitungcn    durch  elektrische  Ströme  auf 
>  c  h  i  f  f  e  n.    Carl  Schirmer  in  Kiel. 

Die  neue  KitirichturiK  ist  dazu  bestimmt,  die  bc- 
ikaiihtlich  in  Schifrskörpern  mit  elektrischen  Anlagen  an 
Bord  zirkulierenden  vagabondierenden  Str6me,  welche 
bis  jetzt  ;uk!i  initiier  in  die  Wasser  führenden  Rohr- 
leilun{;ea  Kclun>4cii  und  nach  neueren  (Erfahrungen  haupt- 
sächlich die  Ursache  von  Anfrcssungeii  sind.  iiiisi;luiJlicti 
zu  machen,  indem  verhindert  w  ird,  dafi  die  Strome  über- 
haupt in  tSie  Rohrleitungen  übertreten.  Dies  wirii 
dadurch  erreicht,  daß  die  verschiedenen  MateriaUen. 
aus  denen  die  Rohrleitungen  hergestellt  sind,  sowohl 
gegeneinander  als  auch  gegen  alle  Teile  des  Schiffs- 
körpers, an  denen  sie  befestigt  sind,  oder  mit  denen 
sie  auf  irgend  eine  \\\im.  u!  Berührung  kniumLii.  durch 
zwischengelegte,  nicht  Icuende  Materialien  isoliert  wer- 
den. Angestellte  Versuche  haben  ergeben.  daO  durch 
die  Anwendung  dieser  Einrichtung  Aniressungen  de.' 
Rohrleitungen  in  vollkommenster  Weise  vcrbindert 
werden. 


Bucherschau 


Bilder  der  deutschen  Schiachtflotte, 
künstlerische  Photographien  von  Schiffen,  hergestellt 

von  der  Kirnia  Süddeut<ichL  t.  Ichtdruck  - An- 
stalt Heinrich  Kumpi,  Frankfurt  a.  M„  Mainzer 
Landstr.  ISO.  —  Die  in  einer  QröBe  von  etwa  M  X  4.'(  cm 
hergestellten  Bilder  sind  in  dieser  QroUc  -l  i;  ■  Ii  vn 
eigens  zu  diesem  Zwecke  gebauten  pliotographiscli-ii 
■Apparate  aufgenommen  worden.   Eine  grlMlere  .Anzahl 


der  Bilder  war  während  der  letzten  Tagung  der  Schiii- 
bautechiiischen  (iesellschaft  im  Uchthofe  der  Kdnigl. 
Tedin.  Hochschule  zu  Chariott«nburg  aasgestellt  niid  er» 
regte  sowohl  durch  die  Schönheit  der  künstlerischen 

Wirkung."  als  aiuli  .Itir^t;  ihre  vollk. niiniciie,  scharfe 
Wiedergabe  teciiniscliei  iiirizetlieiten  allk'cnieines  Auf- 
sehi-n.  Nachstehend  Reben  wir  im  virklt-incrten  M.i3- 
stabe  ein  paar  Proben  der  Bilder.  Der  Preis  ist  im 
Verhaltnisse  zu  dem  dafflr  Gebotenen  sehr  gerfais. 
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Mitteilungen  aus  dem  Leserkreise  mit  Angabc  der  Quelle  «  erden  hierunter  Rem  aufgenommen 


Nachrichten  über  Schiffe 




Neuhau-Aufträge 

Akt. -Oes.   \\  c  s    r  im   Bremen:  <ir<>Ucr 

r  r  a  cl)  t  -    u.    P a  ü s a  t:  i  c  r  d  u  in  p  1  e  r  für    ü c  n 

Norddeutschen      Lloyd.     L:inKc  1S6.ti  ni. 


Schlepper  von  2(10  i.  PS.  für  .Mcniel,  I  PersDnendanipfcr 
VOM  90  i.  PS.  iiir  Herlin.  1  h'inow-MaaU-Danipier  von 
1211-  Nil  i.  PS. 


Slapelliufe 

.loh.  C.  Tecklcnlior«  in    (j  c  c  s  t  e  . 

münde:     Fracht-    und     P  a  s  s  a  g  i  e  r  d  a  m  p  f  e 
..Santa    Lucia",    der  zweite  der  von  der  II  a  m - 


\\asser\erdr;iiH!uni:        27«H»»t.  Mii'.cliiMenleistiinv; 
I.SivHt  i.  I'S..  (Jcscliw  uuliKkcii    '  17  kn.  W  ohiir;iiinic  iiir 
^nt  Kaiiil-i-  und  Munt  /.« iss.liLiidcLk>-Passa-.;iere.  sow  ie 
'ItNi  Mann  lksut/unv;. 


S  t  e  1 1  i  n  e  r  O  d  c  r  w  e  r  k  c  :  Zwei  Schlepp- 
dampfcr  von  j:  .^hi  i.  PS.  iiir  llunil>urv:er  kechiiuMk;. 
AhlieferunKSterniin  im  Herbst  dieses  Jalires.  Aiilicrdem 
ein  r  r  a  c  h  t  d  a  m  p  f  e  r  von  l2iHi  t  Tranirihi^keit  fiir 
HanihurKcr  KechnuiiK.    MaschincnlcistuMK  ^kSII  i.  PS. 


A  k  t.  -  (j  e  s.  M.  P  a  u  c  k  s  c  h  in  L  a  n  d  .s  Ii  e  r  k 
a.  \V.:    Diese  Mriiia  hat  r.urzeit  im  Uau:  I  Schrauben- 


hur r-Sü  d  a  m  e  r  i  k  a  n  i  s  c  h  e  n  Da  Ml  p  f  s  c  h  i  f  f  a  h  r  ts- 
Gesellschaft.  M, im  bürg,  bestellten  Dampfer. 
\\  ie  d.is  Scl;v\  csterscliiü  „Santa  Cntliarina",  welches  am 
.'<i.  M  ir/  d.  J.  seine  erste  Viisreisi  'ulrat,  ist  anch  iliescr 
Danipier  tiir  ilie  H:inil<iii '.;-l.:i  l'h  t-l  .ilii  t  l  estitnnit  und 
wurde  bei  der  Konstrukiniii  des  Scliifiskorpers  auf  die 
schvMeriKeii  \erhiilinisse  des  La  Plata-Keviers  beson- 
dere Rücksicht  Kenonmien.  Nach  den  Vorschriiten  des 
•  lerm.  Lloyd,  fiir  dessen  höchste  Klasse  aus  Stahl  als 
Spardccker  erbaut.  Iiat  das  Schiff  folgende  Maupt- 
abniessunifen:  LänRe  —  111,14  m,  Breite  —  14,3.?  ni. 
Seitenhohe  ^  7,<^4  ni.  Die  Aitordnunii  der  sechs  wasser- 
dichten Querschotte  ist  derart  Betroffen,  daß  beim  Leck- 
werden einer  Ahteiluntc  die  Schw  ininif;ihi«keit  erhalten 
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bleibt.  Das  Schiff  entspricht  den  dicsbezKl.  Vorschrif- 
ten der  SecberiifsKcnossenschalt  für  Passacicr-  und 
f-'rachtdampfer  dieser  Orößc. 

In  dem  geräumiKcn  Briickenhausc  sind  luftige  Wohn- 
räume für  500  Zwischendecks-Passasiere  voriteschen: 
die  Mannschaft  ist  in  der  Back,  wie  «blich,  unter- 
Kcbrachf.  Die  kurze  Poop  enthält  die  Waschräume 
der  Passagiere  und  die  Provianträume.  Die  Wohnräume 
für  Offiziere  und  Maschinisten,  sowie  die  Hospitäler  sind 
in  einem  jteräumiKen  Deckhausc  auf  dem  Briickendcck 
angeordnet,  das  auch  einem  groüen.  Kcschniackvol!  ein- 
gerichteten Salon  und  2  Kammern  für  4  Kaiiitspassagierc 


lauf  der  Linien  geben  dem  Schiffe  das  (leprüge  des  neu- 
zeitlichen Passagier-  und  |-rachtdampfcrs. 

Wie  ihr  Schwesterschiff  wird  auch  „Santa  Lucia" 
eine  für  ihre  Abmessungen  bedeutende  Tragfähigkeit 
besitzen,  die  beim  Maximaltiefgange  55(K)  Tonnen  be- 
tragen wird.  Was  aber  das  Schiff  für  den  Verkehr  in 
den  oft  durch  Barren  verlegten  südamerikanischen  Hufen 
besonders  geeignet  macht,  ist  der  Umstand,  daC  es 
liereits  bei  l.V  Tiefgang  eine  Tragfähigkeit  von  2.^00 
Tonnen  besitzt. 

Die  Dreifach-Kxpansionsmaschine  von  1300  Pferde- 
stärken   erteilt  dem  Schiffe,    wie  die  Probefahrt  von 


Platz  bietet.  Auf  dem  darüber  liegenden  Bootsdeck  be- 
findet sich  das  Kartenhaus  mit  der  Kapitänswohnung. 

Zur  schnellen  Bearbeitung  der  Laderäume  dienen 
12  Mannesmann-Ladebäumc  für  5  t  normale  Belastung, 
die  von  6  Dampfwinden  bedient  werden  und  gleichmäßig 
auf  die  beiden  Pfahlmasten  verteilt  sind. 

Der  Fockmast  besitzt  einen  schweren  Baum  für  25 1 
normale  Bctrtebslast  zum  Uebernehmen  besonders 
schwerer  Stücke,  wie  Kessel.  Lokomotivteile  usw. 

In  allen  seinen  Teilen  entspricht  das  Schiff  den  Vor- 
schriften der  Secberufsgcnossenschaft  und  dem  deut- 
schen Auswanderergesetz  und  besitzt  unter  anderem 
8  Stück  .10'  Patent-F<ettungsboote  in  Mannesmann-Davits 
stehend. 

Die  schmucke  Takelung  und  der  formenschöne  Ver- 


„Santa  Catharina"  zeigte,  eine  um  einen  vollen  Knoten 
höhere  (Geschwindigkeit  als  gefordert,  nämlich  11  Knoten. 

Ks  .steht  zu  erwarten,  daß  „Santa  Lucia"  im  gleichen 
Maße  den  vollen  Beifall  seiner  Auftraggeber  finden  wird, 
wie  sein  Schwesterschiff  „Santa  Catharina",  welches 
sich  bei  seiner  sehr  stürmischen  Probefahrt  —  Wind- 
stärke 9  mit  Hagelböen  —  als  vorzügliches,  trockenes 
Seeschiff  bewährte. 


Keihcrstieg  Schiffswerft  und  Ma- 
schinenfabrik in  Hamburg:  Ueber  den  Damp- 
fer „Marie  Maschmann"  (Vergl.  S.  504  in  voriger 
Nr.)  gingen  uns  nachträglich  folgende  Angaben  zu: 
Ladung  ~  3050 1.  Kohlen  ~  330 1,  Wasserverdrängung 
~  4M0t,  Laderaum  —  4400  cbm,  Qesamt-Hcizlinchc  = 
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275^  qm,  Rostflüche  ~  7,(M  qm,  Kessel-Durchmesser  = 
3,75  m,  KcsSL'llünKc  —  3^  m,  Geschwindigkeit  ~  9,5  kn. 
Propeller  von  4,2  m  Durchmesser  und  4,1  m  StcigunK. 


Hried  Krupp,  üermanic  werft  A. -G  in 
Kiel:  Ucbcr  den  Dampfer  „Nordsee"  (Verul.  S. 504 
in  voriger  Nr.)  erhielten  wir  nachträglich  folgende  An- 
gaben: Das  Schiff  wurde  am  5.  Mai  1906  bestellt  und 
lief  am  19.  März  1907  vom  Stapel.  Der  Tieftank  faßt 
1575 1,  Konstr.-Tiefe  =  7,28  m.  Wasserverdrängung  = 
II  lUUt,  Ladung  =  7(XK)t.  Kohlen  =  620  t.  Speisewasscr 
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wurde  dann  auseiiiaitdcr  genommen,  um  mittels  Dampfer 
nach  seinem  Bestimmungsort  gebracht  zu  werden. 


Akt. -  Ges.  Neptun  in  Rostock:  Fracht- 
dampfer „Minna  Horn"  fQr  die  Dampf- 
schiffs-Rcederei  H.  C.  Horn  in  Schleswig. 

Klasse:  Germ.  Llyod  100        Spardeck,  Liinge  zw.  d. 

Perp.  =  92.0  m.  Breite  =  13.33  m.  Konstr.-Tiefe  = 
5.79  m,  Wasserverdrängung  ~  .5500 1.  Dreif.  Exp.- 
Maschine  von   1200  i.  PS.,  520  f  900  +  1400  mm  Zyl.- 


—  lOiu,  Laderaum  =  lOSOOcbm,  Budkerraum  ~  RnOcbm, 
2  Masten.  Besatzung  "~  Mann.  Die  Maschine  macht 
75 -Sil  Umdrehungen.  Die  Kessel  haben  4,0 m  Durch- 
messer und  .V»m  Lünge,  12  qm  Rostfläche  und  480  qm 
Heizfläche.  Der  vicrflügeligc  Propeller  hat  5,3  ni  Durch- 
messer und  4,4  m  Steigung. 


Werft  N  o  b  i  s  k  r  u  g  van  W  i  c  n  e  n  &  S  t  o  r  c  k 
in  Rendsburg:  Leichter  für  Nikolajcwsk, 
Länge  zwischen  Perp.  —  ,53,5  m,  Breite  ~  10,8  ni, 
Seitenhöhe  ~  2,45  m,  Tragfähigkeit  =  25  (W)  Pud  bei 
1.22  m  Tiefgang.  Der  Leichter  ist  auf  der  Werft  mit 
Meftschrauhen    vollständig    zusannnengebaui  worden. 


Durchm.  und  900  nun  Hub.  2  Hauptkcssel  von  14  atin 
Betriebsdruck,  Geschwindigkeit  ~  10  kn.  Das  Schiff 
lief  am  4,  April  von  Stapel  und  soll  etwa  am  11.  Mai 
zur  .Ablieferung  kommen. 


Act.  -  Ges.  H.  Paucksch  in  Landsherg 
a.  W. :  H  c  c  k  r  a  d  s  c  h  I  e  p  p  d  a  m  p  f  e  r  „B  a  v  a  r  i  a". 
I,änge  .35,0  ni.  Breite  ~  (),5m,  Tiefgang  mit  voller 
Ausrüstung  —  n..55  m.  Maschinenleistung  =  1.50  i.  PS. 


Napier  &  Miller,  Old  Kilpatrik:  hraclit- 
dampfer  „Dagmar"  für  Langlands  &  Sons. 
Glasgow,    71.«>7  X  10,36  X  D^eif.    Expans - 
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Maschine  von  432  +  711  +  1143  mm  ZyL^Dnrcbm.  und 
83K  mm  Hüb. 


M  .1  c  k  i  c  &  T  1;  m  rn  s  v,  u  .  ( i  ■  van:  1"  i  s  c  Ii  - 
(lau.  |)ier  iür  t.  k  i  ni  »  c  r  t   *\  Co.  in  D  i  c  p  p  e. 

f(.7l    >  tn.   Dreif.   K\p.-Maschiit  ■  von 

iMt  -^  nmi  Zyl.-nurchm.  iiml  dl"  um  Muh. 


Pischdampier  iiir  die  öoci^t^  Anonyme 
Pvcherie  d'lslande  in  Ostende.  3iS9  x  6J>6 
X  .l.si  ni,  Maschine  vnri  318  +  508  +  838  imil  Zyl.- 
üurchtn.  und  .W  nini  Hub. 

h"  I  e  ni  i  II  «  &  h  c  r  <  ii  s  t)  n  .  Ltd..  F*  a  i  s  1  c  y: 
1>  a  m  p  i  -  M  o  p  pe  r  -  B  a  KK  t  r  vnn  N<N»  t  für  die 
T  h  a  tn  c  s  C  o  n  s  e  r  v  a  ii  c\  C  i>  m  m  i  s  s  i  <mi  a  r  s. 

Scott  &  SonSt  Bo wlinf  :  Kteiner  D a m  p f  e  r 
fir  Josepii  Monk»  &  Co.  in  Liverpool, 
303  X  7J01  X  aj8  m. 


Will.  IJcardniorc  &  Cn  ,  Ltd..  l>  a  1  ni  u  i  r  : 
1)  o  p  P  c  1  s  c  h  r  a  II  b  c  n  -  K  r  a  c  h  t  -  u  n  d  P  a  -s  s  a  K  i  c  r- 
dampfer  „Quilpim"  für  die  Pacific  S  t  c  a  n< 
Navigation  Co.  in  Liverpool.  109.69  X  14.02 
X  7.62  m.  2  Maschinen  von  508  +  838  +  1397  mm 
7)  l.  Purctini.  und  1016  mm  Hub.,  4  Ehiender-Kessel  von 

utiii  Druck,  ils  ist  der  zweite  van  4  für  dieselbe 
Reederei  im  Bas  befindlichen  Dampfer. 

A  r  c  Ii  d.  M  M  1 1 1  a  n  6c  S  n  n  ,  Ltd.  D  u  tn  b  a  r  t  o  n  • 
FrachJdampfcr  vnn  1^.!^  rn  i.anuc  ffir  C  a  ii  a  d  a. 

Hall  Rnssell  &  Co..  Abe  rdeen  :Zwei  Fisch- 
damp  fer  für  die  Societas  Pescadora  Arsen- 
tlna  in  Buenos  Aires. 


\\  ni.  S  i  ni «»  n  iSt  C  <•-,  Ltd.  K  t  nf  r  v  «  :  Dampf- 
H  i>  p  PC  r  -  IIa  R  Kc  r  von  l-'iHi  t  uiiil  2t>tni  i.  PS.  für 
die  C  r  ri  w  n  -  A  «  c  n  t  s ,  L  a  n  <i  s  -  (i  o  v  e  r  n  m  e n  t. 
LeistUHK  25in  t  i.  d.  Stunde  bei  iU.(>')  in  Ti«.tc. 

<1r  angemouth&Oreenock  Ddckyat  duu.. 
n  r  a  n  i;  e  m  o  u  t  h  :  K  H  s  t  e  n  d  a  m  p  i  e  r  iiir  die  M  a- 
K  c  1 1  a  n  -  S  t  r  a  ß  e  45,74  X  8.2.?  X  S.79  m. 

I).  \\.  Hctidersdn  &  Co..  Ltd..  Partick- 
i  r  a  c  h  t  1 .1  rii  ii  i  i  -  i  :r  ilic  N  i  p  p  n  n  Y  u  s  c  n  K  a  i  s  Ii  a. 
Japan.  'ii4,4.s  l.'j'J  x  8,(15  m,  Mascitine  vuii 
635  +  1041  -  I7.'7  mni  ZyL-Durchnu  und  1219  mm  Hub. 
Kessel  von  IJ  atm  Urucit. 


Probeiahrlen 

Kiensburser  Schiffsbau- Üesellsciiaft: 
Prachtdampfer    „Plauen"    für    die  Deutsch- 

.Australische  |1  a  in  p  f  .  ti  ;  f  f  s  -  ( i  e  s  f  1 1  s  c  Ii  a  f  t 
in  H  a  III  b  II  r  v;.  (iroUtc  L.uui.  -  l.?l.''ni.  Urcitc  — 
ni.  Siiti-nhulic-  .s,46  m.  f  raj;fahik'kcit  "  rd.  l(Hn>  t. 
Drcifacli-Kxpansions-Maschinc  von  2200  i.  PS..  <ic- 
.scliwiiidigkcit  -  12  kn.  Höchste  Klasse  des  Britischen 
Lloyd.  Nach  vorzüKüch  verlaufener  I^robeiahrt  wurde 
das  Schiff  sofort  von  der  Reederei  übernommen  und  in 
Fahrt  tcesctzl. 


A  k  I.  -  ( i  e  s.  H.  P  a  II  c  k  s  c  Ii  in  I,  a  ii  d  s  b  e  r  k 
ä.  \\  .  :  f'luUtrachtdatnpfcr  „K  <>  1 1 1)  u  s".  Scliw  csierschifi 
des  ini  AuKiist  19()6  abKcliefcrlcii  Dampfers  ..Liibbeii" 
für  die  Reederei  Qebr.  Knopf.  Das  Schilf  ist  fttr  die 
Fahrt  zwischen  Hamharg  und  aojrsti  bestimmt 


Klassiilkatloii 

Schlepper  ..Bremen"  des  Norddeutschen  Lloyd,  ge- 
baut von  der  Shanehai  F~  Shipb.  &  Dry  Dock  O.  Ltd, 
in  Shanghai    1906.  273  Br.-Reg.-T .   2   Dreif  H\p  Masch. 

Frachtdampfer  ..Hritaniiia"  tl'.  i  KV  eik  rei  W  .  Kunst- 
mann  in  Stettin,  «ebaut  von  R.  Li:i.;;.;s  tX  Si»ns  in 
MiddIcsbrouKh   IS5>7.  23W  Br.-Keir.- i ..   llKii  i  l'S. 

I'rachtdampfer  „Albinuia"  der  tlamburn-Ainerika 
Linie,  Keb.  von  Harland  und  Wolff  in  Belfast  1893, 
4634  Br..RcK.-T.  3300  t.  PS. 

hraclitdampf'.r  ., Mlrmatiiiia"  der  HamburR-Anicnka 
Linie,  Kc-baut  von  Hariaiul  iinJ  Wolff  in  Belfast  1S9.? 
At^M}  15r.-Ketf..T..  Xm  i. 

h'rachtdampfer  „Arncdd  Aiiiüncl«"  der  Woermann- 
Liiiic.  gebaut  vom  Bremer  Vnkan  in  Vexesack  1906, 
5267-B.-ReB..T..  2300  i.PS. 

Frachtdampfer  3ierawa"  der  Seetransport  Q.  ra. 
b.  H.  ni  HambuTK.  gebaut  von  John  l^ri^-stmann  &  Co- 
in  Sunderland  is'J.'i.  XU9  Br.-Kes(.-T.,  I2fi6  UPS. 

l'rachtdampK I  „Bitschill'  uc:  Seetransport  ().  m. 
h.  H.  in  HiiinbiirK.  «ebaut  von  Sir  W.  ü.  ArinstronfE 
Mitchell  6i  Co.  in  Low  Walker-on-Tyne  1805,  3739 
Br.-Rcg.-T.,  1420  i.PS. 

Frachtdampfer  .Böreslasen"  der  Reederei  Percy 
1'ham  in  Stncichnim.  gebaut  von  den  Howahltwericen  in 
Kiel  1899.  mf?  Br.-Kes:.-T.,  mi  i.PS. 

Schlepper  „I"*.!! I- ssalam"  der  W  lartii.nin-Linie  i;i 
HamhurK.  gebaut  von  H.  C.  Stiilcken  Sohn  in  Hambur'.; 
IWMi.  11.^  Br.-RcK.-T..  Sm  i.  PS. 

I'ischdampfer  ..Delphin"  der  Reederei  Joh.  von 
v:\vun  in  Altona,  gebaut  von  H.  C.  Stiilcken  Sohn  in 
Hamburg  1906,  203  Br.>Rec-T.,  400  L  PS. 

Frachtdampfer  „Elm  Alexander^  der  Reederei  F. 
Alexander  &  Co.  in  Antwerpen,  «ebaut  von  den  Ho 
waldtswerken  m  Ki'  1  \m\  bis  Br.-ReK.-T..  3->(l  i.P>. 

Lrachtdauipfer  ..  I  eo  I^ao"  des  Norddeutschen  Lloyd 
uehant  von  Henry  Koch  in  Lübeck  KXlt».  1650  Br.-Retc.-T. 
9.'H  i.  !'S. 

Frachldampfer  .Uiest"  der  Seetransport  0.  m.  b.  ti 
in  Harnbnrr.  «ebaut  von  W.  Onty  St  Co.  in  West- 

Hartlepool  ]mH\.  !t:i«  l?r.-K'ri:.-T.,  LMli  i.  PS, 

(jr.  Pfisiil.miinc:   ,.V^  asluti-^ton"  des  Nordd.  Lloyd. 

Kch.KJi       ;K  r  I.  c,  I  <. . k ii'riiv >ri;  A.-Q.  in  GeestemOude 

I'^fM.  17(HK1  Br.-kcK.-l..  I  tiiiHi  I.  PS. 

L'rachtdamiifer  ..Wervik"  der  Reederei  I\'rc>  Thaiü 
in  Stockholm,  gebaut  von  den  Howaldtswcrken  in  Kiel 
1809.  1506  Br.-Re<;.-T.,  550  I.PS. 

Fahrtberkhte 

Siettincr  Oderwerke:  Fracht-  und 
Pa  ssagicr  dampf  e  r  fUr  den  Amazonenstrom 
„C  h  a  n  d  I  e  s  5t"  f  Ver«;!.  S.  334)  ist  am  16.  Mitre  wohl- 

befi.iltcM    II  M.ir  ^  ,iit'4ekoninieii.  nachdem  er  Swine- 

niiii;JL         vi.  ..I.uiiiui  verlassen  hatte. 

Lieber  ilie  Dauer  von  S  e  «  e  I  s  c  h  i  f  f  s  r  e  i  s  C  n 
im  Jahre  l'XM>  wird  iolkccndes  mitvietcilt: 

Die  sciincllstc  Reise  von  Melbourne  hatte  die  eng- 
lische Bark  „Loch  Ctive**.  Diese  eebranchte  nach  Boston 
84  Tage.  Dann  tolute  die  KIsflether  Bark  „Hyon",  eben- 
falls nach  Boston,  mit  S9  TaKeii;  die  cuKlischc  Bark 
..Loch  Carron"  hatte  91)  Tage  nach  Prawie  Point.  Die 
LiiiKsie  Reise  hatte  danedcii  die  iiorwcsischc  Bark 
..Clara"  mit  175  Ta«en  nach  h'almouth.  —  Von  Sydney 
w  urde  die  beste  Reise  durch  die  englische  Bark  »Ho- 
ward D.  Tropp"  ansgefiihrt,  und  zwar  bi  82  Tagen  nach 
Falmouth.  Das  norwegische  Schiff  „Wasdalc"  hatte  da- 
gegen die  längste  Reise  mit  141  TaKcn  nach  Dover.  — 
Von  Adelaide  und  Port  Pirie  gebrauchte  das  englische 
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>duH  „Mclville  Island"  91  Tajjc  iiatli  Rödlas  Point;  auch 
div  Reise  lies  Hreintr  Schiffes  „Christel"  mit  98  TaRcn 
nach  h'almoiith  Kelmri  /ii  ülii  lustcti.  Die  etiKlischc 
Bark  ..Westfield"  hatte  die  iiiiiKSte  Reise:  sie  dauerte 
I5^t  l  aKC  nach  Old  Hcad  of  Kinsalc.  ■  Von  Neuseeland 
hat  die  inzwischen  verloren  xesaiiKene  Bremer  Bark 
„Uermania"  die  schnellste  Reise  zurttckgekKt.  Das 
Schlif  uchrauchtc  von  Anckland  nach  New  York  87  Tage. 
Die  hiiiKstc  Reise  hatte  die  norwegische  Bark  „Susanne"* 
:i  i;  144  I  .iKcn  vm|{  Hokianga  nach  Hull.  ■  Di»,  schnellste 
Ktiic  von  Neiicaledonien  wurde  in  %  Tasjen  nach  Kil- 
diiiiaii  \<>n  der  franzosischen  Bark  „Biessard"  zuriick- 
«ceteirt;  die  liingste  Kcisc  hatte  die  russische  Bark 
..Woodburn",  und  «war  J68  Tage  bis  Dover.  —  Von 
San  Francisco  war  die  kürzeste  Reise  107  Tage  nach 
Queenstown  (französische  Bark  .,Ma'x*'K  Die  Iflngstc 
Reise  nahm  fast  die  doppelte  Zeit  in  \iis[iiueli;  ilie  K'iisc 
dauerte  19fi  TaKC  His  OU!  lit-.i.l  dj  Kuisulc  (ciuii^vliw-s 
Schiff  .Red  Rd.k'  i.  \  nii  \stMr;a  w  -.jtdc  die  schnellste 
Reise  von  der  enk^liüciien  Bark  „Owencc"  in  104  Taifen 
nach  (.)ueenstov\  n  %urQck>;eleut.  Die  längste  Reise 
dauerte  dagegen  216  Tage  nach  Boston  (amerikanische 
Bark  Jlarry  Morse");  auch  die  Reise  des  Bremer 
Schiffes  „OreKon",  mit  TaKcn  nach  Lizard.  >;eh6rt  zu 
den  latiKsten.  —  Die  kiirzcsto  Reise  von  iacoina  und 
T;it<  iisii  iKiitL  UiL  L ii'v'li'-che  Bark  „Kudora",  nämlich 
HM  1  at:c  nach  Koches  Puini.  Die  englische  Bark  ..holt 
Hill"  hatte  mit  IS2  Taiien  his  Lizard  die  Uinustc  Reise. 
Dann  iolgen  Bremer  Schiii  ,^eru"  mit  175  Tagen  nach 
Uverpool  imd  Emdcr  Bartt  «J4il  Desperandimi*'  mit 
174  Tagen  bis  Dover.  —  Von  Honolulu  hatte  die  ameri- 
kanische Bark  „lohn  Rna"  mit  W  Ta^en  nach  Phila- 
delphia die  beste  Reise.  D.ir.n  i.  lk;t  .kis  K-uleUensLhul- 
schifi  des  Nordd.  Lloyd  „Mcrz-nkiiii  >(»|siiic  Ciiariutte" 
nnt  KM  TaRen  nach  Prawle  Point.  Den  Rekord  der  lang- 
üten  Reise  eroberte  sich  ebenfalls  em  Amerikaner,  näm- 
lieh  der  h'ünfinaster  „Kineo'*.  Dai  Schiff  gebrauchte 
212  Tage  nach  Delaware  Breakwater.  —  Die  schnellsten 
Reisen  von  der  Westküste  Südamerikas  wurden  von 

deutschen,  an  der  Weser  erbauten  S^liiffL  i.  /urückgeleut : 
deutsches  Schiff  ,.1'arcliim"  7»  \ -.m:  \  i  >n  luuique  nach 
Bcachy  Head;  deutsches  >d]\n  ..i  Vi.i'  71  laue  von  Tal- 
lal  nach  Isle  of  W  ivjht:  deutscher  l  unimastcr  .J^reußen', 
I.  Reise  -  71  Taue  von  Iguique  nach  l.izard.  2.  Reise 
=  74  Tage  von  Taltal  nach  Isle  oi  Wight  Die  längste 
Reise  hatte  die  fransOsische  Bark  „Cotoncl  de  Villebnn 
Mareull"  mit  tS3  Tagen  von  Antofagasta  nach  Isle  of 
WiKht. 


Der  chcnialinc  Schnelldampfer  „A  u  k  u  s  t  e  Vic- 
toria", im  Jahre  IW9  \nm  \  uican  erbaut,  ist  von  der 
f'tma  Üebr.  Beermann  in  Stettin  angekauft  und  wird 
im  Laufe  dieses  Monats  eintreffen,  um  abgewrackt  zu 
werden.  Der  Dampfer  «chorte  der  HamburK-Amerika 
Linie,  ist  8479  Br  -Re«.- Tons  «roB  und  befand  sich  seit 
einigen  .fahren  schon  auüer  hahrt.  i"'r  ist  154  m  lann. 
17  m  breit  und  lUm  tief,  die  Maschinen  hatten  )2  54MI 
i.PS. 

Havarien 

Kine  eiuenartivce  H  e  r  if  u  n  k  ist  vor  kur/etn 
mit  dem  \\  h  i  t  e  -  S  t  a  r  -  D  a  m  p  f  e  r  „S  u  e  v  ic"  ge- 
lunsen.  Der  Dampier  war  bei  Lizard  am  Eingange  des 
englischen  Kanals  f^straadet.  Das  581  FuB  lange  Riesen- 
schiff  war  so  aufgelaufen,  daß  atif  der  einen  Seite  des 
Riffs  J.is  -HKt  I'uC  kiiivL  MniU-teil.  auf  der  anderen  das 
kiir/tt  i.  \  ( ii  ik  rteil  Sil  t;  iKraiKicn.  An  eine  Rettuiti:  des 
hahr/euK'-  im  ^;aii/L'i  w.i.  lUvht  zu  denken,  wohl  aber 
an  die  des  KruUcreit  Stuckes  mit  den  wertvollen  Kessel- 


und  MaschinenanlaKen.  Die  DynamitspreuKunKcn,  durch 
die  unter  den  uroBten  Schwierigkeiten  die  Taucher  die 
Malt'KTuti't'  iJcs  >ehifffs  huw  irktcn.  mußten  nielirfaeh 
uiiieiluuclieii  Vierden  wckcii  stürmischen  Wetters,  so 
daß  es  14  Taicc  dauerte,  bis  alle  Arbeiten  vollendet 
u  arcn.  Trotzdem  haben  die  Verbände  so  ausgezeichnet 
gehalten,  daB  nach  dem  Abschleppen  das  400  Pufi  lange 
Scbiffswrack  sich  völlig  dicht  zeigte  und»  von  zwei 
Schleppern  in  Tau  genommen,  nach  Southampton  Aber- 
(Ceführt  \\erden  konnte.  Dort  wird  durch  .Anflicken 
eines  neuen  V<)rderteils  vermutlich  das  Schiff  wieder 
in  seinen  früheren  Zustand  gebracht  werden.  Man  will 
versuchen,  mit  dem  VVrack  des  an  der  Küste  von  Japan 
gestrandeten  amerikanischen  Dampfers  .J)akot&h''  das- 
selbe Rettungsmanöver  zu  machen. 


Nachrichten  von  den  Werften 

und  aus  der  Industrie  ~«  ~» 


Werfte« 

Der  V'eiein  Di-,ns.  ln.  r  S^tiiffsw  elften  veranstaltet 
vom  April  bis  Üktolar  VMis  ui  der  AusstclIunKshallc  am 
Zoologischen  (Jarten  in  Berlin  eine  Deutsche 
S  c  h  i  f  i  b  a  u  -  A  u  s  s  t  e  1 1  u  n  g ,  die  ein  umfassendes, 
übersichiliclies  Bild  des  derzeitigen  Standes  des  deut- 
schen Schiffbauveaeiis  bieten  wird.  In  der  Ausstellung, 
deren  Leitung  in  den  fMnden  eines  Ausschusses  unter 
Vor»;!!/  ilc  R  Och  f^V^rif  runjfsrats  Prof,  Buslev  liejft.  wer- 
den Mfulel  e  M'ii  Schitieii,  Jachten  und  Booten.  Schiffs- 
maschiiieii.  Seliiffskesseln,  Hilfsmaschinen  und  Schrauben, 
Kajiit-  und  Salon-KinrichtunKcn.  Schiffsausrüstungen 
ieder  Art,  Modelle  von  Häfen,  Docks,  Werften.  Werk- 
stätten usw.,  ftusgefflbrte  kleinere  Schifismaschinen, 
Bootsmaschfnen.  Hilfsmaschinen  imd  Motoren,  femer 
Luxuskal'iiien,  Schiffskammern.  Schiffsbaumalerial, 
Schiftsx^ aiie II.  nautische  Instrumente,  kleine  Jachten. 
Ruder-  mul  Mninrlifii ,|r.  eiKlIiL-ii  N\Lirincliteratur,  Sec- 
karten usw  /Alf  Schau  KCStelH  werden.  Der  Kai.ser  hat 
ans;cordiiel.  die  Sämtlichen  großen  silbernen  Schiffs- 
modelle, die  ihm  von  einer  Reihe  wissenschaftlicher, 
wirtschaftlicher  und  sportlicher  Vereine  zur  Silbernen 
Hochzeit  überreicht  wurden,  und  die  die  ftntwicketung 
des  ScKclschiftcs  von  der  W  ikinnerzeit  bis  zur  OeKCii- 
wart  darstellen,  in  dieser  .Ausstellung  vorzuführen.  Der 
erste  Meldeschluß  ist  auf  den  1.  August  anberaumt 


Ein  auf  der  AkL-Oes.  Weser  in  Bremen 
ansgebrochener  Streik  der  Schmiede,  welche 

neben  anderen  l'orderunKcn  haupisru  hlieli  die  h^infiihruiie 
der  neunstündigen  Arbeitszeit  mit  emspiechender  Lohn- 
erhöhung verlaniiten.  ist  an  der  ^;iniKkeit  der  Werft- 
leitunKcn  des  NordsccKCbietes  gescheileru  Die  Werften 
Ilaben  mit  der  SchlieSung  ihrer  slimtilchen  Betriebe  ge- 
droht 


Dresdner  Maschinenfabrik  ii.  Schiffs- 
werft l'ebiKau.  Akt.  -  des.  in  Dresden.  Im 
Jahre  191)0  wurde  laut  (ieschäftsbericht  die  Vereinigung 
der  beiden  Werke  in  Uebigau  durchgeführt  und  durch 
den  Neubau  einer  Schitlbanhalle  und  einer  Maschinen- 
bauu  erkstättc  die  Leistungsfähigkeit  wesentlich  er- 
weitert. Das  firundstück  an  der  Leipziger  Straße  wurde 
veriiußert:  die  LieKcnseii.i iten  Jcr  Schiffsvi.  ei  tt  l  el  rc-iu 
Kinwen  durch  Kauf  in  den  Besitz  der  Ueselischau  ilher. 
Der  Kaufpreis  ist  in  langjährigen  Zahluiinsfristen  zu 
tilgen.  Die  (Jesellschaft  war  nicht  nur  iür   das  ab- 
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gelanfeae  Jahr  voll  beschSMst.  sondern  habe  auch  in 
das  neue  Jahr  einen  ansdtnlJcben  Auftratcsbestand  hin- 
über Kcnommen.  der  ihr  in  Verhindunt;   mit   den  in- 

z\\  i<icliLn  ncH  hcrcinKckommcncn  Abschlfissen  eine  volle 
BeschaitigunK  für  <1en  »;r<iüten  Teil  der  laufenden  Be- 
tricbszL-it  siclK-rc.  DiirL'h  eine  Aitifitcrl;L\VL'>:ini^  war 
das  Werk  itn  Herii;hlsiaiirc  neun  Wüchcn  lahm  Kelegt; 
diese  Pause  wurde  zur  UehersiedelunK  nach  Uebigao 
benutKt.  Der  Abschluß  ergab  einen  BetriebsKewhin  von 
179923  M;  hierzu  tritt  der  aus  dem  Orundstüclcsverlraufe 
nach  Tilsr"ii\;  i'ci  \'i.rhis(\ 'irtrajtes  von  286  460  M  nnch 
vcrbleibetäUc  l.\f'crs.huB  vuii  10  135  M.  Nach  134  l>ü^  M 
(13x1265  M)  AbsclirciluMitiL'ii  v  cilileibt  ein  Reiiikicw  um 
von  56051  M,  wovon  Mii  M  der  KjscMatjt  sowie  30ÜÜÜ 
Mark  der  Sonderriicklaee  überwiesen  und  2:^24S  M  vor- 
getragen  werden.  Das  Vorjahr  schluli,  abgesehen  von 
131708  IM  Verlnstvortrag.  mit  39t  «DZ  M  Verlust  ab. 
wovon  die  Ver.  Elbeschiffahrts-Oesellschaffcn  1?6fmJ  M 
vcrtraKsniiiüi);  ikbernchmeti.  Nach  dem  \crntüKCUS- 
ausw  eise  hetruKt  die  dieser  Qcsellschalt  noch  /u  zahlende 
Kcst&chulU  fUr  die  Werft  Uebigau  782  991  M. 


QrttndungvonStahl-undEisenwerken 

in  Japan.  Das  nLstnlifii  in  lainn  ^'olit  Jnliin.  ncficn 
dem  Stahlwerke  iu  VavvaUDUivln  piivaic  Stahl-  und 
Ilisl;u\  1 1  ku  ini  Lande  zu  Krfmdt  i;.  um  si^ii  iiiit  iticsctn 
wichti)(stcn  Material  der  Technik  unabhtin^ig  vom  Aus- 
lände tu  machen  und  groBe  Summen  der  Nation  selbst 
zngnte  kommen  m  iaiaen.  So  hat  man  im  Juli  und 
August  des  verfkissenen  Jahres  versucht,  in  der  NShe 
von  Tokio  ein  Stahlwerk  kleineren  Maßstabes  mit  zu- 
nüclist  1  Million  Yen  zu  «rilnden.  Die  UnaralünKlichkeit 
diL-sts  Kapitals  uikI  die  icctinischen  SchwieriKkeitcn 
hielten  die  üriuidunK  sulan^c  aui,  bis  schlieOlich  ein 
kapitalkräftiger  Conccrn  der  Sache  sich  annahm  und  be- 
scfaloB,  das  Suhlwerk  statt  nach  Tokio  nach  dem  Hok- 
kaido  zu  verlegen. 

Die  jetzt  vcrsta.uiKliic  l-laluiuesellschatf  llokkaii:'  - 
Tatiko-Tetsurii.  aucii  hokkaido  Kisen  Kaisha  KenamiT. 
will  neben  der  verbliebenen  Reederei  sich  nunmclir 
aui  Bergbau  und  VerhilttUDg  von  Erzen  verlegen.  Ihr 
Hauplsitz  befindet  sich  hi  Tokh»,  eine  Zweigniederlassung 
in  Hakodate.  Von  Hakodate  bis  nach  Aturoran  im  Hok- 


kaido aieht  sldi  avi  eine  Unge  von  20  Rl  =  rnnd  W  km 

ein  Eisenlager,  dessen  Erze  ungefähr  die  Zusammen- 
setzuner  der  von  der  Qeorgs-Marienhiktte  verarbeiteten 
habi-ti.  Um  dieses  auszubeuten,  snli  ein  Eisenwerk  ac- 
ErUndet  werden,  in  dem  man  /iniachst  nur  Roheisen 
bezw.  Masseleisen  (Pig  iron)  herstellen  will.  Spater  soll 
die  h'abrikation  von  Werkzeug-  und  Pederstahl  auf- 
genommen werden. 

Das  Werk  soU  hanpttfcUich  Marinexwecken  dienen. 
Admirat  Vamanouchi.  der  Chef  der  Werft  und  des  Ar- 
seiutis  in  Kiire.  soll  sich  sehr  für  das  Untenielmien  inter- 
essieren und  iriit  Jen  leitenden  Personen  m  Verbindung 
stehen.  AiiKeblicn  interessiert  sich  die  Plrroa  Armstrong 
für  das  neue  Unternehmen. 


Masehineniabrlkcn 

Am  20.  Mär/  d.  J.  hat  laut  Beschluß  der  ütncral- 
versaniiiiliiiiy:  der  betr.  ( iesellschaften  eine  Vereinigung 
der  beiden  Gesellscliafteti  VVorthington-Pumpen- 
Com pa Knie,  A.-(i.,  und  der  Blake-Pumpen- 
Compagnie,  (lni.b.M.,  unter  der  nenen  Hrma 
Worthington  -  Btake  -  Pumpen  -  Co.,  Q.  m. 
b.  H.,  mit  dem  Sitze  in  Berlin  stattgefunden.  Zu 
aeschäffsfnhrerti  btuvf.  Direktoren    sfnd    die  Herren 

P.  Roters  und  J<ihii  Rudeiiliery;  lieslellt  \\ordeii.  Das 
Mannegescliait  steht  nach  wie  vor  unter  der  Leitung 
des  Herrn  Roters  und  wird  bis  auf  weiteres  vom  Ham- 
burger Bureau.  Rödingsmarkt  38,  geleitet  werden. 

Die  Pirnui  Blake-Pumpen-Compagnie,  a.nkh.H., 
Hambarc,  Ist  in  Liquidation  vielen  und  zum  Lhiuidator 
ist  Herr  F.  Rotw:t  besteflt  worden. 


Der  Jahresbericht  der  Lodwig  Loewe  &  Co., 
Akt. -Oes.  in  Berlin  fittirt  aus.  dnS  die  WerkstRtten 

während  des  ganzen  Jahres  bis  an  die  Grenze  ihrer 
Leistungsfähigkeit  besch&fli^jt  sparen  und  auch  die  Ver- 
kaufspreise allmählich  aui  eme  angemessene  Höhe  «e- 
braclit  werden  komiteii.  Die  (.lesellschaft  läüt  einen 
Neubau  für  Herstellung  von  Spezialmaschinen  herrichten 
der  im  ^■ri^hjallr  in  Betrieb  genommen  werden  soll.  Die 
Montagehalle  und  die  Qieflerei  wurden  vergröfiert.  Die 
Ergebnisse  der  letzten  Jahre  xeigt  folgende  Zusammen- 
stellung: 


190) 


1902 


1903 


1904 


I90S 


1906 


Aktienkapital 
Obligattotten 


Vortrag  

Zinsen,  Mieten 
Fab.-  u.  Belg,Gew. 
Obligat  -Zinsen  eto- 
Unkosten  .... 
Abschreibungen 
Reingewinn  .  .  . 
Tantiemen  a.  A.-R 
I.oewe-Stlftung  .  . 
Dividende  .... 
In  Pfosenten  .  .  . 
Vortng  


;.äO  Mill. 
9,00  . 


7,50  Mill. 

WO  y. 


7,öO  Mill. 
I   8jOO  „ 


7,50  MUf. 
7,40  „ 


7,5Ü  Mill. 
7,00 


7,50  MiU. 
6,50  M 


38183  . 

41  299 

42  343  ' 

26125 

3)490 

27894 

18QQ65 

188  984 

223  467 

130056 

2913  606 

2  126  403  i 

1695  872 

1  663  972 

1906573 

2  600522 

557  523 

477968  ; 

342755  1 

319832 

299552 

278912 

.S 17  889 

438  153 

412  147 

384  714 

413  043 

432  857 

454  0«7 

387  234  : 

369465  1 

365  979 

483972 

672  50b 

1  022  291 

464341  j 

803813  ; 

810556 

965963 

1  374 197 

35860 

260ffl  ; 

27608 

29066 

38068 

S9  778 

45  I3.=i 

45  91 1 

50000 

900  000 

750  000 

750  000  , 

750  000 

900  000 

1200000 

12 

10  ; 
42  343  1 

10 

10 

12 

16 

41294 

26125  1 

31490 

27894 

64418 
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Im  neuen  Jahre  sei  die  Nachfrage  nach  Maschinen 
bisher  rege  geblieben  und  die  Wcrlcstätten  seien  noch 
auf  Monate  hinaus  vnit  in  Anspruch  genommen.  So  daü 

die  nesi.;isc!iaft  unch  im  laufenden  Jatirc  mit  ansrc- 
messeneni  Nutzen  A^erdc  arbeiten  können,  wenn  die 
Mnrictiage  sich  nicht  wesentlich  verscbleditem  solle. 


^kuda\^vrke  in  Pilsen:  Zum  erstenmal  seit 
dem  Jahre  1900  sind  die  Skodawerke  in  der  Lage,  eine 
Dividende  zu  bezahlen.  Bereits  das  vorige  Jahr  hatte 
nach  den  voruigeguiKeaen  grollea  Verlusten  mit  einem 
aktiven  Ergebnisse  geschlossen,  wdehes  cur  Verminde- 
rung der  Vertustvortrage  verwendet  wurde.  Jetzt  wird 
der  Verlust  vollstündii;  KCtilKt  und  auRtrÜLin  Line  Divi- 
dende von  6  verteilt.  Das  Jaiir  \'MHi  stiiliclii  nach 
Vornahme  von  AhsclircibunKen  in  der  tl(»lie  7(17.72 
Kronen  mit  einem  Reingewinne  von  2  476  671  K.  Aus 
diesem  ücwinnc  ist  zunächst  der  nach  erübrigende  Vcr- 
Inst  von  613  952  K  zu  tilgen.  £s  verbleibt  dann  ein  Be- 
trag von  1862718  K  verfOgbar.  Aus  diesem  Oewinne 
wird  eine  IlivicKruIc  von  12  K  oder  6  %  bezahlt,  die 
Kvicrvi;  wird  mit  Jfionon  K  dotiert  und  der  nach  Be- 
ßleichun«  der  TiHitienie  \ eriileitieiide  Rest  von  llii7()iiK 
wird.  au<  neue  Rechnung  vurtcctragen.  Das  Qewinn- 
und  Verlustkonto  settit  sieb  im  Vergleiche  mit  dem  Vor- 
jahre w  if  fnltrt : 

Krträgnisse:  gegeu)iW4  0.s 

Kronen 

Reingewinn  4l28»SQ-i-  1812  147 

Verlrätvortrag  per  l.  .lanuar  ]')ix>  .       —       —  613^2 
.^timmc  der  Ertragnisse  .  .  4  128  88^       —  " 

Lasten; 

Wriuätvortrsg  vom  Jahre  1903  .  .    6I3m.s2  —  1536  297 

Steuern    74  073  -         4  b.W 

Steiierrcservf  530  000  -p     530  000 

KrankenkassenbeiträKO  11.  Unfallvers.  196  285  -  2«  884 
Abschreibuneen     von  (Icbäudcn, 

Maschinen,  Werkzeugen  u.  Mobiliar     707  272  -f  6S(>27 

Zinsen   144  585  —  5662^ 

(lewinn  pro  1906  .  .  .  .2  476  671 
ab   Verlustvortrag  vom 

Jahre  1<I05  6t3  952 

Oewtnn  per  SsMo  1  fl«27l8  +>  «62718 

Summe  der  Lasten  ....  4l28IWl 

Der  vorEcICEtc  (ieschnff-berielit  konstatiert,  daR  in- 
fülKC  der  ßelebung  des  Marktes  und  einer  wesentlich 
crw  eiterten  A  k  q  u  i  .s  i  t  h-  ii  s  t  ä  t  i  k  k  c  i  t  die  Betriebs- 
stätten der  (jc.<iellschaii,  insbesondere  die  Stahlhütte  und 
die  Maschinenfabrik,  das  Kanze  Jahr  hindurch 
tm  an  die  Grenzen  der  LeistungsfAhiglieit  mit  AnftrAgen 
versehen  waren.  Mit  Ausnahme  der  Ereeugnlsse  der 
Ma.'^chitienfalirik.  bei  denen  sich  die  Preissteigerung  in 
deti  ailernialiik:steii  üreti/eii  he\\  et,'te,  eiitw  iekelten  sich 
die  \'erkauisprei>.e  de'  iilirivien  l'ahrikate  entspi  eclieiid 
der  KcsteiEerien  Nachfrage  sowie  den  verteuerten  Koh- 
materialien  und  Löhnen.  Der  Umsatz  an  eieenen  Fabri- 
katen war  am  6,5  Mill.  K  höher  als  im  Vorjahre,  wobei 
die  Mischinenfabrllc,  aamentiicb  mit  grolien  PrSzIsbns- 
«tMnflfmaschinen,  Gasmaschinen  und  BerKwerksanlagen 
sowie  mit  Dampfturbinen  des  Systems  Rateau,  den 
Mauptanieil  liat.  Der  nenelil  teilt  weiter  mit.  daß  die 
Eesellscliaftliehen  l'alinktii  BeslellunKen  seitens  des 
Reichskriegsministeriiims  auf  Feldgeschfitzlafetten.  sd- 
tens  der  Marine  auf  Schlachtschifiarmierungen,  seitens 
der  Heeresverwaltung  auf  Oeschützmunition  und  seitens 
der  rumänischen  Regierung  behmgreiche  Aufträge  auf 


Schiffsseschiitzc  und  Munition  sowie  auf  die  komplette 
Einrichtung  einer  GeschoBlebrik  hatten.  Die  Lafetten» 
lieferung  reicht  bis  in  das  Jahr  1908.   Die  OeschOtze 

für  die  Kriegsmarine  wurden  fast  zur  Qänze  abgeliefert 
und  vcrrcclitict.  Die  rumänischen  Bestellungen  werden 
in  diesem  Jahre  abeelieiert  werden.  Um  den  wesent- 
lich erhöhten  Anforderungen  an  die  Leistungsfähiskeit 
und  die  Betriebsmittel  zu  entsprechen,  wurde  eine  auf 
das  modernste  eingerichtete  Maschlnenfabrilc  und  Eisen- 
gieSerel  errichtet,  von  denen  die  erslere  tcbrni  bn  Laufe 
des  Vorjahres,  die  letztere  im  Pebmar  laufenden  Jahres 
dem  Betriebe  überReben  wurde.  Hierdurch  erscheint 
die  Konzentration  der  W  erks;)llI.l^:e^  in  der  Hauptsache 
beendet.  lH.r  Bericht  teilt  mit,  dall  die  das  ganze  Vor- 
jahr hindurch  bestandene  günstige  Oeschäftslagc  auch 
heute  noch  unvermindert  anhAlt.  Der  in  das  neue  Ge- 
schAftsiahr  abemommene  Bestand  an  unerledigten  Auf- 
trügen im  Betrage  von  unsefiHir  20000000  K  neigt  gOK«!- 
über  dem  Vorjahre  eine  Erhöhung  von  mehr  als 
3000000  IC 


NachricMtn  flbtr  Schiffahrt 

und  SchMliMilt^ 


Die  Hamburg  •  Bremer  Af  rilcalinie, 
AkticnKesellschaft,  wird  bei  den  vor  kurzem 

eingericliteten  reffclmSßifren  Dampferverbindiitiijen  mit 
der  Westküste  und  der  Südwestküste  von  Afrika  auch 
den  Emder  Hafen  in  Ihren  Verkehr  einbeziehen. 


Oer  Norddeutsche  Lloyd  In  Bremen  be- 

i\ir,lertL  ii!i  latire  lf06  auf  v  :i  t  ir-  .  .anischen  Reisen 
semtr  Uait>picr  4V1  38.?  Persnnin  ;,kkeii  449  243  im  Vor- 
jahre. Im  ganzen  wurden  vuii  dem  Nurd deutschen  l.ln\  d 
im  transatlantischen  Verkehre  bis  zum  31.  Dezember  1906 
6  4f>9  217  I*ers(ineii  befördert.  An  Ladung  wurden  im 
Jahre  19Q6  3  AM  738  cbm  befördert,  das  sind  267  391  cbm 
mehr  als  im  Jahre  1905.  IMe  Schiffe  des  Norddeutschen 

tJ(i\d  durchliefen  im  tahre  lOftfi  eine  Strecke  von 
ÖU0Ü938  Seemeilen,  lias  ist  27>'tiial  der  Umfang  des  Erd- 
balles. Der  Proviant\ erliraiicti  des  Jahres  !*'<Hi  kommt 
dem  Werte  von  nata/u  16  Mill.  M  gleich,  der  tJcsamt- 
verbrauch  an  Ki)lilen  auf  den  Dampfern  des  Norddeut- 
schen Lloyd  betrug  1906  1  568428  Tonnen  im  Werte 
von  etwa  28  MiU.  M,  d.  h.  etwa  3  MilL  M  mdir  als  im 
Jahre  vorher. 


I*eüi:bch  -  Australische  Dampf  sc  hiffs- 
Qesellschaf t,  Hamburg.  Der  Jahresbericht 
führt  aus:  Die  Oeschiftslage  in  Anstreifen  war  auch 

im  verflossenen  Jahre  eine  gute,  trot^tleni  liat  sich  in 
unserem  ausgehenden  Ciüterverkehrc  eine  nennenswerte 
Besserung:  mclit  Viill/D^eii.  I)ic  l'rsaelie  dafür  nia«  /um 
größten  Teile  in  dem  Konkurrenzlianipie  liegen,  welcher 
der  Scglcrlinic  von  Hamburg  nach  Australien  seit  Ittn- 
gerer  Zeit  aufgedrungen  war  md  welcher  ganz  auBer- 
erdentlieh  niedrige  Raten  hn  Oefolge  hatte.  Kadidem 
dieser  Konkurrenzkampf  hifolge  Erschöpfung  des  An- 
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uriiiers  jct/t  beseitigt  ist.  dürfte  sich  auch  bald  eine 
Künsüxe  KUckuirktinK  auf  die  Dampfer  bemerkbar 
machen.  —  Mit  Rückladung  von  Australien  Ins  es  da- 
KCRen  das  tanze  Jahr  hindurch,  abgesehen  von  den 
mSBiKen  Frachten,  sehr  ffui,  soitafi  es  uns  eelatiK.  unsere 
flaiiptliniv  .i'ich  in  der  tiaiicn  Saison  rc^clmaBiK  direkt 
\on  Aiisiialicii  und  ohne  w  esentliche  Schw  lerijtkeiten 
ziiriick/iii)rinj{en;  fast  alle  unsere  Schiffe  haben  volle 
Ladungen  erhalten.  Um  die  erlVirderliche  Tonnage  zu 
Stellen,  waren  wir  «emitiul.  im  Herbst  einiKe  Dampfer 
in  Ballast  von  hier  nach  AustraUen  hinaussusenden.  Die 
Ktthlanlatren  auf  unseren  Dampfern  haben  sich  vorzuxlich 
hewiihrt;  das  FruchtKCSchaft  liaUc  in-  eisten  Jahre  aber 
»intcr  einer  untjünsti>;en  Krnte  /.i;  ItiUcu. 

Das  (leschnft  iinl  der  Kap-Kolonie  will  sich  noch 
immer  nicht  erholen.  Unsere  t*>achteinnahmcn  dahin 
sind  Im  ßerichts]ahre  die  kleinsten  «ewesen.  seitdem 

wir  drei  reuelmiiüiue  l-inuii  in  IkiIhmi,  ni^sc 

jtiinstiuen  Verhältnisse  hahtii  viel  dazu  iieiKetrajren.  daü 
auf  de!i  Ahm  eisen  nicht  ein  einziger  unserer  Dampfer 
volle  Ladung;  tiehabt  hat. 

Nach  und  von  Niederlflndisch-Indien  war  der  Ver- 
kehr normal  In;  s^mnier  sind  zw  ar  \vn.;Ii  ili.  Jr  Schiffe 
mit  sehr  vk  I  Uium  k'.mm  zurück);ckorniiii.ii.  bald  dar- 
,uit  war  .tliLT  Jas  AiivjLlint  vnii  l.adunK  so  stark.  Juli 
Duiiipierräume  zeilweihK  knapp  wurden.  Um  unsere 
StetlunR  in  dieser  Fahrt  kui  behaupten  zu  kcmncn.  haben 
«■ir  uns  entschlossen,  die  Fahrt  direkt  durch  den  Suei- 
kanal  nach  NiederMndisch-Tndien  aufzunehmen. 

Dil-  l  aliM  Ska:ii!irmvien  nach  Australien  ist 
überw  iegend  auf  Holz  aniicw  iesen,  welches  nur  geringe 
Fracht  zahlt.  Im  übriKen  hat  sie  sicfa  aber  Ktit  ent- 
wickelt, so  daB  wir  die  Abfahrten  vermehrt  haben  und 
welter  vermehren  werden. 

t  s  'vili.l  SL.iiiiraKi.  das  Kapital  um  4  Mill.  M  auf 
lOIKiiJUlNI  M  zu  erhüben  durch  Ausgabe  von  "hNIU  neuen 
Aktien  m  le  1000  M. 

Die  (icuinii-  und  Verlust-Redmiiii.;  ir.;ilit  ^irruii 
Reingewiiui  vuii  2  843  8S>i,.l.S  .M  Nacli  Absetzung  der  Ab- 
schreibiin^jcn  auf  die  l-lottc  usw  \on  1  H49.S49,8.S  M.  ver- 
bleiben 30H..VII  M.  Dem  üesciisehaftsverlrag  enfsprechcnd 
ist  über  diesen  Betrag  wie  folgt  zu  verfügen:  für  die  ge- 
ietzmUiige  Rücklage  i  670120  M..  4  pCt.  an  die  Aktionira 
4m  000  M..  vom  Reirt  ft  4  2S  des  Oeseltsehaflsvertrages 
«  pCt  an  din  Aufsichtsrat  io  r>.iH..JO  M..  weitere  4  pCt.  an 
die  Akliunäie  4N)000  M.  Zusammen  'W4  .WS.M)  M,. 
mithin  h  'v  Dividende,  ebenso  wie  im  Vorjahre. 

Der  bislierige  Verlauf  der  zum  neuen  (leschaiisiahre 
gehörenden  Reisen  berechtigt  zu  der  ErwartuiiK,  daB 
auch  für  das  Jahr  1907  befriedigende  Ergebnisse  er- 
zielt werden. 


Ans  dem  H  t  s  f,  fj  j  t  s  b  e  i  \  c  }:  1 1  der  S  c  h  I  e  - 
s  i  s  c  h  e  n  1)  a  ui  p  i  c  :  -  C  o  m  p  a  ^  ii  t  c  .  \  k  I.  -  (i  c  s., 
i  n  Breslau  1906.  Du.  Brcslauer  Schiffahrts-Aklien- 
gesellschatt  ist  in  unseren  Besitz  übergegangen.  Zur 
Durchführung  der  Fusion  ist  unser  Aktienkapital  um 
1530000  M  (auf  3520000  Ml  durch  Ausgabe  von 
IS3l>  neuer  Aktien  ä  tOOO  M  erhOht  worden. 

lnioli;e  eines  sehr  milden  W  inters  konnte  die  Schiii- 
iahrt  schon  i:nde  Februar  I9(J6  wieder  aiMijenomnien 
werden.  Die  iiskalischeri  UmschluKStellen  in  Breslau 
und  Maltsch  wurden  am  26.  Februar  fUr  den  Betrieb  er- 
öffnet und  die  Nadelwehre  der  oberen  Oder  atn  1.  MArz 
anfgerichtet.  so  daB  mit  diesem  Tage  die  Schiffahrt  auf 


der  «aiizen  (Jder  im  (ianijf  war.  Die  F.röflnuiiK  des 
Odcr-Spree-Kanals  verzögerte  sich  noch  einige  Tage, 
da  die  Schleusen  noch  in  Reparatur  waren. 

I. eider  miissen  wir  an  dieser  Stelle  a.\ck\\  konst.!- 
ticren,  datt  der  OUer-Spree-Kanai,  diese  wichtige  tuid 
eni/iKe  KruBzügige  Verbindungsstralk  zwischen  der  Oder 
und  Berlin  bezw.  der  Elbe,  das  Schmerzenskind  für  die 
Oderschiffahrt  gewordeti  ist.  Zu  den  rnr  Ocwoiinhta 
^'ew ordeiien  lauKen  Wartezeiten,  welclic  Jii  Kahne  an 
den  Schleusen  aiizuliek;en  haben,  weil  dieselben  namcni- 
lich  in  verkehrsreichen  Monaten  dem  jetzigen  Durch- 
Kan>;$verkchre  nicht  mehr  genügen,  und  weil  vieiiadi 
behordliclierscits  nicht  die  getiflgenden  Mannschaften 
und  Mittel  zur  Verfügung  gesteflt  wurden»  um  ^len  be- 
schleunigten und  vertinccrten  Scblensenbetrieb  herhei- 
ziifiiliicii.  hat  sich  Im  letzten  .fahre  eine  Utisi^turheit  des 
IKiiitlifs  In,  der  Durchfahrt  durch  den  Kanal  fühlba' 
.;L;iia^lii,  '.^  L'klii'  ilii  \ii:rm-rKsaiiiki.it  aller  kierer,  welclic 
ein  liitcrcs&c  au  dicseni  Kanal  liabcii,  herausfordert  und 
auf  schleunigste  Abhilfe  drüngt. 

Die  Wasserbau  \  LI  waliuiiK  hat  sicli  ireiiMHtt  ge- 
sehen, Iniolge  versctiicdener  Beschädigungen  an  der 
Sohle  und  den  Böschungen  des  Kanals  eine  Verordnung 

zu  erlassen,  w(tiiach  die  Tauchtiefe  der  Kihne.  welche 
seKenüber  der  im  »iesetz  vorgesehenen  Tauchtiefe  von 
l.T.Siii  iihcrüiLs  li(.ri.iis  irüher  auf  l.wtni  herahnesei/t 
war.  iiocli  wciicr  —  auf  L-SOm  herabgesetzt  und  dii 
Tauchtiefe  der  Schleppdampfer  sow  ie  die  Fahrifcschw  in- 
diKkeit  derselben  herabgemindert  wird.  Mult  nun  nacli 
Uge  der  Verhillnisse  die  Schiffahrt  wohl  oder  Abel  sich 
mit  diesen  sie  ftberam  schNdigenden  MaBnabmen  ein- 
verstanden erkliren.  so  darf  sie  doch  entarten,  daß  die 
Konisciiche  StaatsreKieruni:  'm  iiu  Mitul  sciuut,  um  in 
allerkürzester  Zeit  die  MäUKcl  /.u  bcseilincu  und  den 
()der->|i:  Ii.  Kanal  auf  eine  Höhe  zu  bringen,  welche 
dem  mächtig  aiixew  achsencn  und  iiifolKe  der  OUerregu- 
lierniiK  sicher  iedes  Jahr  weiter  wachsenden  Verkehre 
angepaPt  ist.  Zum  mindesten  muB  die  Schiffahrt  ver- 
langen, daB  die  Kahne  mit  dem  Tiefgänge  in  den  Kanal 
eiiiKelassen  werden,  mit  wcMicm  ^le  die  Oder  heruntcr- 
xekonimeii  sind.  Zur  Hclicluiiik:  dis  langen  Schleusen- 
ranjces  sind  bezw  .  w  erden  ll  l  inpiiLlscIiicusLii  Kehaiil. 
Die  Wirkung  derselben  wird  sich  erst  zeigen,  wenn  au 
allen  Schleusen  der  Betrieb  gut  fnnktroniert. 

I^er  Wyssersland  der  Oder  war  im  abKelaufeiicii 
Ueschaitsjahre  im  allgemeinen  günstig.  Wenn  auch  der 
Schiffahrtsbetrieb  zeitweilig  durch  Niedrig-  und  Hoch- 
wasser ungünstig  beeiniloBt' wurde,  so  blieben  wir  doch 
von  Icncn  verheerenden  HochwasserweHen  und  solchen 
Zeiten  Niedriviw  assers  verschont,  welche  die  Schiftalirt 
in  triilieren  lahren  zum  Frliet;en  Rcbraclit  haben.  Iiis 
Mitte  Dezember  konnte  die  Schifiuliri  nhne  besondere 
Hiiideriiisse  betrieben  werden;  dann  trat  starker  Frnsi 
auf,  so  dal!  am  17.  Dezember  der  Schiffahrt  auf  der 
oberen  Oder  durch  Niederlegung  der  Wehre  ein  Ende 
eemacht  wurde.  Auf  der  unteren  Oder  war  der  Betrieb 

Wohl  llocll  k_ini'.;i:  T.'.v.v  l:iii-iT  itn').;Iit'?i.  i\i<:h  Wiainle  eine 
uanzc  .\nzahl  l>eladeiier  Kahne  ihr  Ziel  nicht  mehr  er- 
reichen, sondern '  mußte  in  Winterhäfen  Schutz  suchen. 

Das  Vcriadungsgcscliiift  über  Winter  1905^06  wurde 
durch  den  neuen  Zolltarif  «ünstiu  beeinflußt.  Sowohl 
lalw.irts  wie  V' i ••v  1 1  !s  kamen  -.'.njUin-  Posten  vt<n  *in- 
(eni  ans  dem  .Auslände  herein,  .so  daB  der  vorhandene 
Kaliiiraiim  in  Breslau  und  Hamburc  zu  verhiiltnism.iBiK' 
guten  Frachtraten  belegt  werden  konnte.  Im  iibrlKcii 
zeigte  im  l.aufe  des  Jahres  der  Frachtenmarkt  das  w  eniK 
erfreuliche  ßikl  früherer  Jahre.  Kleine  nnd  unkontrol- 
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lierbare  Knnkurien/  einerseits,  die  Eisenliahntarifc 
andererseits  «abcn  üic  hL-scliL-iiJenc  ürtn/e  an.  wciwht- 
d;c  Fraohiratcn  erreichen  k<>nmKn.  Uie  auf  Jn-ve  W  eise 
in  «ar  Keinem  Verhältnisse  zu  den  gesteiiferten  Hetriebs- 
kosien  sjaiiüen.  Iiabci  kann  nicht  «esaßt  werden,  dtß 
CS  an  OnteTn  tehite.  \n  enncleich  nn  ralueschiiitc  uci 
Mank'e'  an  \  erirsc' :iirus-K'>h'in.  der  s-ch  r.aincnt,;t.i 
im  Herbst  f<i!'!''ar  machte,  der  Schif'p'irt  im  al'icemcir.en 
eine  schwere  Sc',.  Jivfunic  bereitete.  Ks  Y.,ir  /e'twe'iic 
Picht  nicKiic'.,  e  ne  l.avin;«  K  »Meli  /<:;  Wa'^servcf- 
ira^htiiHK  zu  erhu'ti  :i.  hie  I'."!kv  d  i*.  -n  v.  ar.  duH  die 
brachts.iue  fsir  K"hle:i  si' bst  /ii  Zeia-n  schlecliteii 
\\  assersta;;Je<  sic'i  n'cht  \'  \\  ihreir  niedrigen  N'ivcaii 
erhohen  kotiiucn.  Wenn  uabei  üi'.-  KiaclMsit<£e  iiir  an- 
dere, nainenitich  in  iteckkjhnen  /ii  verladende  tliiier 
nicht  cntsr-iec!;eiiJ  Kcurnckt  wurden,  so  lu'.;  dies,  wie 
liesant.  daran.  daU  das  i iiiteranLel^ot  lehhait  war  und 
der  dispiitiilile  Kahiiraiiin  stets  schlank  aus  dem  .Markte 
nem>niit'.eii  wurde. 

Per  Verkehr  vun  Hatiihnrg  und  Stettin  war  nur 
nuaiititutiv  befrlediKend.  Hie  hracliiraten  konnte«  auch 
hier  eine  eritspreclieiiiJe  Hi.he  iiiclit  erreichen.  Der  Ver- 
kehr, namentlich  ah  ."^lettin.  w  ird  dadurch  selir  uniinnstin 
beeiniiul't.  daU  die  Menge  der  /.iir  \  eriracliiunc  konjinen- 
dcn  Talgiiter  in  Rar  kciiiein  Xerhidtnisse  iw  den  flers- 
vjiiiern  steht,  tiavhdcm  un.^er  w  ithtii£Ster  \  eriraclitungs- 
artikel  —  Kohlen  -  -  iniitlKe  des  hilliifen  Eisenbahn-Aus- 
I'...' .•  .'.ar'.'s  ii;:^i;  ti  r-  tu  -...ins  -  \i:iv  ii.ir  iimvIi  in 
-selir  heschriitiktetn  .MuHe  ziifidlt.  In  Stettin  herrscht  in- 
folgedessen stets  .Manntet  an  Kahtiraitin,  sn  daO  bei  hiii- 


ßiiniuen  von  Kroßeren  Bergtransporfen  erst  Kähne  von 

Finslenberu  —  und  dann  gewohnhch  zu  hohen  Kahn- 
mieten -    nach  Stettin  Kescliafft  werden  müssen. 

Das  Hiii:s;ercesch;i!t  von  Kürstenber«  nach  Breslau 
und  V'  n  Breslau  nach  Cosel  war  im  Durchschnitt  loh- 
nen Jer  als  in  früheren  Jahren,  weil  wegen  der  Masse  der 
BcritKUter  sich  wciiivter  Dampfer  mit  dern  Schleppen 
leerer  Kiihne  befassen  konnten. 

Die  Peisonenscliiffahrt  litt  unter  den  schlechten 
W  iticritni;svLrh,iltnissen  im  Mi>nat  Mai.  Der  Verkehr 
bewerte  sich  im  iihritccn  aiit  der  höhe  früherer  Jahre. 

iJas  Quantum  an  (lütern,  welche  wir  im  Berichtsjahre 
befördert  h.ihen.  hat  sich  ^tgvn  das  Vorjahr  mehr  wie  ver- 
doppelt 

Im  ganzi.n  beförderten  wir:  8051  57H  Ztr. 

tMI  C()2  .,    in  1905. 

Davon  entfallen 
a)  auf  den  Talvcikehr  von  Cosel  und  Breslau 

nach  Siettin   Inn  l46Zlr. 

.  Hjniburg-Berlin-.MaKdebg  207^370  .    3980516  Ztr. 

bi  auf  den  Bcrßverkchr  nach  Bieslau  und  Cosel 

von  Sietiin  lh92064Ztr. 

.  Hamburfi-Beriin-Magcieb};.  2350460  „ 
auf  den  Bcrgvcrkchr  von  Bres- 
lau nach  Cosel  .      .      .  .       285.VS  _    4":iO<)2  . 

w  ie  f)btM  Hi»äi  .S7M  Zir. 

Zur  Bewältiniing  dieser  Transporte  benutzten  wir  auLier 
unserem  elKenen  Schiii<park  34.=i  fremde  K.^hne  für  einzelne 
h'ainten. 


ACT  1  ENG  KS  El  I.SCHAFT 

OBERBILKER  STAHLWERK 

vormals  C.  Pocnsj^cn,  (iiesbcrs  6s.  Cie. 

Düsseldorl -  Oberbilk 

In  Vit  Arbeit»ttag;«n  l'ei'tij^KeHtellte 

vierfache  aufgebaute  Kurbelwelle,  fertig-  bearbeitet  21150  kg. 

f 
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Fremde  le«re  K^ne  bugsierten  wir: 
1689  Stack  von  Parslenbeis  nach  Bmlin. 

503     .       .    Breslau  nacli  Cosel. 

Auf  den  alten  Bestand  der  Schlesischen  Danipfer-Com- 
pagnie  kamen  in  Abgang  fOr  2  Dampfer  (Breslau  und  Idai 
sowie  für  2  ausraiiRierte  Kähne  und  1  I'rahm  30485  M., 
iJat;ck!t.'ii  in  Znuaii«  inr  .5  lU'uc  lisciiic 

5(10  TonriLii-Ikckkahnc  M  1(12  75lV- 

für  1  Uanipikcsscianlatcc,  sowie  iUi  Ver- 
besserunfcsbanten  an  Dampfern  und 
Kalmen  29  49.^.fi<i 

Die  Rrf  sslauer  Schiffahrts-Aktiemteseltschaft  brachte 

ein  : 

24  Danipier,  eiserne  Kalme,  20  hol/erne  Kiihlie. 
7  Prflhme  bezw.  Schuten. 

Davon  kamen  in  Abgang  durch  Verkaut  I  Dampfer 
(Pflrst  Bismarck),  sowie  1  betriebSunHI^ger 

Kahn   M  9392.75 

und  in  Zuganx;  für  Umbauten  „  150ÜI),— 

Unser  gesamter  ScbUfsiMirk  besteht  am  Ende  des 
Jahres  ans: 
31  Schleppdampfern  mit  einer  Schlepp- 
kraft von  ca.  22  IHN)  t 

11  Personen-,  Kühr-  und  Haienüampfern, 
92  eisernen  Kühnen  mit  einer  Tragfähig- 
keit von  „  34  noo  t 

SO  hölzernen  Kahm  n    mit   einer  TraK- 

fähiKkeit  vcni  II  <«ki  t 

16  Prälinien  und  Schulen,  1  Han«t  i. 
PUr  Reparaturen  an  Dampfern  und  Kühnen  haben 
wir  Mfl  526.69  M  aus  den  Betriebseinnahmen  des  Jahres 
1906  iredeck». 

Kohlen  wurden  verbraucht  519  032  Zentner  mit 
442940,04  NL,  gegen  286245  Zentrier  mit  248609,11  M  in 
1905. 

Den  pro  1906  erzielten  Reingewinn  de  IM  2115  245.73 
sttzaglich  des  Vortrages  von  1905    .S4s.2(. 

M  2fl5  7W.W 

beantragen  wir  wie  folgt  zur  Verteilung 
zu  brhigen: 


5%  zum  ordentlichen  Keserveiunüs  .  .  .  M  lo2b2U4 
Tantieme  an  Vorstand  und  Aufsichtsrat  .  »  Hi085.i7 

5^  Dividende  «  I76000r- 

Vortrag  anf  neue  Reehnuiiic  .  .  .  .  .  .  „  344633 

M  205703.99 


Erzeugung  der  deutschen  Hochofen  werke 
im  Februar  1907 


1907 


1906 


Jammr  'Pebnur  Febrnar  1'^,^^-^^ 


Gießerei- 
Roheisen 

Besse  mer- 

Rohcisen 
I  homas- 

Ro!u-i>Lii 
Stahleisen 
u  SpieRCl- 
cisen 
Puddcl- 

Roheisen 


t           t  t 

177543  166062  343  605 

4)712l   86846«  77556 

686901  63868«  1325590 


I  t 
164204^  329218 
31 788  73889 
605830  1  262160 


S7  4<J.'<     7.1  745      1hl  2.?H     72  24H  154i«w» 


  W503i   62  8491     132  3521    61924     136  120 

"TRS!  '7vSW\'WVSt  T33TO  im33)*i7SnSS 

Deutschlands  «Einfuhr    und   Ausfuhr  an 
Kohlen  und  Erz  im  Pebrnar  1907 

Einfuhr  i  Auafuhr 


Steinkohlen   

729  694  t 

1  741  406  t 

Braunicohlen   

646  940  . 

1  418  „ 

238869  . 

342  835  „ 

14222 

24  421  M 

799.. 

380., 

SpdiiwiMcr-VorwIfwtT 


c.  Aug.  Schmidt  Söhne  'ü^Thi.;;;;;;;;;: 

Kupforschntioderoi,   Apparatebau- Anstalt    und  Metallwarenfabrik. 

Tc1<gr-Adr.;  Appiratbiu  Hamburg       rcinsi>r     Amt  ni,  Na.  206 

flampf  kessel  -  gpeisewasser  -  Vorwärmer 

O.  R.  P.  P. 

MM  BMehnlteB  Im  Speltewasser'Drackleitangen. 

•  Dieselben  Vorwärmer  ■  •  >  >  ■  -  • 

mit  Vorrichtung  zur  automatischen  Entlüftung  des  Speisewassers. 
Cnaieouittccop.lTiltap     ^"ß-      Dnickiciiungcn.  D.  it  p.  nawT 

IJ|lwl9wBIIO0Cr  rillvl  zum  Rciiii^^cn  i'illi.ilti^'en  Speisev-asscrs. 

SMwisser-Terdampfer|,>;^,.rr;'^iäK<'^^^ 


und  Zusatzspeisewanen  für  Dampfkessel. 
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Nach  den  Listen  des  G    I.   sind  in  der  Zeil  vom   1.  bis  31.  Januar   1907  und  1906 

folgende  Seeschäden  gemeldet  worden: 


Gestrandet    .  .  .  ,  

ZusainniengestoUen   

Nothafen  anRclaiifen   

Maschinenschaden 

Durch  Eis  beschädigt  

.,     Feuer  .,   

„     schweres  Wetter  beschädigt 

Verschiedene  Ursachen  

Verschollen  .  .  .  .  ♦  

Gekentert  , 

Gesunken   .  *.  . 

\'erlasscn 

Kondemniert  


Tolal-Verluste 


Beschädigungen 


Zusammen 
Anzahl 


Dampfer 
1907  l*m 

T  r 

17 


Segler 
1907  1906 


Dampfer 

11)07  i'm 


Segler 
1907  1906 


Dampfer 
1907  1906 


Segler 

1907  1906 


Znsannnen 


15 

i  1 

! » 

.?4 

143 

SO 

46 

186 

158 

1 

'1 

''  " 

80 

2 

>  4 

7 

171 

173 

34 

4K 

177 

175 

,  38 

1 

53 

25 

33 

35 

74 

25 

35 

1 

35 

74 

81 

77 

81 

77 

1  # 

* 

1 
1 

17 

•» 

1 
1 

1 

3 

34 

22 

2 

5 

37 

22 

3 

8 

47 

75 

19 

56 

47 

75 

19 

56 

32 

30 

4 

6 

32 

30 

1  4 

6 

i 

4 

3 

2 

1 

1  4 

3 

2 

- 

1 

2 

2  j 

4  1 

7 

1 

1 

2 

3 

3 

6 

12 

4 

7 

1 

1 

1  ' 

2 

1 

2 

5 

9 

i 

8 

3 

8 

21 

43 

71 

577 

SbO 

150 

243 

6(17 

581 

193 

314 

Etnttiiidril«  HobelmaielllM  mll  vbueticubftrsm  UiUbj>Uüi>ie 
l..-i750iam  Hobellinee  2iV0r)  mm  Uobellirelt«,27iO  inni  HobelhSh 


Srnst  Sehiess,  Bfisseldorf, 

Werkzeugmaschinenfabiik  Aktiengesellschaft 

Gegründet  1866. 
Etwa  lOOJ  BeanitP  und  Arbeiter. 

Werkzeug  'Ktaschinen 

aller  Art  ffir  KCetallbearbeitang 

von   ili'ii   klcii.sti'U   Im*  zu  'l'-n  .-ilK'rfrrOs.Hlcn  A bnm»bung«M,  in»- 
be»(iiitlcix'  auch  solche  lür  den  MchliTbaa. 

Kurze  Lieferzeiten! 

Golden«  Stantsmedaille  Düsseldorf  1902. 


S|i(jv,ialii."it : 

Laufkräne 

liir  i'lcklr,  Iletii<'li  iiml 
Handbetriob  mit 

Hebezeugen 
Marke  ..Stella". 


Hebeieugellarke„Slella* 

.^-'rs^i^iäUmm'  cTwurbcn  auf  den 

j  WellausitellUDgen  Liittich  und  Mailand 

^      alt  höchst«  J^usnichnung }  Xandhtbutug» 
und  SiehtrhtitsvorrichlunBtn  an  solchtn 

.*)  <*oldene  91ed«llleii. 

Heinrich  de  Fries,  G.m.b.H., 

■»üiiMt'Uiurr. 

Zwelirniedt'rlaÄHUiiir :    llcriln  SW  IS 
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T  o  II  II  e  n  g'e  h  a  1 1  der  T  o  t  a  I  v  e  r  I  ii  <  I  r 


Dampfer 

Tons  brutto 

Segler 

Tons  netto 

1907 

30 

42  026 

43 

21  266 

1906 

21 

34  497 

71 

27  117 

nie  S  «1  ni  ni  e  r  V  e  r  s  a  rn  in  I  iin  k  der  S  c  Ii  i  f  f  - 
b  a  u  t  c  eil  n  i  ü  c  h  c  II  (1  c  s  c  II  s  c  h  a  f  t  findet  vom 
14.  Iiis  l>>.  Mui  in  Mannheim  statt.  PniKende  Vor- 
tr.i.;e  weidin  Ktli.iltcn:  1.  Siailtbaiiiat  Eisciilohr:  Rnt- 
Sicliunv;,  Hiin  und  Ucdciiiiinu  der  Mannheimer  Hafen- 
anlaücn.  2  Dr.  Ni  ulMiier:  (iinndlai;en  für  die  Naliotial- 
«"»kHiuiiinK  des  ^cvM-rkehrs.  X  Scliiifl>iiii-Iiii:cnicur  Ham- 
inur-n<  t(.-i>iin;:  |iic  ciidu'Hlictie  HL-Iiandhiiii;  vnn 
Sj!tiiisl)creLhiiiinm.ii  zur  \  er«,  iniachima  der  Kniistruk- 
limi.  4.  Iiiiicniunr  K.  W  i|l-nriesliciiii;  Pas  aninKciie 
t^cliw eilJverlii'iieii.    Aiiliiidcm  weiden  eine  Reilic  von 


technischen  Ausfliiiien  nnJ  «escilschaftliclicn  Festlich- 
keiten veranstaltet. 

In  Hannover  sind  \<>r  kurzem  von  der  Branddirek- 
tion  »leder  Versuche  über  die  plosions- 
Ke  fahren  von  Heiizin  anKesuili  wurden,  durch 
vk  eiche  die  VOr/imlithkeit  des  Sjsteiiis  „Mariiiii-Hci- 
neke"  zur  LaiieruiiK  von  Heiuiii  nciicrdiiiKs  bewiesen 
wnrde.  Oas  System,  welches  anf  der  Verwendung 
\on  Kohlensänre  und  besonderen,  zw eckciiisprcchcnJ 
konstruierten  Ventilen  und  RohrlcitiiML:en  hcrnht.  ist  auch 
für  die  kleinsten  AnlaKen.  bis  herab  zu  20  1  hilialt.  an- 
wendiiar.  I»ie  Inhaber  des  Patents  liahen  cimii  Irrels 
von  10  (NN)  M  ausgesetzt  für  den  l  all.  daO  es  KciiuKt. 
eine  nach  ihrem  S.\  steine  Kcniachtc  Anlauc  zur  Kxpl'»- 
sion  zu  hrintfen. 

Pie  I.  Internationale  M  o  t  <>  r  b  o  n  t  -  A  u  s- 
s  t  e  1 1  u  II  K  Kiel  1V0  7  wird  auch  eine  Kiiiistaliteiliiir.; 
enthalten.  Künstler,  welche  deiiialde.  ZeichniiiiKcn  oder 
Ski//eii  und  Kiitwürfe  für  Poslkarteii,  l'lakale  und  s<iii- 
stiiie  Reklaniezw  ecke  von  Mntnrbodteii  und  derylcichea 
haben,  komuii  vollstiiiidin  uiientiieltlicli  die  AiisstelUiiu 
damit  bcsi.hicVcii.  Per  bekannte  Maiiiieitialer.  HeT 
K'orvitivMkarit.iii  a.  D.  \rcnliold.  hat  die  Pircktion  dieser 
Aliteilini«    der    AusstcHun«;    (ibernniiiiiien.  Sclbstver. 


Schiffbau,  Maschinenbau,  Giesserei  U.Kesselschmiede. 

Jitaschinenbau  seit  1838.   •   gisanschiffbau  seit  1866.   •   Jlrbeiterzahl  2500. 

Neubau  und  Reparaturen  von  Schiffen,  Docks  und  %  %  x 
3B  sc  3S  (K  X  Maschinen-Anlagen  jeglicher  Art  und  Grösse. 

Spezialitäten:  MetallpackungT,  Temperaturausgleicher,  Asche-Ejektoren,  D.R.P. 
Cedcrvairs  Patentschutzhülse  für  Schraubenwellen    D.  R.  P.  Ccnliil  i.;;il])umjien-Anlagen  für 

Bchwlmm-  und  Trockendocks    DampFwinden,  Dampflankerwinden. 

2^ahnräder  verschiedener  Grössen  ohne  Modell. 


WERDEN  AUF  DEN  GRÖSSTEN  UNO  SCHÖNSTEN 
SCHIFFEN  DER  WELT  ANGEWANDT 


Tenax  BltuminSaer  Cement 

'/,  des  Gewichts  der  PortUnd  Cwienllenin«  für  Tanta  »»d  BllfM. 
Die  VorlcUe  gegenfitwr  Portlind-Conentiening  ilod 

6ewlchtsersparni8$,  grftisere  Haltbarkell,  grOss«r* 
Elastizität  und  groase  konservierende  Wirkung. 

Brln«  Vladuct  Solution 
vird  kilt  aulcestricbcn  -  «ir  Htitx;  dn  Vamish  lutKrordcntlldlci 
Hälthirkelt   fflr    Riumt,    Declu,    SchomilHnc  de.     Stkr  bnilKCi 
Schutzmittel  ffir  Stahl. 

„Ferrold"  BituminSs«  Emaille 
J  mm  dick,  heiss  anccstrichcn  lüi  Kohlenbunker.  Tankdecken,  K&hl- 
riume,  Bodenstflcke  eic 

Tenax  Kallater-LcJm 
ftt    Decksiiible  das  hallhari-.e   und    bllüpte  echte  Marine  Olnc  sal 
dem  Markt 

C.  Fr.  Dancker  A  Co. 

Inhabc.  L..  Dittmen 
HAMBURG,  AdmlralltAtatrasao  8. 

Telephon-  Amt  la.  SM- 
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ständlich  dürfen  die  P.ntwiirrc  auf  der  Ausstclluntr  ver- 
kauft werden 

Der  Gesamt  •  h'i.scficreiverein  an  der  Kieler  Föhrdc, 
dem  ca.  *H)  f-ischer  angehören.  hjt  aus  Ver- 
anlassung der  Moiorboiit  -  Aus^'clhmi;  zum  2")  und 
.^1.  Juni  einen  deutschen  ("ischcreitaK  uacli  Kiel  einhc- 
riifeii.  Ks  ist  dies  das  crsieniui  in  l>cutschl;ind.  da(t 
hischcr  an  einer  (.Itrinliuen  \  ti  saninilinii;  teilnelinien  und 
•  televjcnlivil  halioi.  sich  nnt  den  MnlDriabrikanie*', 
\\  erril'CMl/v'ii.  f'is^'ic  ci-InJustrielien,  Kischerc:-  Xuf- 
si».hisl<c;iniicn  und  auJeren  Iniercssentcn  auszusprechen. 

In  il.ier  unter  dem  Xorsti/c  des  Herrn  (Icheiiiien 
K'iniiiivi /Kiir;ils  d^ldherncr  stattuehahten  Pleiiarsii/ufU 
hescIiloR  die  „StiindiKc  A  u s  s  t  e  1 1  u  n  ic s  k  n  ni - 
niission  für  die  Deutsche  Industri  e",  dem 
AiHrai:e  des  „Wreins  Berliner  Kaufleule  und  Industriel- 
ler" und  des  ..Ccntralaussclmsses  Hcrinicr  kaufnninni- 
sciiiT.  Kcw  crhlicher  und  industrieller  \ereinc"  statt/u- 
Kcltcn  inid  eine  ^Inguete  über  eine  in  Ii  e  r  I  i  n  zu  v  c  r- 
ii  M  s  t  a  1 1  e  n  d  e  W  e  1 1  a  u  s  s  t  e  1 1  u  n  k  in  die  W  e«c 
zu  U'iteti.  t'iir  diesen  Zweck  hat  die  Kotmnissiim  einen 
S  iiJemusschuU  eingesetzt,  der  unter  dem  \'<»rsitze  des 
Herrn  l'niicssur  Dr.  Budde,  f>irikt<ir  von  Siemens  & 
Ha:ske  steht.    Als  Mitglieder  ;;ehoren  der  Kum- 

niissitin  auUvrdcni  an  die  Herren:  «icheimer  Ueryrat 
neneraldnektnr  Hilter,  l'r<tfess<ir  Dr.  Kraetner,  Kuni- 
niei/ie:irat  l^rntzeii  und  Oeheimer  Koninierzicnrat 
Ravcne. 


Die  in  Abo  in  Finnland  vom  I.S.  Juli  bis 
I.S.  AuKiist  l'>l>7  stattfindeiule  I  n  d  u  s  t  r  i  e  -  A  u  s  s  t  e  l- 
I  u  n  K  sollte  ciKcnlhch  nur  iinnliiiidischc  Industrie  um- 
fassen.  Da  icJi>cli  die  w  irlschaitlichen  Verhältnisse  in 
Kniuland  zur/eil  sehr  KUt  stehen,  imd  die  finnische  Indu- 
strie einen  liedeuieiiden  Aufschw  uiii;  nimmt,  so  hat  sich 
das  Ausstell un;!sk(tniilee  entschlossen,  auf  der  Ausstel- 
lung auch  e  iie  Abteilung  für  ausländische  Drucksachen, 
Wie  Miisterbiiclier.  I'reiskurante  und  Bezu«sguellen- 
AJicritiicher  auslfiiidischer  Handels-  und  Industrie- 
Kinnen,  sowie  auch  l"ach/eituiiuen  aller  Branchen  ein- 
zutichien.  DieieniKcn  Kinnen,  die  ihre  oben  erwähnten 
Drucksachen  mit  ausstellen  lassen  wollen,  miissen  die- 
selben sobald  als  mov;licli  an  den  \orsit/enden  des  Aiis- 
stvliunnskoiiiitees.  Herrn  K.dv.  Aströni  in  Abo  einsenden. 
V\  ährend  der  Industrie-Ausstellung  werden  in  Abo  auch 
der  KonnreB  finnischer  Kauilcutc,  sowie  diverse  Indu- 
striellen- als  auch  HandluiiKSKehilfen-KonKres&c  veran- 
staltet werden. 


Zeitschriftenschau 

Artillerie,  Panzerung,  Torpedowesen 

Developments  In  armor  and  armainent.  Journal  nf  the 
Uniled  States  Artillery.  Januar  Kcbruar.  V'crKleichen- 
der  l  eberblick  über  die  Kntwicklunst  der  Panzerung 
und  Bew  aiiniiiie.  die  in  Kewisseiti  Sinne  sich  dein  Mo- 


flAMMy\WLRI^.§TAHL6IES^LREI.MECHAH-WLKKsWTW. 

liefern  als  Spezialitäten  für  Schiffs-^  ji/ldschinenBau 

KURBELWEU-LN ,  FLANT5CHLNWELLLN , 
SCHRAUBLNWEUrLN 

und  alle  sonshgen  Schmiedesluckc  inS.MlSfahl. 

RUDLRRAHMLNSTEVLN.AHKLH. 

Sctifduben  «Schraubenflügel, 

Baggerlheile^«.  in  Stahl  gegossen. 
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nitortyp  n.lhcrt.  riehst  Miltfiluii«cn  iibcr  SctiieBvcr- 
siiclie  iiiil  l'crnrrilirvisieri'n  in  ULthlcliein.  Mclircri.' 
Al>l>il<iuiit;vii  und  Tahclk'n  iihcr  die  \  crsuclic. 


Kriegsschiffbau 


A  propcis  du  lanceniciit  du  crniscur  cuirassc  „liidoriii- 
tablc".  Le  Yacht.  .11.  Miirz,  I>atcn  über  den  hei 
hairfield  vnm  Stapel  «claufenen  Kreu/er.  I>crselhe 
ist  III  lanK.  2.).V(l  in  breit.  Kellt  7.*)2  m  tief  und 

hat  eine  Wasserverdr.'iiKunt;  von  Ii  t.  Hie  (ie- 
sclnv  indinkeit  snll  bei  41  ImiiI  i.  i'S.  .-S  kn  betrafen. 
Oer  <iiirtel  ist  \7S  U\2  nun  dick.  Pie  Turbinen  arbei- 
ten an  \ier  W  ellen  mil  ie  enier  Schraub.'.  Uie  Haupt- 
artillcrie  besteht  aus  H  .Ki.s  cin-tlescliiit/en  in  vier 
Doppcltiirnicn  in  DiaKonalaufstellunK-  t^ine  Abbil- 
duiiK.  eine  Artillcricsktz/c. 

Handelsschiffbau 

l.e  cinq-nidts  alleniand  ..R.  C.  Rickmers".  I.e  Vach'. 
V.  M;ir/.  Annähen  iiher  die  Beseueinni:  iiiul  die  Milfs- 
inaschine  mit  Resultaten  der  Reise  \<>u  New  York 
nach  SaiKoii.  Letztere  wurde  in  Tawen  zuriickKe- 
leitt.  was  bei  1.5  Sni.  r'nticrnuiix  einen  Taxesdurch- 
sclinitl  von  184  Sn).  ausmacht. 

New  tu«  for  Norfolk-Cape  Charles  Line.  The  Nuuticdl 
(ia/ettc.  21.  Mar/.  Paten  iiber  den  Schlepper  ..I'oc<t- 
moke".  der  die  \S  anenfahren  von  Norfolk  iiber  den 
Chcasapeake  befördert.  l>cr  Schlepper  ist  42.()7  ni 
ian«.  7.<i>  tu  breit,  und  tial  eine  Rauint'efe  von  4..'>7  rn. 
Die  Zyliiiderdurchiiiesser  der  Preifachcxpansions- 
maschine  sind:  4,M.  6(W.  KKrfi  mm.  der  Muh  hctrüKt 
7M  nun.    Line  Ahbildune. 

Sca  Koinic  Kascileiic  Iviat  ior  Spam.  Lbcnda.  Kurze  Be- 
schreibung eines  iiir  die  spanische  Kiisienfahrt  be- 
stimmten hölzernen  .'V\n|f)rb)!nes.  Dasselbe  besitzt 
einen  nieizvIinder-Viertakt-W  filvenne-.Motnr  von 
HM»  i.  I'S.  Hie  unter  dem  Oberdeck  zur  Seite  des 
Maschinenraumes  aiiKeordneleii  OasMlinlanks  fassen 
Hrennstoif  flir  dreil'i«  TaKe.  Hie  Hauptabmessuiivcen 
des  Bootes  sind :  L  über  alles  Z^.su  ni.  B  6.7o  m. 
Raumtiefe  ^  2.81  ni     Linien  und  tlauptspanl. 

Till-  Ciiiiard  liner  „Lusitania".  Liikiiiieerinu.  29.  .März. 
Wiedergabe  eiia's  \'')rtravcs  von  W.  .1.  Luke  vor  dei 


Institution  of  Naval  Architects  über  den  eenanntcn 
Dampier  mit  schätzenswerten  AuKaben  über  die  Kon- 
struktion des  Schiffes  hin.sichtlich  der  LestiKkeit  und 
iiber  die  Ahlaufsverhiiltnisse.  Skizzen  und  Diagramme. 

limen  Anszujj  aus  dem  VortraKe  bringt  auch  The 
ShippiiiK  World  vom  27.  März  und  The  Marine  lin- 
Kineer  and  Naval  Architect  vom  I.  .April.. 

Militärisches 

Naval  attacks  up«)ii  i'ori  Arthur.  Journal  of  thc  Uniteü 
States  Artillerv.  .lanuar  l'ehruar.  (ieschichtliche  Noti- 
zen Uber  die  neun  AiiKrüfe  der  japanischen  h'lotte  aui 
Port  Arthur  in  der  Zeit  vom  9.  Februar  bis  zum 
M  irz  19(14  mit  kurzen  Kemerkuncen. 

Le  hudKct  de  la  Marine  aniilaise.  Lc  Moniteur  de  la 
Hotte.  Mi.  Mar/.  Auszu«  aus  dem  englischen  Marinc- 
Mauslialt-Plan. 

Traiakar  und  Tsuschima.  Marine-Rund.schau.  .April.  Ein 
\eri;leich  in  militärischer  BeziehuiiK  und  hinsichtlich 
der  politischen  Wirkungen  dieser  Lreijjuissc.  Die  Be- 
schaffenheit von  Personal  und  Material  und  ihr  LinfhiU 
auf  den  AusKann  der  Schlachten  sind  in  Parallele  ge- 
stellt und  (irundsätzc  für  die  moderne  h'lottcnführunK 
daraus  ab;;e!eilet.  In  dem  Aufsatz  sind  im  einzelnen 
behandelt:  I.  I  rafakar  und  Tsuschitna  als  weltpoli- 
tisch entscheidende  LrciKtiisse,  und  zwar:  A.  Trafal- 
üar.  1.  die  militärische  und  politische  Lat;e  vor  der 


COnPUre  HOTOKtOOTI 


BlEBffiSTEIN&GOEDirKE  HAMBURG.^6< 


Nirnuil 


„Long-Arr  Schiffs-Sicherheits-System 


Si  ■'  i'i  bflUUll 
letlucU«  ireORTtiel. 


«•K'klriscl»  bct;ilii;U'r  SdioUiia-n  iiinl  Luken  für  Krici^s- 
M  hitt«'  und  ci"slklas.siyf  Pa-i.sii:iorflam]>tf  i.  ist  iliis  Ih-sI 
aus^ii'liiMflc  iiiu!  ziiv<.Tl;issi<»  aibcikMidc  System  iiiul  in 
der  Aniaiie  hilliv:er  als  llyilraulik. 

I>as  „Long- Arm"  Sicherheits •System  i-<t 
u'eseiitlieli  eiiUachi  r.  leii  htt"! .  In->s(  r,  hilliLH  i'  »"id  weit 
ziiverlassit;er  arheitt'iid.  als  irgend  eine  .ludere,  dem 
■.gleichen  Zweek  dienende  .\ iilri'^n».  - 

Ausfülrllche  BroschSrei,  sowie  «ellar«  Avskiitte  erteilt  die  Fiiia 


Th.  Seheld,  Hamburg  11,  Elb-Hof 


et>Dtnl-  oel«r 
.VöteUlion. 
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Schlacht,  2.  die  niilil.'irischc  und  politische  Laue  nach 
der  Schlacht,  .1.  die  ticsanitw  irkiiiiK  v<m  Traialuar  auf 
tltiKland.  Ii.  Tsuschinia.  I.  Jlc  niilit:irisclic  und  puli- 
tischc  LaKc  vor  der  Schlacht.  2.  die  militärische  und 
politische  Lai;e  nach  der  Schlacht.  II.  Trafaljjar  und 
Tsuschinia  als  Wegweiser  flir  die  moderne  Plotten- 
führun«.  A.  Hie  eingesetzten  persiuielltn  und  materiel- 
len Kräfte,  und  zwar  hei;  a>  Tralalnar.  I.  der  Sieker, 
2,  der  Besiegte;  h)  Tsuschinia.  I.  der  Sieker,  2.  der 
Besiegte.  B.  Die  beiden  Schlachten:  a>  Traialijar. 
I.  die  taktische  Aulkkirunn  vor  der  Schlacht.  2.  die 
taktische  OurchiiihrunK  der  Schlacht,  die  N'ernich- 
tnni;  des  Teindes  und  Vertreibung  des  KeMcs  seiner 
Streitkräfte  von  der  See:  h)  Tsuschinia.  I.  die  takti- 
sche Aufkläruni;  vor  der  Schlacht.  die  taktische 
Durchfiilirimu  der  Schlacht,  die  \  eriiichtutiK  des 
Feindes  und  die  V'ertreihun«  des  Kestcs  seiner  Streit- 
kräfte von  der  See.  C.  ( irunds;it/.e  für  die  moderne 
h'lottenfiihrunt;:  a)  Macht  der  Persimlichkcit,  h)  tak- 
tische (inmdsätze  zur  MerstellunK  der  Konzentration 
der  Kraft,  c)  die  Imliere  Kampfkraft  entscheidet  den 
Sick,  solange  die  (ieschw  indiKkeit  zweier  Motten  nur 
wcniK  differiert. 
Der  Bericht  der  enulischen  Admiralität  iihcr  die  Manö- 
ver 19116.  Lheiida.  Auszuk  aus  dem  von  der  Admira- 
lität iiher  die  Manöver  veröffentlichten  Blaiibuche  mit 
besonderer  BertIcksiclitiKunt;  des  Verlaufes  und  der 
Mrsehnisse  des  Handelskrieges  und  der  Verwendunj; 
der  Zcrstorerflotilieii.  Behandelt  sind:  I.  Der  Angriff 
auf  den  Handel  und  der  Mundeisschutz,  2.  die  l  ätickeit 
der  Zerstörer,  X  das  Kreuzernefecht  bei  Kap  St.  Vin- 
cent. 4.  einitie  Einzelheiten  des  Berichtes,  .'i.  die  Be- 
merkungen der  .Admiralität.   Zwei  Skizzen. 

Jacht-  und  Segelsport 

La  Koelette  au\iliaire  de  -'.^<l  t\.  ..^;lisalletl^■.  Lc  Yacht. 
9.  Mürz.  Sejfclriü  und  KinrichtunKSzeichnunuen.  Die 
Jacht  besitzt  einen  Hilfsmotor  von  7il  i.  PS.,  der  ihr 
eine   üescliwiiidigkeit   von  ö',  kr.  verleiht.  Lvm. 


32,M  m.  B.  -  7.00  m.  TiefKang  4,l.'i  m.  Eine  Ab- 
bildung. 

Le  Yacht  de  promeiiadc  „narc-Darc".  Le  Yacht. 
2X  März.  Senelriü.  Vor-  und  Hinterschiff  des  für 
die  Bucht  von  Saint-Malo  bestimmten  Bootes,  dessen 
Hauptabmessimiren  sind:  L  über  alles  —  ."i.sii  m, 
l.wi,  s.iM)  ni,  B  inax.  1,<)4,  Tiefgang 
1.2-4  m.  ScKclfläche  ^  M  m".  (jewicht  des  Bootes  — 
IWO  k«.  (iewicht  des  «ulSeisernen  Kieles  -  7X2  k«. 

La  Koelette  „Lista".  Le  Yacht.  M\.  März.    SeuelriB  der 
bei  Camper  und  Nicholson  im  Bau  befindlichen  „Lista". 
L  über  alles  -  28.00  m,  Li.w  —  !<),(»')  m,    B  majf. 
S,2h  m.  TiefRang  ^  .^..^S  m.  ScKclareal        4M,4  in-. 

9-.V\eter-Scli\vert-S  acht.  Wassersport.  2f>.  März.  Linien 
und  Takelrill  einer  nach  dem  neuen  Meilverfahren 
entworfenen  Jacht  für  Binnenseen,  d<c  aber  zueicich 
auch  kleinere  Seereisen  unternehmen  kann.  L  über 
alles  I2..SO  m  Li.w  8,2U  m,  B  max.  3,12  m. 
Ki.w  —  3,0h  ni,  Tiefgang  ohne  Schwert  —  LN  m. 
mit  Schwer!  -  1,14  m,  Segelfläche  -  100  in-.  An- 
«abeti  liber  die  Abmessungen  der  einzelnen  Bauteile. 

Pic  stiihleüie  Wulstkiel-Jacht  „Kommodore".  Wasser- 
sport. 4.  April.  Angaben  über  die  Kenannte,  IH97  9S 
f^ebaute  Jacht :  1,  über  alles  25,000  m.  Llw  = 
17,.5<i  m.  R  max.  4,40  m.  Bi.w  4,2«,  Tief- 
gang tm  i.hO  III,  vermessene  Segelfläche  —  3%  m-. 
Materialstärken  der  Bauteile  und  Abmessunecn  der 
Kundhölzer.  Linien,  ScKelriU  und  Kinrichtuntfspläiie. 

Verschiedenes 

Le  „doeland",  batean-ecole  de  peclie  ä  nioteur  auxi- 
liaire.  Le  Yacht.  9.  März.  Beschreibung  eines  Schul- 
bootes flir  Hochseefischerei  nebst  näheren  Angaben 
über  den  zw olfpferdiKcn  Zw  eizylmder  •  Petrr)- 
leiiiiimotor,  System  Miilot.  Die  HauptubiiiessunKen 
des  Bootes  sind:  L  -  10.(10  m,  B  2,b5  m,  Freibord 
voriie  l.io  ni.  Freibord  in  der  .Milte  --  0,To  m.  Tief- 
küiiK  ~  1,10  m.  Linien,  SeKelriU  und  eine  .Abbildung 
des  Motors.  *  ,'B 


Otto  Troriep,  Bbeydt  (^empr.) 

Werkzenpastiilnen  aller  Jlil  {fir  Xetallhearbeitonii 

bis  zu  den  grössten  Abmessungen, 

■pesiell  für  den  SrhilFMbail,  aJc  BCrdelmMchineD.  Stemmkimeafraia- 

mucbinOD,  Rlecbkantenbobcliuastbinen,  Blccbbicgniascbinen,  Scbeeicn,  Preisen. 
RadialbohrmucbiDCD,  Kesiclbohrmaschinen  (ein-  uad  mehrspindelig),  Frütmuchincn. 

»owie  Hobelmaschinen,  Drehbänke  etc.  elc.  * 


Yerlieale  Birdelmasdiiiie 

zum  Bördeln  von  Kesselschüsseo 

bii  1600  mm  DurchmeMer,  25  mm  Stirke  and 
3000  H«lM. 


Ausstellung  Dflsseldorf 
1902 

Goldene  Medaille 
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hxperimetits  with  Dr.  Schlicks  gyroscopic  apparatus  for 
stcad>  iiiK  ships.  Tlic  iManiic  CiiKinccr  aiid  Naval 
Architcci.  I.  April.  Aus/un  aus  einem  VnriraKc  von 
Sir  William  White  vor  der  liistitutinn  (if  Naval  Aichi- 
Iccts  iiher  die  hekaiintcn  Versuche  mit  dem  Schitis- 
krciscl  am'  dein  „Sccbar". 

Pas  atiierikuivsclie  Schleppschiffahi ts-Sj stem  Wond  imd 
das  /weitfleisite  l.(ikarni>iiv-S\ Mem,  Zeilschrifi  lür 
il:iii;ensclKtfa(ii  I,  (■.  Heil.  Kritischer  VerKleich  üui- 
sclieii  den  hesi.cn  Keiiamiten  S>  steinen,  vmi  denen  das 
eritcre  eine  I  Svliieuc  m  etwa  t  in  Huiie  übei  dem 
lirdaudcii  als  Uleis  benutzt  Es  wird  au^v;eiuhrt,  dali 
die  ame'ikuiiisclie  Aiisiiihriiii>{  bei  P'iprelKestinne 
zwei-  Ims  dreimal  teurer  wird  als  eine  Zw  eisciiitiieii- 
(ileisaiiljKc  uieiclier  Leisuiiii:siiiliiKkeit  iiiid  dall  der 
Preis  des  rulleiideii  Materials  iiiiil  der  KiiefKiever- 
hrauch  hei  heideii  hauarlen  kaum  vcis^hiedeii  sein 
wird.    Ahl)ildimt(eii  und  iiielireie  Ski//eii. 

Zur  Lak;e  der  Scuelschiffahi  t.  Hiiiisa.  2.'.  M  rz.  W  ledcr- 
«abe  des  Berichts  einer  \Mti  Nautcc'ieii  \  crem  em- 
ueset/teii  Kommissiftn  zur  üntersui-limut  der  l.a«e  der 
Seueischiiiahrt.  Vorschl.iite  zur  Mehiinsc  der  Sei;el- 
hcliifialiri  durch  indirekte  Untetslui/iin;;  und  Ahieh- 
nun«  jeder  direkten  Subxentinii.  Zur  erstercii  \seideii 
uereclinet:  hrleichterun«  der  s<>ziiili)M|itj\chen  Lasten. 
Krin  >IU'.;iin>;  xon  AhKaheii  und  Lasten,  Mc\<>i/iikiiii< 
bei  Iis!  ai:s^lieii  Transporten  usw.  Lcner  \  ursclil.iue 
für  Keei.iute  Setbsiltilie:  Ueii"sseiischaftlicher  Ziisam- 
liieiisiiiiiiH.  bessere  Ausmit/iiii>;  der  \  erniessuims- 
vors,.l!ritlen  u.  a. 
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ZEITSCHRIFT 

für  die  gesamte  Industrie  auf  schiffbautechnischen 

und  verwandten  Gebieten 

ChefredAktenr:  Oefaeimer  Regierun jrsrat  Professor  Oswald  Flamm,  Charlottenburg 
Vertsg:  Schiffbau  G.  m.  b.  H.  in  Berlin  SW  68,  Zlmmnvtr.  8 

FUlaU  In  Hamburg:  KOnIcttr.  UfiSt 

Bes^gspreise:  Für  das  Inland  16  M.,  Austand  30  M.  im  jähr.  Etnzdheft  l  M. 
Nr   15  BTrlinT  den  8.  Mai  1<>()7        —     VIU.  Jahrgang 

Ef3th<-i"t  »ini       unj  4.  Mittwoch  cincf  Jtdrn  ,vi(Mi„i.    nichstci  Meli  mm  St.  flai  IM7 

■fM  MHL,       «•diklisn  batretlend,  tind  zu  MndM  in  SM.  Il«|l«nina*''a t  HrC  QttnM  FtoM«,  CMMMMÖtll 
Nachdruck  des  {»amten  Inhalts  dleaer  Zeltschriß  verbotea 


Vi'brationserscheinungen  neuerer  Schnelldampfer 

Voo  npL^ti«.  W.  Tbele 
(Poftsetniag  voo  Seite  523) 


Vibratjuus4:rsctitiliiutiKen  des  Dampiers  „Aiatirlka** 
Die  hn  folgenden  untersuchten  Diagramme  sind 

sämtlich  mit  einem  SchlickSchen  l'allojrrnphen  auf- 
genommen worden,  dessen  Rinrichtung  und  Wir- 
icungsweise  aus  der  Literatur  genügend  bcka^uit 
sein  dürfte,  so  daß  icii  mich  zur  Erldärung  der  auf 
den  PaUotrrammen  gezeichneten  Linien  auf  fblgende 
wenige  Bemerkungen  besclirfinkf-n  kann. 

Die  oberste  Linie  des  Diagramms  ist  diejenige 
der  Vertikalvibrationcn,  welche  die  Bewegung  des 
Schiffes  in  natürliclicr  (IröBc  wiedergibt,  und  zwar 
iij  dem  Sinuc.  dalJ  einer  nach  oben  gerichteten  lic- 
wegnng  desselben  eine  ebensolche  Bewegung  der 
Kurve  entspricht.  Die  unterste  Linie  ist  diejenige 
der  Torsions-  bezw.  norizontalschwingungen.  Hier- 
bei hat  eine  naeli  R  K'crichtetc  BeweKung  des 
Scliincs  eine  nach  uHcn  ^jcrichtete  Bewegung  der 
Kurve  zur  Folge.  Die  ueppcnförmig  abgestufte 
Mittellinie  zeigt  die  Sekunden  an,  während  die 
direkt  darunter  und  darüber  liegenden  mit  Marken 
versehenen  Linien  die  Umdrehungen  der  Maselline 
registrieren  und  zwar  gilt  die  obere  Linie  für  die 
BB-lVIaschine,  die  untere  fOr  die  StB-Maschlne.  Die 
durch  die  Einrichtung  des  Pallographen  bedingte 
Verschiebung  der  Umdrehungsmarkierungslinien 
gegen  die  übrigen  Linien  des  Piagramms  ist  gleich- 
seitig mit  dem  nachträglichen  Einzeichnen  der 
Queilinfen  dminiert  welch  letztere  daher  in  kor- 
rekter Stelhiii^;  7.:\  den  übritjcn  Linien  des  Dia- 
gramms genau  den  Moment  angeben,  in  welchem 
der  in  Fig.  4  durch  eine  Pfeilspitze  gelcennzeichnete 
Punkt  des  Kurbelkreiscs  durch  die  obere  T(»tlaKe 
hindurchgeht.  Hei  der  ..Kaiserin  Auguste  \  ietoria  ' 
und  ..Deutseliland"  lieut  dieser  Punkt  in  der  l^ich- 
tung  der  hintersten  Kurbel  der  betr.  Maschine,  bei 
der  „Ameriica"  lag  derselbe  wahrend  der  Ausreise 
des  Schiffes  in  der  Richtung:  der  MD-Kurbel,  wäh- 
rend der  Rückreise  jedoch  an  der  in  Fig.  4  ange- 
gtbmen  Stelie  des  KuibeHtrelses.  Dt  hier  nur  Rück* 


rcisediaRraninie  der  ,, Amerika  znr  Hesprechung 
gelungen,  haben  dalier  die  in  h'is.r.  -i  cUi^a'gebenen 
Pfeilspitzen  t iultiKkeit. 

Die  Steigung  der  einzelnen  Schraubenflügel  der 
drei  Dampfer  wurde  gelegentlich  der  Dockung 
möglichst  genau  bemessen.  Es  ergaben  sich  bei 
der  „Kaiserm  Auguste  Victoria"  und  „Deutschland" 
verhältnismüßig  nur  geringe  Differenzen,  während 
sich  Iwi  der  „Amerika  erheblichere  Unterschiede 
bei  beiden  Schrauben,  und  zwar  bis  zu  200  mm  in 
der  OcsamtsteiKuri«  herausstellten. 

Die  im  folgenden  besprochenen  Diagramme 
sind  nun  unter  den  verschiedensten  Verhältnissen 
srcnommcn  worden.  Hierbei  wurden  die  für  die 
Beurteilung  der  kritischen  SchwinguiiK.s/.u.staude 
besonders  geeigneten  Diagrainme  stets  während 
der  Fahrt  hl  bezw.  aus  einem  ^ien  erhalten,  einer- 
seits wegen  der  Abwesenheit  stärkeren  Seegangs, 
andrerseits  weil  die  l'indrehunus/ahl  der  Maschine 
sämtliche  Werte  durciilauien  mußte  und  daher  die 
Schwingungscrschcinunw'en  in  ihren  verschieden- 
stcn  Phasen  zur  Entwicklung  kamen. 

Was  nun  die  Vibrationen  erster  Ordnung  be- 
trifft, so  habe  ich  schon  früher  bemerkt,  daLl  sehr 
verschiedene  Ursachen  derselben  in  Betracht  kom- 
men können.  Es  Ist  daher  schwer,  zu  entscheiden, 
welche  dieser  Ursachen  im  einzelnen  Falle  als  Haiipf- 
errcgungsqucllc  der  Schwingungen  erster  Ordnung 
angeschen  werden  muß.  Im  allgemeinen  darf  man 
bei  vorhandenem  iMassenausgleich  annehmen,  daß. 
uciiii  weiter  keine  erheblichen  SteiKiniKsunter- 
schiede  der  einzelnen  Flügel  und  keine  erliebliclie 
Verlegung  des  Schwerpunkts  der  Schraube  aus  der 
Wellenmftte  vorhanden  sind,  die  Schwankungen 
des  Drehmonieii's  der  Maschine  diese  Schwingun- 
gen hervorrufen.  Ist  aber  eine  stärkere  Unsymme- 
trie  der  Schraube  vorhanden,  wie  dies  bt\  der 
„Amerika"  bezüglich  der  FlüKclstcipimKcn  kon- 
statiert wurde,  so  wird  dieselbe  sicli  wolil  mehr 
oder  weniger  fflhlbar  mactien  mQssen. 
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Stito  660  , 

Ich  werde  dies  aa  der  Hand  eines  unter  ver- 
einfachten BediiuranRen  crhattencn  Diairramnies 

tiatlivv  ci>-eii :  d.iSM  llu'  wurde  mifuciKimmcn.  wah- 
rend nur  die  B.  li.-Maschinc  im  Metriet>  war,  da  die 
St  B.  B.-Maschinc  infolge  einerlktricbsstciriinn  län- 
KcrcZcit  Kcstoppt  werden  nitiU'.c.  Der  KlüKcil  der 
IJ.  li.-ScIiraubc  war  mit  einer  etwa  dem  oben  an- 


Kcjjebcncii  HetraKc  entsprcchciiJcit  üruiicreii 
SteiKiHiK  aiifKeset/.t.  und  es  diirfte  wohl  anzunehmen 
sein,  dab  das  starke  Hervortreten  der  Scliwingun- 
>{cn  erster  Ordnunjj  sehou  beim  ( lange  einer  Ma- 
schine der  Hauptsache  nach  dem  f:intlussi  dieses 
einen  flügels  zugeschrieben  werden  muli.  Wie  auü 
dem  Diagramme,  von  dem  einige  Stücke  in  Fiir.  5 
wiederKeKfhcn  sind,  ersichtlich,  tritt  die  Ma- 
vimalamplit;idc  bei  einer  Umdrehungszahl 
M'ii      rtii'id  aui,     die      wir  demnach 

als  kritische  Schwingungszahl  erster  Ordnung  an* 
sehen  können.  Beobachten  wir  den  Punkt,  in  dem 
die  Qucriinien  in  die  Kurve  dci  Nertikal- 
Schwingungen  einschneiden,  so  finden  wir,  daß  der- 
selbe im  allgemeinen  bei  einer  Umdrehungszahl 
unter  7i.5  rechts  vom  oberen  Kulminationspunkte 
der  Schwingung  liegt  und  sich  bei  zirka  72,7  bis 
72,*s  nach  links  etwas  verschoben  hat,  um  bei  noch 
höheren  Umdrehungen  sich  bis  über  die  Schwin- 
gungs-U-Lagc  hinaus  zu  bewegen.  Wir  beob- 
achten hiermit  ein  Wandern  des  Phasenunter- 


schiedes der  erzwungeneu  Scliw  intcnii;;  gegen  die 
Schwingung  des  Imtndses,  ganz  in  Ucbereinsthn- 
tniing  init  itnscrcn  theoretischen  Betrachtungen,  und 
da  iiiiti  i)ci  der  kritischen  Tourenzahl  der  Phasen- 
verschiebungswinkcl  -  90"  sein  mulJ.  so  können 
v  ir  hiermit  die  Stellung  des  mit  der  größeren 
Steigung  behafteten  nflgels  bei  seinem  Impulsniax. 
leicht  erhalten,  '^^'ir  zeichnen  uns.  wie  in  Fik'  ' 
Position  A  bis  Ü  geschehen,  die  SchwinKuui;s-u- 
Linic  hl  die  Kurve  der  Vertikalschwingungen  ein 
und  messen  den  Phn-^ciinntcrschicd  des  Knrt.iktcs 
gegen   den   Schw  iiiKUiiKs-fi-l'uukt,    der    iii  dem 

Werte   ^  ■  360"  zum  Ausdruck  kommt.    Das  .Mittel, 
b 

aus  mehreren  solchen  Messungen  ergab  einen 
Winkel  von  zirka  4IS\  d.  h.  mit  Rttcitsicht  auf 

Kiv;.  A  eine  annähernd  horizontal  nach  aiin.ii 
ztigtude  Stcllui  :^  des  Fliigcts  I  der  B.  B.-Selu aiib. 
als  diejenige  Position  derselben,  bei  welcher  der 
Kliigel  seinen  stärksten  Impuls  ausübt.  £ine  Er- 
klärung hierfür  bietet  nach  Schlick  die  Annahme 
einer  in  ietier  Region  schräg  nach  oben  geriehfctcn 
WasserstrüHiung.  AUerdins  sind  bei  diesen  ganzen 
Untersuchungen  dielenigen  Faktoren  unberflcksich- 
tigt  geblichen,  dir  wir  dem  ungleichrnäMi^ct' 
Tangentialdnick  der  Maschine,  ferner  dem  etwa 
mangelnden  .Massenausgiciche  der  Schraube  zu- 
schreiben müssen.  Daß  selbst  bei  Berücksichti- 
gung aller  dieser  Kinflüsse  das  f!rKebni5  einer  der- 
artigen t  ntersuchung  trnt/dein  nicht  ^'anz  ein- 
wandfrei sein  kann,  zeigt  uns  die  Betrachtung  des 
Diagramms.  Pig.  6,  welches  einen  Schwfnsungs- 
zustand  des  Schiffes  zeigt,  der  mit  Rücksicht  aui 
die  gegebtiicii  Umstände  nicht  ohne  weiteres  er- 
kürt werden  kann.  Trotzdem  nur  die  B.  B.-Ma- 
schine  im  (iange  ist,  zeigen  sich  ausgeprägte 
Schwebungscrscheinungen,  die  mit  einer  auffer- 
ordentlichen  Kegelmäliigkeit  a\iftreten.  Man 
könnte  sich  diese  ächwebungcn  als  Folge 
von  entsprechenden  Tourensatalschwankungen 
der  Maschine  Mirstellen.  Da  jedoch,  wie  aus 
dem  Diagraiiiiii  zu  ersehen  ist,  die  Maschine 
im  Gegenteil  einen  aulierordcntlich  gleichmäßigen 
Hang  zeigt,  können  wir  uns  die  Ursache  dieser  Er- 
scheinung nur  durch  das  Vorhandensein  einer 
zweiten  Kraftschwingung  erklären,  deteii  (,)uelle 
außerhalb  der  arbeitenden  Maschine  oder  Schraube 
zu  suchen  ist.  Wir  erkennen  dieses  am  besten  da« 
ran,  daÜ  nach  Stillstand  an  der  B.  B.-Maschine 
die  Schwmguiigcii  des  Sciiiiics  iortdaucrn.  jedocn 
ohne  die  bis  dahin  aufgetretene  Schwebungserschei- 
nung  zu  zeigen.  Bei  der  allmählich  sich  verrin- 
gernden (ieschwiudigkeit  des  Schiffes  werden  auch 
diese  Schwingungen  geringer  und  außerdem  ihre 
Perioden  länger,  bis  nach  Verlauf  von  zirka  3  Mi- 
nuten, vom  Stoppen  der  Maschine  an  gerechnet, 
vollständig'^"  K'iihc  eintritt.  Da  nun  eine  auf  die- 
Annahme  ailiuahlich  abklingender  freier  Schwin- 
gungen des  Schiffes  sicli  stützende  Erklärung  von 
vornherein  unhaltbar  ist,  so  müssen  wir  annehmen, 
daß  bei  der  Fahrt  mit  einer  Maschine  an  irgend 
einer  Stelle  des  Schiffes  eine  perlodisdie  Kxtü  he 
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Leben  Kcnifcn  wird,  deren  Sitz  wahrscheinlich  im 
Ruder  oder  der  stillstehenden  St.  B. -Schraube  zu 
suchen  Ist.  Mit  der  arbeitenden  Schraube  kann  die- 
selbe wotil  kaum  im  Zusammenhaive  stehen,  da« 
wie  leicht  nachzuweisen,  die  Periode  der  stören- 
den Kraf'  sclir  \  L-rschicilcii  von  derjenigen  der 
b.  H.-Schraubc  sich  herausstellt.  Wie  sich  aus  dem 
Diagramm  ergibt,  erstreckt  $idi  die  Dauer  einer 


France  krimc.  Walirsclieinlich  entstellt  bcitii  Hin- 
durclizichcn  der  St.  Ii. -Schraube  durch  das  Wasser 
eine  nach  der  Wasseroberfläche  hin  gerichtete 
Kraftkomponcntc.  die  mit  der  oben  anKCKcbcnon 
Periode  um  eine  gewisse  OleichKewichtsiaije 
schwingt.  t'aH  unter  Umstanden  aiicli  iiezii^lich 
der  Vibrationen  höherer  Ordnung  mit  solchen 
Nebenerscheinungen  gerechnet  werden  niuB,  zeigt 
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Schwebung  bei  73fi  Umdrehungen  Ober  zirka 
17  Umdrehifgen,  d.  ii.  es  tr^  ""iT"  Schwe- 

bungen  pro  Minute  auf. 

Nimmt  man,  wie  wir  au.^  der  Anzalii  Uci 
Sehw  üigungsperioden  des  Schiffes  nach  Stoppen 
der  Maschine  schließen  können,  an,  daü  die  Periode 
der  störenden  Kraft  kleiner  als  73.5  Ist.  so  er- 
lia'icn  wir  ans  dem  vf/rlier^^ehenden  7-^.r<  —  4.3.^ 
~  69,17  Perioden  der  störenden  Kraft.  Dies 
kommt  ziemlich  genau  an  den  Wert  heran,  den  wir 
unmittelbar  nach  dctti  Stnppcti  der  H.  B.-Maschine 
dem  Diagramm  entnehmen.  Sucht  man  nun  nach 
der  Ursache  der  diese  eigentümliche  Schwingungs-- 


das  I"»in'>rrai!im,  Fig.  7.  Dasselbe  wurde  beim  Ankcr- 
lichtcii  auigeiioriimen,  während  die  Hauptma.scliiucn 
also  noch  nicht  im  Betrieb  waren,  und  es  rühren  die 
ziemlich  heftigen  Schwingungen  des  Hinterschiffes 
vom  (lang  der  zirka  200  m  davon  entfernten,  unter 
der  I5a^k  stellenden  Ankerwinde  Iier,  deren 
stehende  Kompoundmaschine  entsprechend  der  aus 
dem  Diagramm  leicht  zu  entnehmenden  Schwin- 
i^unv:  >an/j]tl  in  dem  betreffenden  Augenblicke  zirka 
1H4  üiiiilrchungen  machte. 

Diese  Beispiele  lassen  deutlich  erkennen,  daß 
die  Schwingungserscheinungen  eines  Schiffes  oft 
sehr  durch  ganz  unberechenbare  t:inilüsse  modi- 
fiziert wcidcn  können. 
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crscheinintg  hervorrufenden  störenden  Kraft- 
schwingung, so  dürfte  wohl  die  Annahme  eine^ 
pulsierenden  Widerstandes  in  der  nachgeschleppten 
St.  ß.-Schraube  am  ehesten  befriedigen,  und  zwar 
hauptsächlich  wegen  der  großen  Regelmäßigkeit 
sämtlicher  Erscheinungen  während  des  gesamten 
Diagrammverlaufs,  die  sicher  nicht  eingetreten 
wären,  wenn  rtwa  die  oft  und  willkürlich  geän- 
derte i<uüeriage  als  guelle  der  störenden  Kraft  in 


Die  Schwierigkeiten,  welche  sich,  wie  wir  oben 

^H  selien  haben,  schon  bei  der  Ikurteilung  der  beint 
(iang  nur  einer  Maschine  sicti  einstellenden  Schwin- 
gungen erster  Ordnung  ergeben,  steigern  >icli  na- 
inr?cniS!5  n"j'i,  «ibald  beide  Maschinen  gleich- 
zeitig itti  (ians;  snid.  da  zu  den  jeder  Maschine  in 
verschieden  starkem  Oradc  anhaftenden  Impuls- 
quellen  erster  Ordnung  noch  ein  weiterer  faktor 
hinzutritt,  dessen  Bedeitung  gleicbMs  nicht  unter- 
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schätzt  werden  darf.  Ich  niL-inc  die  verschiedene 
Umdrehungszahl  beider  Maschinen,  eine  Crschei- 
nunx.  die  wohl  bei  jedem  Doppelschraubendampfer 
beobachtet  \\  t nU  ii  kann. 

Unter  nurnialcn  Verhältnissen  macht  beim 
Dampfer  „Amerika"  die  St.  B.-Maschine  etwa  85. 
die  B.  n.-MascIiinc  etwa  8.1  mittlere  Umdrehungen 
pro  Minute.  I^a  der  Unterschied  von  2  Unidrehun- 
gen in  unserem  Fall  nlclit  aui  ungiciclie  I)  u  r  c  h- 
schnittssteigunK  beider  Schrauben  zurüclc- 
geffibrt  werden  kann,  da  sich  beim  Messen  im  Dod( 
Lim:  /icMiilicli  vrlciclic  !;iitt!erc  Steigung  beider 
Schrauben  crgaii.  und  icrncr  die  von  jeder  Ma- 


Abb.  7 

scbinc  erzeugten  PS.  ziemlich  übereinstimmen, 
so  müssen  wir  annehmen,  daß  der  Unterschied  der 

UmdrcIiiiti«Lti  durch  einen  vcrschiedciiLii  iiKcfia- 
nischen  Wirkungsgrad  beider  Maschinen  hervorge- 
rufen Ist.  Nun  dürfte  ein  solcher  fOr  die  Schrauben- 
wirkitn^r  ikkIi  niclit  sehr  erhebliclicr  Unterschied 
der  MasLliHiciiuitidrehungen  beziighcli  der  Stärke 
der  von  dem  einzelnen  FUigel  ausgeübten  Impulse 
noch  keine  großen  Unterschiede  verur- 
sachen. Kr  wird  sich  jedoch  bei  gro- 
Meren  Verschiedenheiten  der  Umdrehungen  be- 
merkiich  machen  müssen,  wie  sie  z.  H.  bei  redu- 
zierter Fahrt  zn  beobachten  sind,  wol>ei  die  Be- 
stiTTinimij:  'ihcr  das  tlur  einzelnen  Maschine  zu- 
zuführende I)aiiii>iiiuaaium  ganz  der  Willkür  des 
betreffenden  Maschinisten  anhcinn'ällt  und  somit 
mehr  durch  die  momentane  Oeffnung  des  Manüv- 
riervcntils  als  durch  den  Flllgelwiderstand  bestinnnt 
wird. 

Wir  können  daher  erwarten,  daü,  wenn  die 
Umdrehunfren  beider  Maschinen  nm  einen  gröBeren 

Retrag  diffcrit  rci'.  diejenige  Maschine  bezw. 
Schraube  den  Hauptanteil  an  der  Erzeugung  der 
Vibrationen  überninmit,  welche  die  höhere  Touren- 
zahl hat,  oder  woi^  dasselbe  ist,  die  stärkeren  Im- 
pulse hervorruft.  Poch  dürfen  wir  hierbei  nicht 
vergessen,  da!'  die  Stärke  des  Impulses  nicht 
allein  die  Wirkung  desselben  bestimmt,  sondern 
daß  dieselbe  auch  von  seiner  P  e  r  t  o  d  e  abhflngH; 
ist.  bezw.  v(tn  dem  Betrage,  inn  welche  silIi  tctz- 
terc  von  derjenigen  der  Fiigenschwingungspcriodc 
des  Schiffes  unterscheidet.  Wir  müssen  daher  bei 
der  Beurteilung  eines  einzelnen  Kalles  stets  zu 
unterscheiden  versuchen,  welcher  Einfluß  auf  die 
Schwingungen  jeder  dieser  beiden  Größen  den  Um- 
ständen nach  zuzuschreiben  ist. 


Nr.  IS 


Da  eine  Reihe  anderer  heim  (JaiiRc  beider 
Hauptmaschinen  gewonnenen  Diagramme  kein*: 
weiteren  Gesichtspunkte  bezüglich  der  VertikaJ- 

schwiiiL;iiiik'Lii  erster  Ordnmi«:  er^'abeii.  sehe  ich 
von  einer  Besprectuiny;  derselben  ab  und  wende 
mich  nunmehr  zu  den  \jei  wichtigeren  Vibrationen 
höherer  Ordnung,  denen  bisher  bei  derartigen 
Untersuchungen  weniger  Beaclauiig  zuteil  gewor- 
den ist.  Es  ist  mir  im  folgenden  daran  gelegciv. 
vor  allem  die  kritischen  Schwingungsverbältnisse 
des  Schiffes  festzusetzen  und  zu  beweisen,  daß  die 
Entwickclnnc  der  eiiizeliieti  kritischen  Schwin- 
gungszustande, -suwüiil  dci  \ei-tikaie,  als  auch  der 
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Abb.  8 


Torsionsschwingungen  ähnlich  wie  beim  huuio- 
genen  Stabe  in  gesetzmäßiger  Weise  erfolgt. 

Stci'^'ert  man  die  Umdrehungen  der  Masetiinc.  von 
(t  antanKcnd,  allmählich  bis  zur  huchsterreich- 
bareii  Tourenzahl,  so  la.ssen  sich  bei  gewissen 
Tourenzahlen  deutlich  die  kritischen  Schwingungs- 


Abb.  9 

zustände  beobachten.  Hie  Fig.  s  iiis  lU  zeigen  z.  H. 
Teile  solcher  Diagramme  des  Dampfers  „Amerika". 
Bei  zh'ka  44  Umdrehnngen,  Fig.  8,  zeigen  sic!i 

Vertikalschwingungen  dreifaeher  Frequenz,  d.  Ii. 
pro  eine  Umdrehung  der  Schraube  erfolgen  drei 
Schiffsschwingungen,  demnach  pro  Minute  3  44 
-  1.12  Schwingungen.  Bei  zirka  6.")  Utiidrehungen 
bemerken  wir  wiederum  einen  kritischen  Bewe- 
gungszustand des  Schiffes,  und  zwar  handelt  es 
sich,  wie  aus  Pig.  9  zu  ersehen  ist,  gleichfalls  uni 
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ScluviiiKiingen  dreifacher  Frequenz,  demnach  pro 
Minute  3  x  65  =  195  Schwingungen.  Diese 
Schwingungen  klingen  bei  steigender  Umdrehungs- 
zalil  allmäliHch  ah,  sind  bei  zirka  71  iOiircn.  wie 
aus  Fig.  5  ersichtlich,  kaum  mehr  waiirnehnibar 
und  bei  72  bis  73  Touren  vollstiindiK  verschwunden. 
Demnacli  zci^t  das  Verhalten  des  Schiffes  in  der 
NSlic  der  kritischen  Tourenzahl  erster  OrdiiuiiK 
eine  Unstctiifkcit  entKCKen  den  Erscheinungen  am 
schwingenden  Stabe.  Eigentlich  sollte  der  kri- 
tische Zustand  der  oben  betrachteten  Schwingung 
mit  derjenigen  der  Schwinnun«  erster  ()rdnun;r  zn- 
sammcniallcn.  Der  ürund  dieses  abweichenden 
Verhaltens  des  SchiffskArpers  en^egen  den  aller- 
dlMK's  tiiir  auf  theoretischem  Wene  abgeleiteten  Ge- 
setzen des  sctiuintfenden  Stabes  liegt  wahrschein- 
lich darin,  daü  sich  der  tünfluü  der  Dämpfung  bei 
den  verschiedenen  kritischen  Schwingungszustin- 
den  nicht  in  gleichem  MaBe  bemerklich  macht. 
Ferner  nnil.i  man  auch  berücksiclitivjeii.  dati  man 
bei  der  rein  mathematischen  Ableitung  der  Schwin- 
gungsgesetze des  Stabes  gewisse  Faktoren  unbe- 
rücksichtigt UOt  und  daher  das  erhaltene  Resultat 


zusammen,  so  ist  man  in  der  Lage,  den  Zusammen- 
hang derselben  klar  zu  erkennen  und  auch  die 
Ordnung  der  betreffenden  Schwingimgen  zu  be- 
stimmen. 

Kritische       Anzahl  der  Schwingungen 
Umdrehungscahl  pro  Minute  Ordnung 

72.5  72,5  I 

44  2  X  6S  =  1 30  1] 

65  3  X«).s  ni 

87  4  X65-^2öü  IV 

Abgesehen  von  der  «wischen  den  Schwingun- 
gen erster  und  zweiter  Ordm  i^;  'iejrenden  Un- 
siciigkcii  zeigt  die  Tabelle  deutlich  die  üesetz- 
mäßigkeit.  mit  der  die  einzelnen  kritischen 
SchwinRniiu'^ziistande  des  Schiffes  aufeinander- 
iolKen;  ferner  erkennt  man  auch  hier  schon  den 
Zusammenhang  des  l'ropellers  mit  den  Vibrationen 
höherer  Ordnung,  deren  Frequenz  stets  das  Drei- 
fache der  betreffenden  Umdrehungszahl  ist 

Diese  Erkemitnis  geht  jedoch  aus  einer  anderen 
Tatsache  noch  deutlicher  hervor. 

Aus  dem  DUgramm,  Flg.  10,  Ist  zu  ersehen. 
daH  die  Amidituden  der  Schwingungen  perio- 
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Abb.  10 


nur  eine  Annäherung  darstellen  kaim.  Nun  ist  es 
aber  sehr  wahrscheinlich,  daü  gerade  jene  vernach- 
lässigten Paktoren,  die  sich  in  den  Dlfferential- 

gleichnngen  der  Bewegung  des  betrachteteti  Kör- 
pers als  tiröUen  zweiter  und  höherer  Ordnung  dar- 
stellen würden,  speziell  bei  Resonanzerscheinungen 
eine  wesentlicfie  Rolle  spielen. 

Dieselbe  eigenartige  ^:^scheinung  macht  sich 
iihri:..;ens  hei  dem  später  untersuchten  Dampfer 
„Kaiserin  Auguste  Victoria"  ebenfalls  bemerklich, 
und  es  dürfte  das  öbereinstimende  Verhalten  zweier 
Schiffe  ein  genügender  Heweis  dafür  sein,  daß  es 
sich  hier  um  eine  den  Tatsachen  durchaus  ent- 
sprechende Beobachtung  handelt. 

Der  nächste  kritische  Schwingmigsznstaiid  des 
Schiffes  ist  bei  einer  etwas  über  der  normalen 
liegenden  Umdrehungszahl,  niimlich  bei  zirka  S5 
Touren  zu  beobachten,  und  es  ist  auch  hier  die  Fre- 
quenz gleich  der  drelfechen  Umdrehungszahl,  dem- 
nach '  HS  i.S.s.  In  Kigur  Iii  ist  ein  der- 
artiges Diagramm  abgebildet,  doch  sind,  um  die 
Figur  nicht  zu  sehr  in  die  Länge  zu  ziehen,  nur  die 
Sch\K  irigungsmaxima  und  -minima  zur  Darstellung 
gebracht. 

Stellt  man  nun  die  bisher  beobachteten  kriti- 
schen Vcrtikalschwingungszahlcn  in  einer  Tabelle 


dischen  \  erandertmgen  Ihres  (Iröüenwertes  unter- 
ließen. Beobachtet  man  die  Anzahl  dieser  Ver- 
änderungen in  dem  Zeiträume,  wahrend  dessen 
die  eine  Maschine  die  andere  um  eine  Umdrehung 
uberholt,  so  erkennt  man,  daß  je  drei  Maxima- 
bezw.  Mlnimaschwlngungspertoden  in  dem  ge- 
nannten Zeiträume  auftreten.  Aus  der  :s'e>;enseitigen 
l  äge  der  Ouerlinien  zueinander  lassen  sich  nun 
mit  Leichtigkeit  die  Stellungen  der  beiden  Schrau- 
ben zueinander  ausfindig  machen,  unter  welchen 
dieselben  bei  Jen  Maxima-  bezw.  Minimaperioder 
der  SchwingMugen  umlaufen.  Fs  ergibt  sich,  dal] 
die  Maximaschwingungen  jedesmal  dann  auftreten, 
wenn  le  ein  beliebiger  IHägel  der  einen  Schraube 
mit  einem  beliebigen  Flügel  der  anderen  Scliraubc 
gleiclizeitig  durch  die  obere  Totlage  hindurchgeht, 
d.h.w  eiui  beide  Schrauben  in  symmetrischer  gegen- 
seitiger Stellung  zueinander  iirnlanfcn.  Wird  diese 
Symmetrie  durch  das  ailmaiiliclie  Voreilcri  der  einen 
Schraube  gestört,  so  verschwinden  die  Schwin- 
gungen, um  erst  wieder  bei  einer  neuen  Symmetrie- 
lage aufzutreten.  Da  sich  mit  Rflcksicht  auf  die 
F!ü:^elzah!  der  Schrauben  diese  Symmetrielagen 
dreimal  in  dem  Zeiträume  einstellen,  während  dem 
überholt,  erscheinen  die  iV^aximaperloden  bezw. 
JVUjiiraaperioden  Je  dreimal  In  dem  genannten 
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Zeiträume.     BezIlKlich   der  eben  betraditeten 

Schw  in;riinsj:cn  drcifactior  Frequenz  tritt  daher  der 
aii.NM^lilicUi^hw  Ziisaiiiiiitnhann  derselben  mit  dei: 
VOM  den  einzelnen  SchraubcnllüKcIn  ansi^eliendcn 
Impulsen  deutlich  hervor,  üin  hinflntl  der  in  der 
Maschine  noch  vorhandenen  Restkräftc  auf  diese 
\'ibrati'i[ii.ii  ist  schon  deshalb  aus^i  schlössen,  weil, 
wenn  derselbe  tatsächlich  vorhanden  wäre,  die 
Maximaperioden  stets  bei  symmetrischer  gegen- 
settifTcr  Stcilun«  der  Miiscliincn  zueinander  auf- 
treten anißten,  was  mit  Kuci^sicht  auf  die  gegen- 
seitige Latic  der  Querllnien  des  Diagramms  nicht 
der  Fall  ist. 

Was  nun  die  Torsionsvibrationcn  der  „Amerika" 
betrifft,  geben  uns  die  erhaltenen  Diavrrammc 
wenig  üelegenheit  zum  Studium  dieser  Art  Schwin- 
gtuigen.  Nur  hi  einem  einigen  Dtasramme.  Pig.  11, 


1  1 

1 

1 

Abbi 

11 

tritt  uns  ledoch  ein  Fall  momentan  sehr  stark  auf- 

triUMKliT  Horizontalvibrationeii  i.iitv;Ly;Lii,  den  wir 
ansciiciiiend  den»  Znsammentrelien  besonderer  Um- 
stände zu  verdanken  haben.  In  dem  betreffenden 
OiaKrannnc  sind  leider  we^cen  Versasens  tlcs  K(  in- 
taktes die  Marken  der  St.  M. -Maschine  iiiclu  zinn 
Vorschein  ;;cknmnien.  Dali  die  St.  U. -Maschine 
im  Ciange  war,  zeigt  sich  deutlich  aus  dem  Vor- 
handensefn  von  Vertikalschwlnguneen  erster  Ord- 
nnn«;.  dir  auf  cinr  T<jiir(  r./ali!  von  zirka  72  schlie- 
ßen lassen.  Wir  Uuricn  datier  auch  annehmen,  dali 
die  St.  Ii-Maschine  uar  nichts  zu  diesen  Horizon- 
tal Vibrationen  bei'^u  (ra;^cn  ha*,  und  können  die- 
selben daher  «anz  dein  liuiflussc  der  h.Fl-MasLhinc 
zuschreiben.  Diese  Wahrscheinlichkeit  is-  ntn  so 
eher  als  zutreffend  anzusehen,  als  die  Zahl  der 
Schwintftingen  97.5  pro  Minute,  fast  genau  das  Drei- 
iaclie  fItT  I 'nulretmiinen  der  H.  M.-Masvliinc  be- 
trägt und  daher  rein  durch  die  einzelnen  Flügel- 
Impulse  der  B.  B.-Schraube  hervorgerufen  zu  sein 
scheint. 

Setzen  wir  voraus.  dalS  die  St.  Ii-Maschine  im 
Vorwärtsganjf  begriffen  war  (der  ganze  Vorgang 
spielte  sich  im  Cherbur>;er  Hafen  ab),  so  dürfen 
sicii  soLli  crtiebliehe  von  der  B.  li.-Schraube  aus- 
gehende lm|)n!se  nur  durch  die  .Annahme  erklären, 
daii  die  Ii.  Ü.-Maschinc  in  derselben  Zeit  rück- 
wärts ging. 

Aus  dieser  Bedingung  lieOe  sich  eventuell  unter 


Nr  16 


Berücksichtigung  des  hierbei  in  Frage  kommenden 

!*hascniinlcrschiedes  dir  zur  Frzciifjiinfr  von  Tor- 
si(  iis.sv.iivv  ingungen  günstigste  Flügeiiage  ausfindig 
machen,  die  mit  Rücksicht  auf  den  Rückwärtsgang 
der  Maschine  am  ehesten  bei  einer  nach  innen  ge- 
richteten Stellung  des  Flügels  zu  vcntnitcn  Ist  und 
sich  in  der  Tat  auch  dciiu  ntsprccliLiid  iT^ibt.  Mit 
Kücksicht  auf  den  hier  noch  bestehenden  Zweifel 
bezOglich  der  Umdrehungsrichtung  der  B.  B.-Ma- 
schinc  )<c\k'  ich  das  oben  erhaltene  Resultat  nur 
mit  Vorbehalt  an  und  begnüge  mich  bei  diesem 
Diagramm  allein  auf  die  Feststellung  der  Anzahl 
der  freien  Torsionsschwingungen,  die,  wie  schon 
oben  angegeben,  zirka  97.5  pro  Minute  beträgt. 
IMlsis  firgebnis  ist  auch  wichtig  genu«  mit  Rück- 
sicht auf  den  Umstand,  daü  es  selten  gelingt,  die 


Abb.  12 

giiT  stitcston  Vcrh.lltnissc  zur  absichtlichen  Erzeu- 
gung der  i  orsionsschwingungcu  erster  Ordnung 
herbeizuführen,  und  zwar  hauptsichlich  wegen  der 
meistens  ziemlich  hohen  Frequenz  dieser  Schwin- 
gungen. 

Die  bisher  behandelten  I'iiKraniiiR  waren 
Amtlich  an  einer  Stelle  des  Schiffes  gcnuniinen. 
wo  am  ehesten  die  Beschaffung  des  zum  Studium 
der  V'ibratioiu  II  ,>,(  i^jneten  Materials  erreicht  werden 
konnte,  nainlicti  unmittelbar  über  den  Schrauben 
auf  dem  Roosevelt-Deck.  Nunmehr  folgt  die  Be- 
spri,-c-htmg  einiger  Diagramme,  die  an  den  ver- 
scliiedcnsten  l'unkten  des  Schiffes  bei  normalem 
(iange  der  Hauptniaseliincn  genommen  \v  <irJcn  sind 
und  hauptsächlich  zur  Feststellung  der  Stärke  der 
Vfbrationen  in  den  von  Passagieren  bewohnten 
IväiniKit  dienen  sollten.  Mit  Rücksicht  auf  diesen 
besolideren  Zweck  ist  bei  Entnahme  der  Dfc- 
gramme  der  Umdrehungsmarkicrungsapparat  um- 
ständehalber außer  Tätigkeit  geblieben.  In  Fig.  Ü 
sind  die  N'crtikalschwingimgslinien  von  vier  st>t- 
cheii  Diagrammen  dargestellt.  Im  allgemcinci' 
zeigen  diese  Diagramme  dieselben  Erscheinungei:. 
wie  die  achtern  fiber  den  Schrauben  genommenen, 
doch  sind  häufig  h)kale  NebeiiersciK  immgen  zu  be- 
obachten, die.  wie  früher  schon  au.sgefUhrt.  aui  zu- 
fällige Resonanz  einzelner  Konstruktionsteüe  zu- 
rückzuführen sind. 

Von  den  beiden  ersten  Diagrammen  dieser  Fi«-. 
die  im  obereti  Rauchsalon  erster  Klasse  an 
zwei  unmittelbar  nebeneinander  liegenden  Stellen 
aufgenommen  wurden,  zeigt  das  dne  fost  voll- 
ständige Ruhe,  das  andere  deutlich  Sdiwlogungen 
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achter  Ordnung  an,  die  sich  mit  einer  leichten 
OrundschwinguHK  vierter  Ordnung  superponieren. 

I^ie  Wirkung  dieser  SchwiriKiniKcn  achter  nrüiniir'.-: 
ata>.Jitcn  sich,  ncbcnhci  Kcsagt,  in  viel  unangcnch- 
uicrer  \Vel$e  bemerkbar,  wie  dicjeniuen  vierter 
Ordnung  und  liei^t  die  ilrltlärung  hicrfflr  in  der 
Tatsache,  daß  der  menschliche  Körper  Schwin- 
vcinigcii  huiititr  Ordnung  gegenüber  eine  anßer- 
ordentiiche  Cnipiindiichlteit  zeiKt.  Das  Vorhan- 
.dciisciit  von  Schwinvimscn  achter  Ordnung  UiBt 
auf  eine  sehr  kurze  C^uer  der  von  den  Schrauben 


ausgehenden  Impulse  schließen.  Wir  sind  nicht  in 
der  Lage,  uns  eine  genügende  Vorstellung  eines 

solchen  !nipu!se.s  zu  machen.  Würden  wir  aber 
den  \criaut  desselben  durch  eine  Kurve  bildiicii 
darstellen  und  letztere  in  eine  Reihe  von  Sinus- 
Schwingungen  auflösen,  wie  dies  z,  B.  bei  den  Be- 
ichleunignngskräften  im  Knrbelbetrieb  üblich  ist,  so 
würden  wir  walit-.^liL'inlivli  finJL-ii,  uaP)  IiiiThci  die 
Ulieder  hühcrtr  Ordnung  immer  noch  so  crheb!i>.)i 
ausfallen,  daB  dteselben  auf  die  Form  der  Schwin- 
guflgslinicfl  nicht  ohne  Einfluß  sein  können. 

(Fortsetzung  fiilglj 


Der  Schiffbau  im  Jalire  1906 

Von  R  Meyer  und  H.  DOrwaldt 
(Portaetnng  von  Seite  S27) 


Englische  Kolonien 


FimM 

SdiifhaH 

f 

prtigKestellt 
Br.-RT.    1.  PS. 

Bemerkungen 

The  L'olling- 
wüud  Ship- 
building  Co. 

l'rachtdampf. 
Segler  .  .  . 

1 
1 

6  101 
1  243 

1  640 

Zus. 

2    7           I  640 

The  Hong- 
kong and 
Whampoa 
Dock  Co. 

Frachtdampf. 
Barkassen 
Wasser  boote 
Kl.  Dampft  r 
Segeljacht  . 
Leichter  .  . 

1 

3 
2 
2 
1 

12 

3  923    2  900 
194  350 
267  IIS 
708  270 

25  -- 
960  — 

Zus 

21    61 177    3  635 

Burn  &  Co. 
Howrah, 

Bengal 

Kl.  Dampfer 
Leichter  .  . 

9    1  Ü78    2  47i) 
25    3  314 

Zus. 

34    4  392    2  470 

Canädian 
Shipb.  Co., 
Toronto 

Fr.-u.Pass.-D. 

3    3  185 

1 

5  100 

2  Schrauben- 
Sehiffe 

The  Polson 
Iran  Works, 
Torooto 

Fähre  . 
Schlepper  . 
Bagger    .  . 
LeiCnler  .  . 

ii  S19 
1,  289 
y  593 

2  .300 

350 
500 
450 

Zus 

6    1  645|   1  306 

Tlie  Tanjung 
Pagar  iJock 
Board.  Sm 
gapore 

Schlepper 
Barkassen  . 
LeichtM  .  . 

1 

6 
8 

320    1  100 

Zus. 

15      994    1  932 

W.  S.  Bailey 
&  Co ,  Hong- 
kong 

Barkassen 
Leichter  . 

4  404 
1  134 

Zus. 

5 

628;  565 

Riley.  Har- 
greaves  & 
Co.,  Singa- 
pore 

Barkassen  . 

7 

327 

985 

Morrison  and 
Sinclair. 
Baltiiaiii 
N.  S.  W. 

Rttire  .  .  . 

1!  200 

1 

1 

650 

l^ne  &  Sons 
Whangaroa. 
Neuseeland 

Kl.  Segler  . 

2 

175 

118 

i 

Sonstige 
Pimsii 

KL  Dampfer 
10.  Segler  . 

9 
3 

3  029 
786 

Zus. 

12i  ASIS    -  , 

1          1  1 

Vereinigte  Staaten  von  Nordamerika 

Der  Schiffbau  in  Amerika  ist  im  verflossenen 
Jahre  nach  mancherlei  Rekonstruktionen  der  vcr- 
sdiiedenen  Gesellschaften  ein  viel  gesQnderer.  Alle 
Werften  hatten  gute  Beschäftigung*,  sri  daß  ntnd 
lOOOuut  mehr  fertig  gestellt  worden  sind,  als  im  Jahre 
1905.ln  besonderer  Blütestchen  die  Werften  an  den  groflen 
Seen,  wo  ja  eine  internationale  Konkurrenz  nicht 
ni(^lch  Ist  und  durch  gegenseitige  Verständigung 
alle  Bedingunj^en  glänzenden  Gedeihens  geschaffen 
sind.  Außerdem  sind  die  in  Betracht  kommenden 
SchUfslormen  verhSItnismSßig  einheh  und  billig  In 
der  Herstellung.  Es  werden  an  den  Küsten  noch 
viele  Schiffe  aus  Holz  gebaut,  auch  Raddampfer, 
sogar  in  der  altertümlichen  Form  mit  einem  Zylinder 
und  Balancier,  wurden  in  mehreren  Exemplaren  her- 
gestellt, daneben  allerdings  auch  hochmoderne 
Tuifainendani[rfer. 


p  r  f  '  1'  n 

Firma 

Schiffsart 

fertiggestellt 

i     Hr.-ni  1.1'S 

Hertierkiirigeri 

The  Ameri- 
canShipbuil- 
ding  Co., 
Cleveland. 

Ohio 

Lorain,  Ohio 
Detroit  Com- 
pany 

West  Bay 

Citv  Co, 

Chicago  Com- 
pany 

Superior 
Company 

FiaclUdanipf. 
Fähre  ■  .  . 
hrachttlainpf. 

i» 
t» 

n 

6  28  221    8  600 

1    2  0CXI    1  OK) 

7  42  30Ü  lOÖOO 

7  38  ll2j  11  500 
6  38  848;  10  200 
4  28  212    7  200 

.l'  30  752  100 

.  4  41.  XI 

I  he  (ireat 
I.akcsWurks 
l-!cüsse  ..S;  St. 
Clair 

Frachtdanipf. 

9  48  671 

14850 

The  Wm 
Crunp&Sotu 
Ce..  Phila- 

Frachtdampf. 
Eisbrecher  . 

6  ' 35  350 
1    1  769 

37  850 

3  600 

delphia 

Zoe. 

7:37  119141450 
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PiniM 

SchÜbart 

fcrtigKestellt 
—  BeflterfcuDsen 

■§    Br-RT    i  PS. 

s; 

The  New- 
port  News 
Shipb.  Co. 

Or.  Kreuzer 

Frachtdampf 
Fähre 

2  29  0UO  40  000 

(tüpl.) 

2    6  238    4  500 
1     l  462    1  400 

Zus. 

.S  .^b  71«  1 

Ihe  New 
York  Sluiih 
Co  .Caiiulen 
N.  J. 

IJnienschiff 

l-r:!i.iitdainpf. 

Bagger    .  . 
LeKRtcr  .  . 

1  IblVJO 
IlDpl.l 

1      Ti  1  ll  Ml 

1  5lHI 

i  2000 
6  12000 

16  30«» 

5  0:K» 
,1'  1  • 
400O 

12  .%•>  'Wt 

?fl 

riic  Fore 
River  Shipb. 
Co ,  Quincy, 
Mass. 

Or.  I'ass  -D. 
Raddampfer 
Frachldampf. 
Unlerseeb.  . 

1 
1 

2 

6  (»Ml 
874 

8Ü01 
200 

1  200 
3600 
600 

Dampf  turbin. 

Zus 

7  \S0~^  1.1  41)»"» 

The  Toledo 
Sbipb.  Co. 

Frachtdantpf. 

4  12  80?    4  500 

Hailan  .«t 
Hollings- 
wortb  Co.. 
Wilmington 

Frachtdpf.  . 
Tender   .  . 
Fihrdampfer 
Schlepper  • 
Leichler  .  . 
BIsenbahnTih 
Maachinifii 

2 
1 
3 
3 
1 
2 

3140 
822 

3637 
1  100 
160 
2000 

- 

2400 
1000 
4600 
4100 

Zus 

l.S  I0  85<) 

12  450 

The  Delaware 
River  Works, 
ehester  PA. 

Frachtdanipf. 
Schlepper 
Pass^erd.  . 

1    2  930 

1  IhV 

2  7  025 

1  500 
400 

Turbin  von 
W.&A  Flet- 
cher  .V  Co. 

Zus. 

4  10  124    1  «>0ü 

The  Maryland 
Sied  Q)., 
Sparraw's 
Poitit  MD. 

Frachldampf. 

Schlepper 

DampOeicfat 

jBsenbflhnflh. 

Oei<Lekliter 

2 
3 
1 

2 
2 

4665 
558 
400 

2.S14 

I  700 

4000 
2  16b 
345 

1 

Zus. 

10    H8,S7  öSU, 

The  Untied 
Engteeering 
Works.  San 

Francissen 

Hrachtdaiiipf. 

12 

7  744 

4130 

T.  S.  Marvel, 
Ntwburgh. 

NV. 

Raddampfer 
Fährdampl.  . 

2    S  M~  — 
I    2  0OO  — 

Zus 

3    7  647  — 

Cobi).  liuUcr 
&  Co.  Rock 
land,  ME 

Mölz.  Dampf. 

3 

3  700 

Burke  Dry 

Porl  Rich- 

niond  NY. 

Schleppd.  . 

4    1  4Vi    2  m) 

J.  H  Dialogue 
&  Son,  Cam- 
deo  N  J. 

Schlepper 

oarKdaScij 

Leichter  . 
Masäihwn  . 

3  758 
2  104 

4  SS6 

1800 
375 

1450 

9 

J418,  3625 

The  Merrill- 
Stevens  Co., 
Jiicksonville 

Raddampfer 
Barkasse  .  . 
Leichter 
Hausboot  . 

I 

1 

1 

828 
50 

176 
22 

570 

60 

Zns. 

* 

1076  630 

Hrma 

Schifbart 

fertiggesteltl 
1  Br.-KT.,  tya. 

Bemerkttngen 

Tbe  Neafie 
&  Lcvy  Co., 
Philadelohia 

Pischdampf. 
Schlepper  . 
Maschinen 

1 
4 

29l[ 
408 

275' 
1  100 

600 

5 

I97S| 

Üas  1  inline  & 
Power  Co 
etc.  Morris 
Heights 

Jachten   .  . 

II 

365| 

1 

940 

The  Skinner 
Shipb.  Co., 

UaniplifichltT 
Schlepper 

t 
1 

250 
81. 

550 

350 

Ralfittiorc 

Zus. 

2 

331 

90» 

The  Lind- 
Strom  Co. 

Hölz.  Dampf. 

6 

3636 

H.  D.  Ben- 
dixen Co. 

Hob.  Dampf. 

5 

352S 

TheHallBros 
CO. 

Dampfer  .  . 
Leichter  .  . 

1 

4 

982 

2  250i 

Zus 

3232; 

Johnston 

DiOS. 

Schlepper  . 

♦ 

86r 

Soulhern  S.B. 
Co. 

ScjgelschiH  . 

1 

F.  S.  Buwker 
&  Son 

SegelseliHf  . 

1 

m 

M.  B.  Macdo- 
nald 

Hölz.  Schoner 

1 

59i' 

i 

New  England 
Co. 

Hölz.ächoner 

2 

1548: 

i 

1 

R  1 'Himer  & 
Son  Co 

Si:hk-p]H'r  . 
Leiciiter  .  . 

.S 

6 

868 
4  326 

7  im 

II 

5  194 

-  1 

1 

697{ 

rNaw/  VC 

Joses  Co. 

SdiraubONd. 

1 
1 

M0| 

196; 

1 

Zus. 

2 

4I8| 

TbeSpedden 

S.  B.  Co. 

Dampfer  .  . 

1 

227; 

W.  C.  Abbol 

Hölz.  Dampfer 

I 

264 

B.  S.  Crosbsr 

Höls.  Dampfer 

1776 

n  ..X  OKchrisI 

Höl7  Sclln!UT 

I 

481 

Ii  ii  lleickcn- 

1  (>Fn 

Kitchins  & 
Joyce 

HOte.  Schonei 

1 

557! 

I- 

i 

0.  K.  Phillips 

Ä  Cn 

Hob.  Schoner 

1 

4S9[ 

Sawyer  Bros. 

Hölz.  Schoner 

1 

347 

b)  Maschinenfabriken 

Firma 


Anzahl.  I.  PS. 


The  W.  &  A  FIctcher 
Co.  iloboken  N.-J. 


Zus. 


I  .'>oo    I  Zyl.  Balancier 

4  äOO  1  Turbinen 
I  500     4  Zyl. 

6000  1  3  Zyl. 
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Firma 

Amahl' 

I.PS. 

^  Masdiinenwt 

71ie  Hulton  H  &  S. 
Worlu^San  Francisco 

4 

»00 
2  400 

Dreif.  Exp. 
Komp, 

Zus. 

-Li 

320U 

Tlie  Mona  Bros.  Co. 
Sesttfle.  Wadiington 

1 

1000 

Dreff.  Exp. 

H  II  1 !  .1  n  d 


L>er  holländische  Schiiibau  vtriertigt  in  der 
Hauptsache  Bagger  und  damit  im  Zusammenhang 
stehendes  Schiffsmaterial,  auf  welchem  Gebiete  eine 
hohe  Leistungsfähiglceit  erlangt  worden  ist.  - 
Schiffbaumaterialien  sind  vcm  den  Klieiii-industric- 
Gebieten  tu  Wasser  in  kleinen  hoUändtscheti  Booten 
bezogen  sehrWIfff,  und  um  diesen  Mattet  für  England 
zu  gewinnen,  unterbieten  englische  Piscnhijtten  wieder 
die  deutschen,  so  daLi  der  folgende  für  solche  Unter- 
bictungcn  typische  Fall  eintrat.  Bin  englisches 
liisenwerk  uffericrte  an  eine  angrenzende  englische 
und  eine  hüllaiidischc. Werft  Material  für  das  gleiche 
Schiff,  und  zwar  frei  Holland  ca.  1.^  sh  pro  Tonne 
weniger  als  für  die  gleichsam  auf  demselben  Kleclt 
befindliche  Werft  Die  Folge  war,  daß  die  englische 
Industrie  den  Auftrag  verlor  und  weniger  die  deutschen 
Hisenwerke.  als  die  englische  Werft  geschädigt  war. 


a)tWerftttn 


I^rma 

SchiUMtt 

ferligcesleni 

«  jBr,.RT.|  i.ra. 

Bemerkungen 

A.  Vulik  & 
Zonen,  Ca- 
pelle a  d 
Vssel 

Frachkianipt 
Motorleichier 
Leichter  . 

4    8  «20 
1  500 
1 1    5  45  — 

Zus. 

19  14  770 

N<"derland- 
schcSchecps- 
boiiw  Mai<<- 
schappij. 
AiDSterdam 

Frachtdampf. 

5  11825 

1 

Koninkliyke 
.Maals  „De 
Scliel<te", 
FlusMnR 

I'orpedoboote 
Frachldampf. 
Maschinen  , 

2             2  600      ÜepL  t 
2   9fl6l    5  350 
-1    —  3000 

Zus. 

41  9  7271  137501 

Van  Vliet  ^ 
Co.,  Neder- 
Hardioxveld 

Kl  [)aiiipfer 
Leichter  .  . 

2    1  200 

7    fiOöS  — 

Zus. 

1..  -Srnil  Siiti, 

Kiiideidi)k 

Danipfjacht 
üagü'.T    .  . 
DampfbagK.- 
pram  .  .  . 
Leichter  .  , 

I       ,  flO 

0  3  450 

1  150 
4.  2240' 

2t)l» 
1  950 

1 

12    «1 040 

2 

Maatscliapjiij 
..Fijcnoord". 
Rotterdam 

l  ocpedübüote 
Frachldampf. 
Lolsendampf. 
Mesäiioen  . 

.1  fi»0 
1     l  t,2H 
1  226 

2  000 
.'50, 
1700l 

Zus 

t>    5  494  12  4501 

Bonn  &  Mee«. 
Rotterdam 

Fractitdairipf. 
Fischdampter 
Bagger 
Ponton    .  . 

1    3  t.tOO 
5    1  315 

1  2.W 
1 

■  ss:] 

8    5  423:  - 

Firma 

Schllfsart 

fcrtigRCStcllt 

2    Br.  ÜT.    i  l»S. 

Ä 
N' 

Beffletftiingen 

1"      1    S*lli[  A 

Moogw/.'ind 

K  L  Seitler  . 

8  540  214 

9  4  134  — 

Zus. 

17    4674  214 

A.  F.  Smul- 
dtrs,  Schie- 
üam 

D.inipfiacht  . 
Kl  Darüpfer 

Schieppcr 

1  35 

1  5.=ii) 
7    ^  ii.li) 
.)  2hA 

70 

^  U5Ü 

Zus. 

12    4  ASS    4  0)0| 

WerfVorhcen 
Rijkec  &Co.. 
Rotterdam 

Frachtdanipf, 

3    4  440    --  ! 

Jan  Siuil  CZ. 
AlWaaserdam 

Frachtdampf. 

2    3  787,  — 

 i  

J.  Meyer  sto 
Zait  Bommel 

Bagger 
Schoner  mit 
llilfsmasch. 
Leichter  .  . 

1      150  — 

i!   aooi  — 

14;'  3  0001  — 

Zus. 

16   3  4S0]  — 

A.J.Otto  & 
Sons,  Krim- 
pen a.d.Lek. 

Schlepper 
Leichter 

.3'      400  — 
15    3000  - 

Zus. 

18    3  400     —  ■ 

Rotterdam- 
sehe  Droog- 
dok  Maat 
schappij 

Frachtdampf. 

Bagger 

.■^  cgier  .  .  . 

2    2  415  1800 
1       MIO  430 
1       5«*I  — 

Zus. 

4 

3.30»> 

2  230, 

j.  «  K  c>mii, 
KinderdiikA 
Krimpen 

Schlepper 
KL  Dampfer 
Ba^r 
Leichter 

3 
1 
3 
4 

772 

180 
.500 
400 

II     1  852  — 

K.  J.  Koop- 
mann,  Dor- 
dr«cht 

Schleppvr  . 

10      800|  2  135 

1 

Wilton  s  Slip 
way  <&  Engi- 
neering Cu , 
Rotteidam 

Schlepper 

T'tschd 

Motorboote 

AAaarhinpn 

3 
1 
2 

475 
250 
12 

1  400 
400 

3.500 

6      737;  5,300 

Konlngkl'jke 

mederif .  lei- 
den 

Bagger    .  , 

l[     330|  275 

W.  C.  Boele 
&  Son* 

Kl.  Dampfer 
Leichter  .  . 

4  410  — 

5  5  953  — 

Zus. 

9    6363  — 

11.  H  Rode- 

Leichter 

s  h,  rno'  — 

M.  Van  der 
Kuijl 



Segler  .  .  . 

5 

3ft50|  — 

1 

Jonkcr  Broc. 

KL  Dampfer 
Segler  .  .  . 

4]  470 
81  3  010' 

Zus. 

12    3  480'  — 

a  «  H.  Bo- 
dewea 

Segler  .  . 
Motorboot  . 

14    2  4.35  — 
l       95.  — 

Zus. 

151  2530f  — 

Werf  Conrad 

Baoger 

8 

1  445i 

.1  J  Pattie  & 
Sons 

Segler  .  .  . 

7     «30;  — 

1  1 

.» 
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bi  Ma»chtii«nrabrlken 


r  Irin« 

1  "* 

Anuhlj    i.  PS. 

Maschinenarl 

Nederlandschc  Ka- 
Inick,  Amsterclatii 

t  4(jOO 
i  340 

Drei-;  l-.xp. 

Vierf. 

Comp. 

Zus. 

.S         8  540 

Albiassenltnischc 
Maehioerabrick 

2  7.W 
7  4JWM) 

Comp. 
Drait.  Bxp. 

Zus. 

9  5690 

Flrmii 

Anzahl    {.  PS,  Maschinetiart 

Stork  Brs.  &  Co„ 
Hengelo 

1        1  375  Comp. 
1        1 OOO     Dreif.  K\p 

Zus. 

The  Kiiuiciiiiik  l'.ri- 
Kineering  Works 

2          350  Comp. 
.1         2  !00      Dreif.  Hxp 

Zus 

Lohois&  Co.,  Rotter* 
dam 

4        930  Comp. 

Die  deutschen  Handelsdampfer  (Seedampfer) 

im  Januar  1907. 


Anleit  der  deutachen  und  analindi^chen  Werften  an  ihrem  Bau 
St     Stahl.    ».    E     f-isen     »    B  R  T  itrulto-Register-i 
(Fortsetzung  von  Ö.  5i4) 
L  D«ittMlilMl4 


Ffirchtenicb  &  Brack 
1859  MIadray         E.  vn 

B.  R  T. 

Aren  &  Ciollnow 
IH7h  Anclam  Packet  f:.  85 
|Ht(2  Stadt  Stolp       ..  283 
l«M  Aacania  ..  428 

3  Dampler  7% 
B.R.T. 

.MöUlt  &  Holberg 
und  Stetiiner  Schiffswerft 

&  Maschinenbau  A  ü. 
(vorm,  Möller  &  Holbergk 


t«>5  Arkona 
1876  Heinrich 
IB78  Barth 

•  RMheterer 
l(WO  Kurland 

1881  Gara 

.  Königsberg 

1882  Breslau 

„  DeulacMand 
iti«)  Apolto 
.  Qanfi 

1884  Stadt  Witten 
.    Stnlauid  I 

1885  ROgen 

.    Stadt  Barth 
IS8H  Pranäaea 
Pomerania 
iso'i  \iaTgarete 

.  Triron 
1891  Heringsdorf 

.  Pomerania 

„  SwinemAnde 
1893  Albatroft 
|8'M  Allefahr 

..  Talke 


95 
77 
51 
106 
512 
295 


,  1187 

.  7» 

.  624 

-  442 

.  26» 

,  166 

St.  226 

E.  75 

St.  3S0 

,  292 

.  417 

.  638 

.  225 

.  189 

B.  225 

St  1026 

«  96 

„  1025 


25  Dampfer  I0  4i5 

B  R.  T. 


Oderwerke  A.-O. 


It">5  Scdan 
»  Stettin 
1886  Caesar 
1897  Imperator 


St 


142 
196 
162 
1079 


189H  Barth  Packet  St.  120 

Karlsruhe        .,  t>37 

..    Moltkc           ,.  102 

1899  Ria  Retzlaff      „  1420 

„  Senior  „  30i 
„    Viadra  t> 

|Q<>1  Diamant  „ 

..    Prussia           ..  '»<'5 

..    Schulau          ..  2hO 

,.    Siegfried        »  5(>3 

1902  Odin             ..  Hl? 

19l>2  Alexandra       ..  592 

16  Dampfer  9  552 

B,  R.  T. 

Steltiner  OderwerkL  A  (t. 

I<iii4  Bddi              St  lii>)<, 

Prinz  Hcuiiich  ..  v^s 

ISU5  KIwinc  Köppen  ,  2o5o 

„    Hertha           ..  1257 

Pommern       ,.  525 

..    Rudolf  821 

1906  Aegir             ..  172 

..    Herold           ..  I3M 

Pommern        »  22.V) 

«    Reiher            ,.  73 

»    Saßnitz          „  68 

^    W.  C  Prohne  .,  373 

,    Henny           „  764 

„    Diana  231 

„    Kehdingen  Jjti 

15  Dampfer  II  665 

B.  R.  T, 

Ndseke  6t  Co. 

IK92  Herma         St.  401 

18^3  Stadl  Memet  „  293 
1S94  Pauline 

HaubuLt  412 

18%  Usedom  «^7 

1807  Kurl              „  413 

18W  f-'rieda            „  513 

Hellmuth         H  7M 

..    Käte              ,.  448 

ItiOO  Curt  Retdaff    „  1410 

1901  Doris             ,.  533 

„    Luise            „  '>7«» 

..    Nikolaus        „  449 


1002  Kriemhild 

„  Luise 
1903  Fritz 


St. 


800 

523 

2^9 


15  Dampfer  8056 
R  R.  T. 

NfiKckeftCo.  A.-O. 

10(14  Aitiisia  St.  1412 

Cluisliiic  Seil  „  777 

1<)05  (ihnhator          ..  476 

llauÄ  Henning  ,.  1 134 

..    Martha           ..  301 

„    Carl  Levvers    .,  1530 

1906  ['.erlin  -503 

„     Augusif  l-e\ ers ..  1968 

„    Jonas  Seil       ,.  8«) 

"  9  Dampfer  S90I 

B.  R.  T, 


onncn. 


190<,  [^^lul  IkiK'ke   St  3*4 
„  Kiigenwalde  2^ 
19  Dampfer  .-^  i"i 
B.  R.  T 


Z  ii  1 1  c  h  o  w 
Baron  v.  Puttkamer 
1878  Bxcellenz 

Stephan         B.  100 
B.  R.  T. 

D  a  ti  /.  :  g 

F.  Devrient  &  Co. 
1889  Verttas         St.  im 

B.  R.  T. 

J.  W  Klawitter 
1805  Drache 
1880  Putzig 
1882  Ravensberg 

..  Sophie 
1885  [£intgkeit 

1889  D.  Siedler 

1891  Hmily  Rickert 
„  Mietzing 

1892  A.  W.  Kafe' 
mann 

.,  Martha 

1890  Minna 
1897  h'alkenstein 

,.  Orcif 

..  Stade 
18'»8  Saxonia 
1800  Vincta 
1903  Fehmarnsund 


Sl. 


.lohannsen  «! 
18^1  Borussia 
1899  lixpress 
..  Odin 

Dorothea 
.,  Helene 
„  Margarethe 
„  Mathilde 


CO. 

St. 


\.\.\ 

124 

153 

I.M 
1.^2 

7  Dampfer  %1 
k  R.  T. 


H  Schiclia  i 
li*^4  Vr'mi  Heinrici!  St.  (tl'.i^ 
Priii/  Rf^jent 
Luilpolü  .  fii^f« 

1805  Czar  Nicolai  II  .  2o:() 
.    filbinjj  II         .  5.^8 
IWH.  Bri.TrK-11  ,  1 1570 

18'JT  KaisiTf-ricdiitl:  ,.  12480 
18'«  l'.lliinK  1\'  .  25« 
18')'*  (irül'.frKiirlüisl.  13182 
loni  OstpreulScn       .  1755 

1002  Seydiitz  _  7042 
„    Zielen  .  8<>.k< 

1003  Consul  Poppe  .  8'-2 
.  Hercules  .  I4Q 
„     Meckleiihurg      .  1810 

149      1905  (iroüheiüog  v. 
in  üldenbu^  „2601 

742     1906  York  „  8<KiI 

609        .     Kleist       _       ..  800(t 

112  17  Öamilfer  u.k52 

503  B.  H.  T. 
519 

514  1:1  bin  g 
Siebold 

835  1880  Irene  Holz  l?l 

841  I-.  Schichau 

063  18(^S  Nord5tern  Ii. 

17«  1«::  !-nede             .  SO 

68  1875  Kreßmaon        .  43.1 

229  1877  Oraudenz        ..  liu 

'»67  18811  Lina  .. 

1.^0  1881  Komet  . 

88  l!»tfl  Otto               .  152 


Digitized  by  Google 


Stil»  BSB^ 


1882  Albertus 
„  Scotia 

1883  Planet  | 

1884  Kahlberg 
„  Nelusco 

1885  KAnissbeis 
„  Otlokar 

1890  Rotaad 

1893  EIMqg  1 

1894  Najade 
1898  Bbing  III 
1901  Maria 
llKtS  Friedrich 

Franz  IV 


ß.  981 
..  b28 
St.  b66 
E.  92 
..  132 
„  135 
957 
«) 
455 
M  700 
«  2S9 
..  132 

,.  l-t(»2 


pt.  St. 


20  Dampfer  «717 
B.R.T. 

R  i)  II  I  a  u  a.  E. 
u.  Köln-Deutz 
(lebr.  Sachsenberg  ü  m.  b  H. 

IHg.i  Deutschland    St.  ISo 

l'*J4  i,aii'                .,  h2 

IW.")  tic»ruJth          ,.  ins 

Isniir              „  IHS 

Scholle           „  2Aö 

i'>06  Hohenzollern  274 

6  Dampfer  1137 
B.  R.  T. 

Königsberg 
.Tukan" 
lä72  PhOnix  E.  116 

1873  Autor  „  m 

„  Cermania        „  t22 

3  Dampfer  340 

B.  R  T. 

M  c  m  f  1 

1894  Dars>  St.  6S 

Kioll  vH:  Iduicii 
|Jj97  Pommerscher 

Oreif  Sl.  2W 

1898  Direktor 

Rischowsky     ..  l*i<> 
2  Dampfer  408 
B.  R.  T. 
B  r  1 1  m  b  e  r  R 
L  Zobel 
1904  Petrolea       St.  197 

IL  Anataiid: 
a>  Bnalan d 
Tyne  ffiatiikt 
Sir  W.  a 
Armsiroi^  MitcheQ  St  Co. 
1868  Oemma         £.  9*2 
1873  Tinos 
1896  Palermo 
1879  Europa 
1881  Maha 

VajinuibU  Sl.  1182 
Pbtynesia       B.  2189 

1886  Valdivia    pl.  St  2176 

1887  Ascailia  pL  St.  2046 
„  Bneij^e  E.  740 
„   Willkommen  SL  3140 

1888  Bnergfe  St.  2762 
»  Paula  pL  SL  2703 
„  Sophie  pL  SL  1671 
»   Out  Heil       St.  2691 

18M»  Solivia  2646 
Bflrfermeister 
„  Pdcrsen  pL  SL  2788 
„  Blise  Marie  St.  3)93 
..  Tenedos  pl.  St  3564 
.   Vif^ia       Sl  2552 


212$ 
.,  1107 
..  1458 


1890  Briliiant  St.  3189 
„   Qeeslemfinde  „  2773 

General  2361 

„   Standart  „  2730 

1891  Neko  „  3648 

1892  Namanl  .1445 
„  Mannheim  „  3S7m 
n    Manud  Caloo  „  5140 

1893  Markgraf  3m'< 
,.   Roland  .,  3MM 

189$  Frisia  ..  .ms 

1905  Sftos  ..  47.?<> 

1906  Sakkarah  ..  4^-^ 
.,  Salatis  ..  4764 
,.    Serak  „  4tt<H) 

1907  Sisak  ..  4t>*»(> 

35  Dampfer  lüMXH 

a  R.  T. 

W.  Oobsen  &  Co. 
I8:t2  Bvzanz          St.  1799 
I  .H'17  Allai  2840  ' 

IW5  Hlbe  3621 
|906  Alster  „  3619 

4  Oanqifer  1 1 S7Q 

B.  R  T. 

I;U\Aa:da  Shipb.  Co.  Ld. 
Markomannia  SL  iiiS 

1892  Seriphos  „  ilHS 

1893  tmbros  „  2380 

5  Dampier  8  900 

B.R.T. 

J.  1-   l.itringham  &  Co. 

1897  l:ilbeck         $(.  153 

B.R.T. 

R.  4  W.  Hawihom.  Lesltc 

6  Co. 

18»9  Lusitaaia  SL  2539 
„   MarceMua  - 

5  DinipCer  iWi 

B.R.T. 

Northiimht*rl3!id  Shipb.  Co. 
l'HH)  liiruria  St.  440« 

l'^>''  Tiherius  .,  4149 

1900  Asgard  „  4216 

„  Mtdgard  „  4169 
,.    Utgard  ,.  4200 

„    WaiiRarJ         ..  4222 

6  Dampfer  25  364 

B.11T. 

PalmiTs  Shipb.  &  Iron  Co. 
1879  (iedania         B.  1471 
1896  Armcnia        SL  5471 
,.   Andalusia  5441 

1898  Bosnia  „  7437 
1900  Abessinia       „  5753 

„    Adlia  „  5693 

,.    Aicxandria      „  5692 
19U1  Artemisia        >  5739 
1903  Promeltaens    «  6448 
1906  Brarilia  6549 
10  Dampfer  55  6<>4 
B.  R.  1 . 

JoIm  Readhead  Co. 
1877  Petrardi        B.  1608 
1883  Robert  Koppen  „  i486 
..    Warnow         .  if>22 
3  Dampier  47'to 
B.R.T. 


J.  P.  RannoMsBo  &  Sons. 
1M90  Jason  a  93 

1891  Vulkan  142 

2  Dampfer  2h=, 
B  R.  T 

Sch!e?in'.jeT.   Driw-i  &  Co. 
I,>i,s|  lfi-rni;in:i  E.  2243 

189t)  Holland ia       Sl.  .1507 

2  Dampfer  .i75'> 

B.  RT. 

Smith 's  Dock  Co.  l.d. 
19U0  SL  Oeois     St  142 
B.  R,  I . 

T.  &  W.  Smitit 

1870  Uranus  E  fW2 

1871  Hilda  ..  I0.W 

1882  KieisenR  ;  ^h  * 

3  Dampfer  .Kil'» 

B  R.  T. 
R.  Stephcniton  &  Co. 

1889  Hindoo  St.  .V>.V^ 

1890  Cheruskia  pt  St,  ,1254 

2  Dampfer  6887 
B.  R.  T. 

C.  S.  Swaa  &  Huntsr 

1880  Annie  B.  823 

1881  Bmnetle  .,  864 

1883  Freda  „  9ss 
Rudolf  Retzlaff  ..  UUl 

1885  Oliva        pl  St.  1162 

1888  Harne  MenzeU  ^  2706 

1889  Savoia  „  2S9S 

1890  Ahvdos  „  3047 
.,  .lulia 

1891  PaUania 

1899  Dada 

1900  Maeedonia  4305 

1901  Santa  F«       ..  5494 

13'  Dampfer  33 

B.  R.  T. 

Wigham-I6c1iardson(&  Co. 
1880  Cairtoo         B.  1737 
1890  Lycemoon     St.  1925 
Hedwig  Woer- 


H  1228 
»  4806 


„  1289 
„  Qreldwn 

Boblen  „  1294 

1893  Ramsen  ^  3582 

1894  Lwmr  «  3648 

1895  Sondenbaig  „  2477 
„  Condor  „  1248 
„  HaUior  „  3610 
»   QaMenfeis  ,  3489 

1896  Norderney  „  5497 
»  Neidenfels  „  5259 
„   LooqgnMMn  „  1971 

1098  TannetriiBls  „  5336 

„   HeliaMfrts  ,.  5324 

1899  Wotaaafds  ,.  .1832 
,t  Ittmover  .,  73QS 
.,  Dfadienfeis  „  i(m 

1900  Oileobodi  „  4.m 
„  Sehwanenfds  „  3833 
„   TBbincen  ,.  55S6 

1901  ATgembls  .,  55ii 
Wildenfels  „  5508 

„   Sdiarzfels  ,.  5512 

Neuenfels  „  5511 

1902  Stahleck  1127 
„    Soneck  .,  Il2i 

27  Dampfer  1U3  844 
B.RT. 


Swan,  Huntar,  &  Wi^iam- 
Rkhaidsoa  &  Co. 

1903  Bhrenids  SL  4429 
..   Rdchenlels  4631 

Rabenfels  .,  4629 

1904  Crostafels  ..  .SOlO 
,.    Ottensen  ..  4266 

1905  Arensbiirx  ..  4257 
.,  Oberhaiisen  „  4353 
.,    Rhelnfels  ..  5512 

Santa  Cruz  ..  4924 

1906  Braiinfels  ,.  5554 
..    üosslar  ,.  43«jO 

Holger  „  5555 

Serapis  ,.  4756 

Lindenfels  .,  5600 

,.    Rauenfels  ^  S6f)0 

fä  Dämpfer  73  436 

t'vne  tron  Schipb.  Co.  Ld. 
1882  Signal  E.  1276 

1887  Lemnos  St.  2487 
1889  HelveHa  _  ..  2824 

3  Dampfer  u  .587 
B.  R  T 
Wood.  Skinncr  &  Co. 
1889  Neptun  E.  I«k»2 

1898  Altona  St.  1049 

„    Hdios  ..  797 

3  Dampfer  374« 

B  R.  T. 

B  1  >  t  h 
»Ullis  Shipb.  Co. 
IHK)  AiiKuM  Müller  E.  1642 

1889  Sirius  pl.  St.   74  2 

2  Dampfer  23-»4 
B.  R.  T. 

W  h  i  t  b  )• 
T.  Tumbull  &  Son 
1875  Savona  E  1.519 

1879  Hansa  ,.  1881 

1882  Luise 

Uonhardt  „  1589 
1901  Theodor  Wille  St.  3667 

4  Dampfer  8656 

B  R  T.. 

S  M  II  d  f  r  I  u  II  d 
S.  P.  Austin  &  Huiuer 

878  Jonny  i  :  7 

B.  H.  T. 
S  1'.  Ausiin  &  Son 

1888  Martha  Sauber  Sl.  i4.Vi 
18%  Man^KoIb       ..  2766 

2  Dampfer  4196 

B.  R.  T. 

Hartram  &  Sons 
189«  l  üiiisc  St.  3316 

B.  R.  T. 

D.  Baxter  &  Co. 
1881  fCant  H  3.55 

B.  R.  T. 

J.  Blumer  &  Co. 
1S90  Emma  Sl.  121;» 

1892  Lissabon  .  1499 
1S96  Hermann 

Menzell  .,  I665 

3  Dampfer  43«3 

B.  R.  1. 

W.  Doxford  &  Sons 

1887  Ciermania  .^t.  2067 
1892  Auguslus  ..  4708 
1906  Kattenturm       ..  6üt>i 

3  Dampfer  12  775 
B.  R.  T 
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Sir  Jaimes  Ijiing  &  Sons 
186K  Deutscher 

Kaiser  B.  mi 

1879  H<riiiine  „  471 
1887  Pyrgps  pt.  St,  1927 
isao  Oalicia  ,.  2860 

.,    Odos  „  2214 

1894  Ellerbeck       „  2948 

„    Sonoeben      „  4499 

1901  DorttnitiHT      ,  M6S 
„   Moerde  4974 

1902  Enlririos        ..  ms 

Ii»  [)anip(er  3üo8ü 
B.  H.  T. 

Oswald  Co 
18619  Sperber         E  102 1 

I'.  R  r. 

Osbouriic.  ürahaiii  Co. 
I8'<2  Brtinsois        St.  1741 
l«95  Thea  ..  342*) 

1905  Henr>-  I-Yirst    ,  \v» 
iJanipfer  M^ftti 
B.  R.  T. 
W.  Hickersgili  &  Sons 
1882  Albert  Koppen  B.  15»» 


1M92  Mohenfdde    St.  2974 

1897  Henniae 
HeMenmflller  »  30b4 
Horim  Heyne  2893 

1898  Faros  ..  AS72 
1905  S^  ,.  42*)» 

b  Dampfer  I8  35'> 
B.  R.  T. 

John  l'riestmann  &  Co, 

1883  Frieda 

Lfhmann  1-.  7.i7 
)ms  Holsatia  St  334«» 

18««i  Ka:thaK(t  ..  28«» 
I80t>  OfKIMd^  .,  .S12.=i 

I<>C>iJ  I'i  iilos  „  SOT'» 

>eviila  ..  :-<\3S 

6  Dampfer  22<n»5 
B.  R.  1. 

Short  Bros. 
1878  Prir.z  Williehii  ii.  1223 
188.i  TeuiOiii.1  ..  I3<)4 

IM95  Oaankn  -n  u 

3  Uunipfer  äi  1 1 
8,  R  T. 


Stnmd  Slipwav  Co. 

1888  Indttstria     '  St  2217 

1889  Ifis  1147 

2  Dampfer  .W4 
B  R.  I 


Sunderland  Shfpb.  Co.  t.d 

1883  Tolo.san  Ii  32"  » 

1888  C.  A  Bade    St.  MS 

188Q  fiuropa  „  2737 

„    horsleck         „  2824 

Hansa  „  28i»u 

18«*0  Wik  .,  2822 

I8VI  Antares  ..  2942 

I8«>6  HilinaBismarck,.  716 

1847  Brilon  790 

Kronos           „  929 

.,    li'ranus          „  970 

1901  Carrnra          „  2291 

1902  Cordcha         ^  1222 
^    Cavtaiia  ..  1049 

~I4  Dampfer  26  037 
B.  R.  T. 


_     Nr.  15 

J.  L  Thompson  &  Sons 
1888  Kurland        St.  l%2 
1894  Heimfeld        „  248T 
is'»h  Bi>rkum  „  5644 

.,  Melgobnd  .,  96M 
»   Hermonthis  47B2 

1897  Anubis  AJta 

'  6  Dampftir  2530M 
B.  R.  T. 

R,  I  lioiiipsoii  Sons 
I8<x»  Ischifu  St  2^\: 

I8«>4  Hobert  Heyne  ..  2.s4: 
2  Öanipfer  .Si!)7.^ 
B.  R.  J- 


W.  Hartlepoot 
Denton.  Or«)'  &  Co. 
1870  Secunda        B.  m 
1873  Sparta   ..  12*> 

2  Dampfer  1**2'> 

B  R  I 


(SchluU  folgt) 


Mitteilungen  aus  Kriegsmarinen 


AHxemeliies 

Nach  ZeititiiKsiiaclirichieii  scheint  es  in  Ausstellt  Ke- 
nointncn  XU  sein,  c  I  n  c  n  oder  2  der  enxliSi'hcn 
kOnlKlichen  Prinzen  der  Klotte  znxnteiien 
und  sie  dabei  auch  im  praktischen  Dienste  des 

M  a  ^  h  I  II  e  n  i  II  K  i- 11  i  u  r  k  I'  r  p  s  auszubilden.  Wird 
sich  <1ni.es  Oerücht  hcwahrhpiten,  so  wSre  dies  ein 
Schritt,  der  für  BedfutuiiK,  l:iti:li;t;  mid  t-  ö  r  d  e  - 
rung  der  Technik  von  unabsehbarem  Werte 
wSre.  Ks  wire  eine  Anerkennung  der  bisherigen 
Leistungen  der  englischen  Ingenieure«  wie  man  sie  selbst 
in  England  kaum  bislang  für  möglich  gehalten  hätte.  Es 
ist  freihcli  nicht  zii  vcrKcsscii,  datJ  KnRland  die  Wietjc 
der  Wclltcchnik  Kcwesen  ist,  dati  sich  dort  der  Wohl- 
stand des  Kanzen  Reichs  haupt;-.uiili..li  durcli  die  hei- 
mische Technik,  k'epaart  mit  einer  kniftiKCii  Mandela- 
Politik,  schon  vor  Jahren  herausKcInldet  hat,  so  daB  nun 
in  diesem  Lande  dem  Stande  der  Technik  einen  wesent> 
lieh  höheren  Rftng  belmlBi.  als  im  Deutschen  Staat  in 
dem  die  Industrie  doch  erst  seit  den  letzten  Jahr/elintcn 
die  hauptciitnaliTiicouelle  des  Landes  Kc>\ordcii  ist. 
Sclion  seit  mehreren  Jahren  hat  man  in  Kniiland  .hi  ^-i 
die  vollstnndiü  Kcincinschaitlichc  und  »(leicliartiitc  Aiis- 
l>ildun>:  der  ZoulinKe  des  Sccoffiyai s-  und  Masclilnen- 
ingenieurkorps  der  im  ganicen  Lande  lierrschcflden  Stim- 
mung Rechnung  getragen.  Man  war  freilich  nicht  das 
erste  Land,  das  diesen  S^ltt  tat.  die  VereiniKtcn  Sua- 
tcn  von  Nordamerika  hatten  schon  zwei  Jahre  fnlher 
diesen  W'cK  einxeschlaiicii.  Mei  der  urofieren  Uegnetn- 
llchkcit  des  Dienstes  auf  Deck  und  heim  Dellien  des  rich- 
tivjeii  \iispii  ris.  hat  man  in  Amerika  freilich  keine  v'hin- 
/eiidcn  i  riaiifunKeii  hiermit  Kcmadil.  denn  es  wollte  von 
nun  an  icder  SeeoffiKicr  werden.  SO  daß  die  Zahl  der 
Marineingenieure  hierdurch  nirMckxcgangen  ist.  Viel* 
leicht  hat  man  dieses  nuch  in  England  hefllrchtet.  und 
daher  den  oben  i-     .if  nicn  S^fiiit'  Ja  der  Pin- 

tritt der  Prinzen  111  das  Kfirp.s  die  eiKlKiiliive  Noliihtic- 
runs  desselben  bedeuten  würde. 


Deutschland 

In  den  ..Hanihiirkter  Nachrichten"  w  ird  in  ciiicr  Zu- 
schrift aus  Mai KiLk.eisen  Klage  Uber  die  Verxöxi:- 
rungcn  der  t;r satzbauten  von  1906  fiir  unsere 
Flotte  i;effihfi  und  bemflneelt,  dal!  Hrsafs  ,.Ba\'ern".  Er- 

s;\t7  ..Sachsen"  uc.J  vli  1  Kri  ii/i,-!  Naii  ..V"  nicht  vm 

iicKinii  von  i9<l7  .mi  Mapcl  ucscjjt  wnriitn  siicn.  Ks 
wird  zunächst  der  Nachweis  zu  führen  versucht.  daU  nicht 
die  UniertiKkeit  der  Hellinge  die  VerzöKeruiiK  der  Stapel- 
leKung  veranlaßt  hat.  «Dax  Prühjahr  und  der  Sommer 
1906  vergingen,  es  vergüig  auch  Herbst  und  Winter,  and 
zu  ßeghtn  des  Jahres  1907  waren  die  neuen  Schiffe  noch 
nicht  .lijf  Stapel  gelettt.  In  \Vilhct!n^haven.  wc»  f'Irsai/ 
..IJa\i,rn  k'thaut  werden  soll,  hat  die  Vcr/.dicerunv;  tcil- 
weisi  an  Uli  irian«elhaflen  PestiKkeit  des  fJauKrundc> 
Kclexcn.  bekanntlich  ist  die  Wilhelinshavener  Werft  aui 
aufgeschiitletem  (irund  gebaut,  der  nnicrKruiul  aber 
sitmpiig.  Da  nun,  je  grölier  das  Gewicht  des  zu  bauen- 
den Schifies  ist,  die  Helling  um  so  fester  famliert  sein 
muB,  so  sind  einmal  entsprechende  Druckprtvhen  ange- 
stellt worden,  die  ein  unbefriedigendes  Resultat  ervaben 
n.iiiii  iu.i  ji  sp'iti  i  i  in  Dairiin.  und  die  Arbeit  vieler 
.Monate  wurde  durch  Wasser  vernichtet;  jetzt,  vor  weni- 
uen  Wochen  iiocfi.  war  der  Ersatz  „liayern"  in  Wil- 
helmshaven nicht  aui  Stapel  xelcvct.  und.  wie  es  scheini. 
hat  man  sich  b^Rgen  milssen,  so  viel  Material  wie 
möglich  bereit  zu  stellen.  Die  Werft,  die  den  Bau  der 
Ersatz  J^achsen"  erhalten  hat.  die  Aktiengesellschaft 
W'cscr.  scheint  -rin  im  friini.ihr  talsiichllLij  ilcii  Kid  sc- 
egt  zu  haben.  Sclinn  lange  vorher  war  aber  ihre  He!- 
Imn  bereit,  und  niaii  w.utitr  nur  auf  den  endKuitiKcn. 
den  UcKinn  der  .Ausführung  ermoulichenden  Descheiil  ilct 
Mariiitvcrw  altuiiK.  Per  Kreuzer  „I"'"  ist  Kleichfalls  crsi 
nach  Schluß  des  Jahres  1906  auf  Stapel  gelegt  worden: 
er  befindet  sich  auf  der  Kaiserlichen  Werft  zti  Kiel  im 
Itau.  AI?'.;ol''ii  I'  '-"i-  i^'i  ^in  t'nfall  in  \\'ilIiL-Inish;i\cii 
behauptete  man  allKciiieiii,  die  deutsche  Marineverwal- 
tun?  habe  sich  Ober  den  neuen  Typ  und  seine  flinzel- 
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lii-itc:)  SM  laiiKf  iiiclit  klar  wcrilcii  kxiiiiiii,  man  !ial'c 
erst  die  Probciahrlcii  uiiU  Vtrsiiv-lic  imt  ilcr  ..l>;cad- 
noueht"  abuarlen  wollen. 

E$  apricbt  dafür  u.  a.,  daV  di«  HeilinK  der  Wcser- 
wcrft  vollkfimmen  fertf«  war.  und  sie  dnch  den  Bau  mich 
iiiclii  iHkoriuneii  K'iniiic.  Iis  koiriint  hir/i:.  ^laG  nach 
Aussaiit  iJcs  Rfichs-AUi  incariit.s  im  viii:^'i.ii  l.ihrc  eine 
Aiii^alil  aitOcrcr  deuischer  Privatwerftcii  Mnsi.jinl-j  ist, 
Schtiic  der  groüttii  AhnitssotiKcii  auf  Stapel  zu  legen. 
Beahsichtiiftc  die  deutsche  MariDcvcrwaltunx  vorher, 
unsere  neueii  SchlacbtschiKe  mit  Turbinea  arnzurif^ten, 
wie  die  «Dreadnouitirt'*  sie  bat.  so  wäre  es  vielleicht 
iichti>:.  Sic  erhaltet!  aber  Kollieiiniasclnncii.  Dal'  man 
smist  tiwas  Voll  den  Uchcimmsscn.  die  der  Rumpf  der 
„OreadnoHKhf  i. ni>.v lilieüt.  erfahren  könne,  wie  /,.  Ii  die 
Knnstrilklioii  des  l  inL  r\\  asserschiitzcs.  ist  kaum  aii/u- 
nehmcn.  und  dann  '»il  I  t  Joch  schiieUlidi  unsere  Tech- 
nik hoch  BcnuK,  und  die  militärischen  AnschauunKcii  im 
deutschen  Seenffüzierlrorpft  sind  so  dorchKebildet.  dali 
man  w  irklich  nicht  iiutlK  hat,  anderen  Nationen  ihre  bin- 
richtuniien  abzu«uckeii.  selbst  wenn  das  möfflich  wäre. 

Dew"'.  isK  |-;ilti'.;  .luSKcmacht  Miid  iiKü  du-  Ti -.i^licn 
unserer  BaiivcrzuKerunt;  nicht,  atjci  mau  k<iiiii  um  '  liaiii 
hellen  Ürade  von  Wahrscheinlichkeit  aiinelmien,  da",  das 
vor  eine  neue  Aufnabe  Kestellte  Knnstruktionsdenarte- 
menl  nicht  frflher  damit  zustande  kommen  konnte.  Das 
ist  an  sich  wenlfc  erfreulich,  aber  man  muß  hoffen.  da6 
die  hohen  organisatorischen  Eiifenschaften  des  Staats- 
5.L'(,;Li;irs  üf.  yL'ichsmarineamls  nach  diusfr  NLh'''iiiiKM 
Kriaiiruiiit  KrtuiiHich  Wandel  schaitcn  uerdcii.  !.cn.lit 
wird  CS  aber  nicl.t  ■vcin  Uns  fehlt  bisher  ein  Uv:nialer 
Chetkonstrukteur.  und  U.iü  ein  solcher  in  der  Vnl'krait 
des  Lebens  an  die  ihm  zukommende  Stelle  Kelanv.t.  ist 
bei  uns  wegen  des  starken  Ancipnitütsprlnziiis  sehr  an» 
wahrscheinlich.  S>o  sehen  wir  öfter.  daO  besonders  f-ihiee 
iiintiere  Al.iriiicCtvIiniVcr  ;u:ssclK-ideti,  si.lt  der  l-'rivat- 
industne  /,uw  ciuK-ii  um;  sr  inti  nach  Mali^abe  ihres  Kön- 
nens auf  Matiw  I- rituti  iiiuJ  iii  .ukIltii  t:n'lii-n  [ietrieben 
leitende  Stelinniteii  erhalten.  Xthnliches  nia«  sich  schwer 
mit  unserii  militärischen  BeKriffen  vereinbaren  lassen, 
aber  ein  Weg  raüDte  Kleichwohl  Kclundcn  «erden,  wie 
auch  andere  Marinen  Ihn  Kefunden  haben.'* 

Pas  Keichsmarineamt  ließ  im  vnriKcn  Jahre  an  die 
deutschen  Werften  eine  A  u  f  f  o  r  d  e  r  u  n  k  crifchen,  für 
den  ß  a  u  eines  neuen  P  a  n  z  e  r  k  r  e  ii  z  e  r  t  \  p  s 
die  n  A  t  i  E  e  II  U  n  t  e  r  I  a  Ii  e  n  —  Konstruktionen  usw. 
—  zu  liefern.  IJrei  Preise  standen  ihr  die  Konkurrenz 
zum  Wettbewerb.  I>en  ersten  Preis  hat  die 
Weserwerft,  Bremen,  den  zweiten  Preis  die  Ham« 
butßcr  Werft  von  Bio  hm  &  VoU.  und  den  driften  Preis 
(]ic  K.ii'erlichc  Werfi  Wilhelmshaven  erhaPcu  An  der 
Kottkuirenz  hatten  sicii  auBer  den  mit  l^reiscii  ausxe- 
zeictineteii  Werften  noch  der  Stettiner  Vulcan.  die  Kieler 
tiennuniawcrit,  die  Schichau-Werit  und  die  Kaiserliche 
Werft  Kiel  betelllst. 

Wir  können  der  Weserwerft  und  Olohm  &  Vof  zu 
diesem  Rrff>lire  aufrichtit:  Olfick  wlinschen.  Verwnnder- 

lii-li  Li>clu'iiil  rs  :ilif  Jl;i  l'IsIcii  I?IiLl,.  d.itl  K:ii>Li 
tichin  Wi-iitcit  [uii-  mit  ciiiciii  dritten  1'rti.s  iitraiisückuiii- 
imii  siiul.  w.itirtnd  jccradc  dort  eine  Summe  von  V.r- 
fahrunuen  auii;ehuuit  sein  sollten,  und  gerade  dort  aktive 
Seeoffiziere  vortiaiidea  sind,  welche  die  neuesten  Ideen 
und  Strdrounxen  der  Prout  mit  HflMe  ihres  Einflusses 
«nirehindert  in  dem  Projekt  verkörpern  konnten.  [)aB 
fct/iLiLS  diese  WirkuiiK  nicht  urhnbt  f*rtt,  Va\'a  trk  fnieii. 
d.ii;  Jas  Wesentliche  beim  l^niwiiri  des  Ki icKSSi^iiiffes 
nicht  hierin  zu  suchen  ist.  Dali  die  f^aubeamteii  der 
Staatswcriten  aber  troudeni  nicht  besser  aus  der  Kon- 


kurrenz liervori;ev;aiiKeM  sind,  ist  w  nhl  im  w  eseiil^iclieti 
darauf  zuruckzufiibren,  daU  ihnen  ihre  latinkeit  nur  zu 
selten  (jeleseiiheii  zu  Entwürfen  Kanzer  Schiffe  'iciet. 
und  vor  allem  n<»ch,  daß  sie  durch  den  auffaUendcu  Per* 
sonalmanitel  in  der  Tatixkeit  des  Werfthetflebcs  und  der 
liiMaiHliialtimn  der  iiTii',;eii  S..iiilli'  suh  erschöpfen  und 
keine  Zeit  zur  \  erfoluunu  der  neutsicii  Kntwiirft  be- 
sitzen. 

Von  der  rastlosen  lAligkeit  und  TQcliliKkeii  der 
Beamten  geben  die  Erfolge,  «-eiche  jeSzf  auf  »llen  Staats- 
werften  erzielt  sind«  und  die  sich  in  der  VerbiUiRunK 
der  Krale«  ftlr  die  Schiffitkörper  der  Nenbantcn  prUc- 
naut  zeigen,  ein  einwandfreies  Bild. 

IJ  I  c  \\  i  I  h  e  I  III  s  Ii  a  V  e  n  e  r  Hafenbauten 
sind  infolge  der  langen  Trockenheit  rasch  vorwärts  ee- 
schritten.   Die  Fortschritte  machen  sich  besonders  be* 

merkbar  heim  Bau  der  Kanmierschleuse  der  .Irittcn 
Hafeneiiifahri.  Die  Schleuse  selbst  hat  kckcii  den  ur- 
sprünglichen Clan  eine  Krwcilerung  dahin  erfahren.  datS 
die  Liingti  auf  25it  ni.  die  Hreite  auf  40  m  bemessen  ist. 
IcnaeitSder  "Schleuse  w  ird  unter  dem  Schutze  eines  fans- 
dammes  am  Bau  der  Mole  gearbeitet. 

An  der  Silderweiteruntr  ist  die  doppclarmige  Dreh- 
br'K'lM'  finlicii  f',T(r...  'Ml  J.i';  sii-  si^Iimi  in  den  nächsti-i: 
Tajjeü  dem  V(.ikchi  iiiicr k^Ix-ii  \scidfii  kann.  Ks  wi-il 
die  urüllte  Drehlirn^ki.  ucs  cin<i|i;nsL;ii.'[i  Kini;'nciit>  wl--- 
ileti.  Kbeiiso  ifciii  lU  i  ru  uc  Haienijauhoj  m  der  Nfihe  des 
städtischen  Friedln  K'-  :nit  Riesenschritten  seiner  Voll- 
endung entgCKcn.  Das  neue  Hafenbecken  für  den  Liege- 
hafen  der  Torpedoboote  wird  durch  Ausbaggern  auf  die 
erforderliche  Tiefe  gebracht 


In  dem  CrKiinzuuKsetat,  der  dem  Reichlaice  am  27. 
April  zugegangen  ist.  befindet  sich  nur  die  f  o  r  d  e  r  u  n  g 
von  15  Milltonen  Mark  zur  Verbreiterung  des 

Kaiser  -  W  i  I  h  c  I  ni  -  K  a  n  :i  I  s.  f^ie  (lesamtkosten 
sollen  22\  Millionen  iM  beJiai;cr.,  da/u  kommen  noch 
2  Millionen  M  zum  Zwecke  dtr  1  ;indcs\ ii tiivl;.,niiik'.  l>ie 
1.5  .N^illionen  setzen  sich  zusammen  aus  ^.iiHi.iNMt  M.  für 
lirunderv.  erb,  2.IKHi.tltH>  M  für  Nutzunu.sentschädiuunKen, 
dmjm  M  für  Ersatz  der  Pamiiienhäuser.  die  wegeii  der 
Erweiterong  abgerissen  werden  sollen.  3.200 Jim  M  zur 
Bearbeitung  des  Projekts.  Die  Mittel  sollen  durch  An- 
leihe be.schafit  werden.  Die  Bauzeit  soll  7— .*<  Jahre  be- 
trafen. Betriebsunterbr(.v:luim:i. II  s<^ilL:l  niiii;liv;list  ver- 
mieden werden.  Die  Schleusen  in  hoitciiau  und  Bruns- 
büttel werden  uiiiKebaut.  Das  Kanalprofil  soll  eine  Tiefe 
von  Ii  ni  und  Kanalmittelwasser  und  in  dieser  Tiefe 
ehie  Sohlenbreite  von  44  m  erhalten.  Seitherige  Tiefe 
9  m  hei  einer  Sohlenbrcitc  von  22  m.  Im  allgemeinen 
wird  die  Kanallinie  beibehalten,  doch  erfidjft  eine  Vcr- 
mehruiiK  dtr  Vusw  ,. ictiLMcüen.  herner  miisseii  ver- 
schiedene Hiscitlialiiihriivktii  verlest  und  auch  die  *"':ihr- 
anluKen  am  Kanal  verbessert  werden.  Seitens  der  Stadt 
Kiel  w  ird  bei  Molteiiau  ein  Handelshaien  angelegt  wer- 
den, für  den  die  Erdarbeiten  anf  Kosten  des  Reiches, 
ausxufiibren  sind. 


l'rjii    rt-iK'  ,M  1  •!  c  II  S  C  Ii  I  f  f  ..N  .1  U  t  i  1  Ii  ■: li.ir  Min 

Kiel  die  i'icl  e:alinen  erlediget  und  ist  zur  Vorii.il(ii?»  der 
Meilcnfahrteii  am  I.  Mai  nach  Neufalirw  asser  «e«an(,'en. 
Ein  gleiches  gilt  vom  kleinen  Kreuzer  ..Kunigsberg". 


r.inen  vtui  den  beiden  kleinen  Ktl  m/i  i  ii  K  ■•  >.  a  t  / 
„(1  reif"  und  ..J  a  k  d",  die  im  Etat  «eiorüert  sin  ",  soll 
die  Kaiserliche  Werft  Danzig  bauen. 


Digitized  by  Googl 


572  SCHÜTBAU  _  Nr.  15 


l^.inite  ist  CS  iiiilIi  nicht  Ikt,  als  iiiuii  iii  aller  W  tlt 
ilii-  X^liscl  ilariiiiLT  /ucklc,  ilaU  I )ctilsclilui)(J  iiiiL'nt\\c>,'t 
den  k  1  e  i  II  k'  I)  K  r  c  ii  /  c  r  t  y  (i  baute.  Jct£t  ist  iiiaii 
lirauUca  anderer  AU-itiiniK.  Es  ist  Rvrad«  dieser  Typ, 
um  den  uns  die  {remden  Marinen  am  meisten  beneiden. 
'The  Kmciticer"  sattt  darflber:  Neimt  man  sie  „kleine 
Krtii/cr".  Ml  sciiciiicii  sie  harmlos  zu  sein,  doi.Ii  ist  lMi-scs 
nichi  ilirt  Ufsciiw  indiKkcit.  Nennt  niaii  sie  „dccaii 
DistHA  cTs",  w  eicliv-  Iiciriciul  ihre  rithiinc  lioMitii- 
iniiriv  kciin/cicliiicl,  su  .stellen  sie  eine  iinaiint'iieliiiie 
■l  atsa^lic  Jar.  —  Kleine  Kreuzer  mit  unter  (lestliw  .hcIkv 
keit  vvvrdeii  im  nücttsten  Seeltriege  mehr  Unh«;il  an- 
richti-n,  als  die  eiiceiitlicben  Torpedofahrxeuge. 

Keim  kricKsmaBiKe-n  Knhlcnübcrneh- 
in  e  II  lieriseht  unter  vleii  ciii/eluen  Krie;;ssLhitieri  ein 
ie«er  Wettstreit  um  die  HuLlistleistuiii;.  Hatte  sihoii 
das  l.inieiiseliifi  .Wetiin"  mit  einer  Ki'hleiiiilieriiahii>e  von 
4.i\  Ixtiiicn  III  etiler  Stunde  bisher  üit  HuchsileiülutiK 
unter  den  KricKsflotten  sämtlicher  Länder  geliefert,  so 
ist  dieser  Weltrekord  abermals  vcm  einem  dcuUchen 
Krieusscliiff.  dem  Panzerkreuzer  ..Ycirk".  «ehmcheii 
worden.  iJesseK  II  i^list!i.istuii'.r  n\  einer  Stunde  mtl  l'on- 
nen  lietruu;  die  1 'urchschiiittsIciMuiiK  l>ei  der  Uvtfer- 
nähme  \(>n  MKI  Tonnen  stellte  »ch  dabei  auf  417,4 
'I  rmiieii. 


Das  aui  der  Schichauwerit  erbaute  Torpedo- 
bnot  S  138  wird  mit  neuen  Schrauben  aus  Stahl  In 

den  ikilIisicu  Tatieii  n  d  e  h  e  i  n  in  a  I  i*  r  n  h  e  i  a  h  r  t  e  n 
niaeheii.  Mit  diesen  Schrauhcn  hdfit  man  die  (icsehwin- 
ai'.;k^i;  .itii  .<!  Knoten  /u  stcikierii.  Am  Sonnabend  ist 
ein  zweites  Uuot,  S  139,  in  l'iiiau  angekoinnien.  üeide 

ßmtte  «ehören  einer  neuen  Serie  an. 

England 

1  II  I'  V  t  Ii  sollen  keine  testen  Docks  v;e- 
haut  weriieii.  da  sie  iiaeh  einem  otiiziellen  Dericht  etwa 
iiininial  so  teuer  sind  als  eiserne  Seh  w  i  m  m  d  o  e  k  ; 
lind  auch  (eurer  im  Betriebe  sind.  Es  soll,  soweit  bis 
ie(/.i  ieststeht,  zunüehst  ein  Schwimmdock  von  solcher 
Hebekraft  iür  Rosyth  erbaut  werden,  daB  nicht  mir 
„Dreadnouiflii".  sondern  auch  die  Jlttsitania"  und 
...Maiirctanifi    d  irt  d.  i ken  Mnnen.  Die  Kosten  sind  auf 

4  Millloiieii  M  «eSwJl.itzt. 

Per  U  n  t  e  r  a  II  i;  des  britischen  Torpedo- 
Zerstörers  ..A  r  i  e  1"  anf  der  Rede  von  Malta  l>c- 
»chciftlxt  auf  das  lebttafteste  die  englischen  Marinekreise. 
Nach  neueren  Feststclluniren  versuchte  ,»Arfer'  Preltag 
nacht  bei  eiiieiii  M  iruM-:  mii  fiinf  anderen  '/i.' i -»'i  rern 
unbemerkt  In  den  llaicii  !.iii,'.ui.ii;icii.  Plot/,lii.h  .lurde 
er  \oii  mehreren  Scheinwerfern  il st r.'.iilt.  die.  entvctteii 
der  \'irschriit,  niciil  sofort  ihre  iiesiiahluiiK  eius'elltcn, 
um  die  (Blendung  des  Schiftsfiihrers  zu  veniieideu.  I^ic 
ßesirabluiig  dauerte  vielmehr  fort,  luitdgedcssen  sah  der 
Kommandeur  die  roien  Lkbter  des  Wasserbredier.« 
Nicht  und  fuhr  mit  22  Knoten  Oeschu mdiKkeit  ue^^n  das 
Baowerk.  Der  Anprall  war  furchtbar  und  der  Ze'st<)rer 
sank  schnell.  Nenn  Mann  rnti  .m  ■..u  in  einem  fiool  und 
Avurdcn  spater  \iin  hafciidain|)ieri)  aui);elcsen.  Ali:  die 
N'ttsi);iial<.  i  .  v  ..Ariel"  kam  der  Zerstörer  ..Briiizcr" 
herbei  und  iialiitt  den  Kesl  der  Mannschaft  auf,  l^utnanl 
Tarton  nnd  ein  Bootsmaim  SneddoRt  der  seinen  Komman- 
deur nicht  verlassen  wollte,  blieben  anf  dem  unterstehen- 
den Zerstörer,  (.eutnant  Turton  wurde  von  der  Flut 
über  eine  Seemeile  fortKctrauen,  ehe  es  ihm  Kclair,  bei 
kicasoli  die  Klippe»  zu  erkliiriinen,  wn  ilin  Offiziere  kiin/.- 
lich  erschöpft  entdeckten.  Bei  der  l^role  ergab  isch. 


dall  aile  ins  auf  Stieddoii  ijerettet  \uiiden.    !>er  .  '.liii 
iie'.;t  in  sechs  hadcn  Tieie  auf  dem  Meeresgründe  l'cr 
„Bruizer"  wuriic  bei  dein  Kcttunicsverk  scliwei  k' 
schädigt  und  muO  gedockt  werden. 


Bei  der  fortschreitenden    Einführung  vou 

elektrischen  Anlagen  auf  den  Werften  und  den 
Knevisschifien  ist  es  erforderlich  geworden.  Mestm- 
iTiiinKcn  <!ii  erlassen,  welche  den  Betrieh  dvr  Molrrfii 
regeln  und  die  Z  u  s  t  a  ii  d  i  «  k  c  i  t  über  dieselben  /\\\- 
seilen  den  verbrauchenden  Ressorts  und  der  elektrisehvii 
AbtciluHK  der  Werft  regeln.  Diese  Bestimmungen  sinü  ; 
durchaus  vom  ökonomischen  Qesichtsffuakt  aus  erbsseti-  j 

Das  Schmieren  und  Iteinfgcn  derMolorcH  geschieht  I» 
den  Wcrkstatleii  durch  das  eigene  Werkstattspitrsonal 
und  iiich;  vl;.r^i;  die  tilektrotechniker. 

Die  Reparatur  und  DiiterlialtunK  des  meclianisclicn 
l'eils  der  .Aiilanen.  ebenso  das  -\ulstellen  der  Motoren 
und  Befestigen  derselben  Keschieht  ^leichiails  durJ> 
Personal  des  eigenen  Ressorts.  Die  ülektrotechi.iker 
sind  nnr  mm  AaschlieOen  der  Moloren  und  tut  Ans- 
fühnin^  rein  elektrotechnischer  Arbelten  hennzu- 
ziehen. 

ihe  U  erkslattsheleuchtunk'  untersteht  dein  di«: 
\\<  rsi.iii  gehörenden  Ressort  nnd  ist  von  diesen:  In- 
stand zu  halten. 

Das  Anbringen  aller  elektrischen  Anlagen  an  f3»r. 
an  wasserdichten  Schotten  und  Docks  geschieht  durch  d» 
Schiffbauressort. 

Der  l'  a  n  z  c  I  K  r  l  ii  7,  e  r  „1  n  v  i  ii  c  1 1)  1  e"  ist  jv:. 
2(1.  A|)ril  Main  '  i;v  la iiiLii.  >i  in  Vhlaufsgewich'  l>v- 
iriiK  I-    Der  i-ertii;steliuiiK;stermin  ist  April  IW'S 

Auf  dem  „Achilles"  sind  elektrisch  betriebene  i 
Sirokko  -  Ventilatoren  eingebaut.  Auch  hat  das 

Schiff  an  jedem  Turin  einen  besonderen  Davit  zur  Mb-  ; 
11  i  t  i  o  n  s  ii  b  e  r  n  a  h  in  e  erhalten.  Die  Uebernahme 
vom  Prahm  I  is  /ui  Mntiitionskaninu  r  wml  elektriscli  be- 
trieben und  ist  last  automatisch.  .Aut  jedem  Turm  Mctit 
eine  h  a  I  b  a  u,t  o  m  a  t  i  s  c'h  c  ^  Ib  Kan.  Atlch  hai 
das  Schiff  Torpedonetae  erhalten. 


Dl  r  ..\\  a  r  r  i  o  r"  hat  ktut  die  7,5'  Kan,  erhalte« 
und  soll  tu  den  nächsten  Tagen  die  Oeschllt««  an- 
schiessen. 


Von  dem  K  o  iii  in  a  n  d  o  t  u  r  ni  des  „.M  i  n  o  i  u  r" 
verlautet,  daU  er  12  "  dick  ist.  Die  Decke  bestel.t  ans 
einer  Platte  von  3"  Dicke,  die  120  Ib.  pg'  wicKt  uru 
ist  auch  gdiSrtct.  Der  Turm  ist  konkav  nnd  hat  suia 
eini>:en  Schlitzen  vorn  und  an  den  Seiten  von  hfichsteii; 
l.=>  cm  lichter  Weite  nur  oben  ein  18"  weites  l.ri:^>.  da> 
durch  eine  2'  dicke  Platte  Keschlosscn  werden  kaun. 
Auch  soll  der  Mlnoiaur  mit  schwer  brennbarer  färbe 
gestrichen  sein. 


Anfangs  April  haben  sich  gerammt  die  Totredo- 
bootszcrstörer  „Falcon"  und  „Co Ine".  „Os^jey" 

und  ..h  e  1  r  e  t".  „D  a  r  i  ii  k"  und  .,\"  i  x  c  n".  Auch  litt 
der  Spälierkreii/.er  ..A  d  v  e  n  t  u  r  e"  ein  h'ischerhoot  fii»er- 
«crannt.  Auf  allen  Schiffen  entstanden  VerheuiunKcii 
und  Leckanen.  doch  ist  kein  Menschenleben  zu  bekLeeii 


.\ls  h'ertigstellungstermine  ittr  di.-  ru- 
fence" -Klasse  shid  von  Mr.  Rnbertson  Im  lurh- 
nientc  fohieiide  Daten  anccKchen:  ..Minotaur"  und  •Shsa- 
iioif  am  31.  Marz  19tiS.  „Deicncc"  Dezember 
Diese  drei  Schiffe  werden  alsf>  mit  der  Jnviucible"' 
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KIjsse  üueteidi  krtie,  obwohl  sie  Bber  ein  Jahr  früher 

hitconneii  sind.   Man  hat  sie  also  auf  Kosten  de^  mo* 

di-niercit  Typs  vcrnacli1;issiv.'t. 

Uic  Arbeiter  in  Haulmiw  liiie  haheii  beaiitruKt, 
Jal»  iliri-  Arbeitszeit  fi>li:etiderniallen  festi;. setzt 
«.'ird:  MonUiK  bis  hreiiaK  vun  7  Uiir  15  Min.  bis  4  Uhr 
3t}  Min.,  am  Sonnabend  bis  1 1  Uhr  45  JVUn.  MittaKSpauaen 
so3ten  an  drei  Tagen  %  Stunden,  an  zweien  nnr 
'a  Stnode  betraxen.  Aucti  soll  die  LöhnonK  in  den 
MiltUKspaosen  austcezahtt  Vierden. 


Ha  in  letzter  Zeit  mit  den  U  c  1 1  e  \  i  1 1  e  -  K  e  s  s  e  1  n 
ktiiie  schlechten  trtahniiigen  mehr  geniaclit  sind  wohl 
iniolKe  der  xesamniettcn  Crfahruncen  sowohl  bei  der 
Bauart  als  auch  der  Bedienung  und  weit  die  J>rake'' 
Klasse  dauernd  ihre  Hrspriiii^liche  Geschwindigkeit  noch 
einzuhalten  v>-r:iKic.  scheint  man  jetzt  wieder  l  iist  n\ 
haben,  den  Htüeviiie-Kcssel  \kieder  aii/iinehmcti  t> 
erscheinen  in  der  l'"athpresse  dauernd  dahi»  ziili. iiUl 
Auisützc.  Zur/eit  herrscht  ja  freilich  noch  das  H'-inzip. 
dem  Beschlüsse  des  Kcssclkdiiütccs  zu  inlKen.  welches 
fiir  groBe  Schiffe  Babcocic-  und  Wiloox-Keasel  und  fQr 
kleine  Yarrow-Kessel  empfohlen  hat. 


Das  1. 1  II  I  e  ri  s  c  h  i  f  I  „'i' e  in  e  r  a  i  r  c"  crtialt  vier 

Schrauben,  hs  wird  /uKCKcbcn.  daB  anch  alle  Nieter  und 

Üohrer  in  Ueherstiindcn  arbeiten. 

Auf  den  TorpeUobootszerstdrem  war  bis- 
lani;  zum  Schtitze  des  RohrNihrers  aui  jedem  Rohr  ein 

Schild  ar.iiebracliV  Cn  der  Schutz  desselben  nur  ge- 
rinn ist.  soll  es  i  i<  r  1 1  a  I  i  e  n. 

Um  die  Arbeiter  zu  Mrfitidungcn  anzu- 
spornen, ist  auf  der  De vonpont- Werft  folgendes 
System  eingeiüfart:  Der  Arbeiter,  der  irgend  eme 
Verbesserung  an  einer  Arbeitsmethode  oder  einer  Ein- 
richtung' de  \\  L  ift  :Jlt  eines  Schiffes  xemacb;  /u  Ii.ilieii 
vclauhl.  iüi'kK-i  ieiiii.  Idee  bei  einer  ZcntralslcUv  an. 
v.  i  Lhf  diLstihc  aufschreibt  und  mit  vitur  Nummer  ver- 
sieht, tiaina  der  Name  des  Arbeiters  die  lieurteilunv;  der 
Idee  nicht  heeinirüchliut.  I>ann  wird  die  Sache  dem  Be- 
triebe oder  den  sonstigen  Dienststellen  zur  Beurteilung 
übergeben.  PSIIt  diese  günstig  ans.'9n  erMIt  der  Arbei- 
ter eine  Belohnung.  Im  letzten  Jahre  sind  .V\  Belohnim- 
«cn  von  lU  bis  lüO  M  ausecteilt.  Dieses  System  s(»ll  sehr 
anregend  auf  die  Arbeiter  wirken. 


Im  englischen  Oberhause  besprach  Lord  Brasaey  das 
h'lottcnbanprogramni  und  billigte  die  von  der 
Admiratitift  befolgte  Potitik.   Lord  Cllenbornngh  führte 

;-us.  durch  eine  Reduktion  des  eiiKlischen  Prituratiims 
wiirde  Deutschland  zu  weiteren  Anstrenstiiniren  ermutist 
werden,  und  das  wiirde  dann  sixiii  :  t.iis  .i'ul  /wintten. 
auch  seinerseits  die  entsprechenden  AnstrctiKuiiKCii  zu 
machen.  Der  erste  l.ord  der  Admiralität.  Lord  Tweed- 
ffloatb.  erwiderte,  die  Politik,  die  von  der  Admiralität  be- 
fnigt  werde,  gehe  van  drei  Oesichtspnnkten  aus.  die  von 
allen  Parteien  des  Landes  ^rc^ü!i'ct  worden  seien.  Krstens 
müsse  England  sich  die  Oberherrschaft  zur  See  wahren, 
ohne  iciic  R  ick'.ijlit  auf  die  Kosten,  zweitens  befinde  sich 
Ln^land  zurzeit  ohne  h"raj;e  in  dieser  Laije,  was  da«  F.r- 
Kcbiiis  der  Bemiihunnen  der  verschiedenen  ReKieruiiiten 
seit  20  Jahren  sei,  und  schließlich  sei  die  Last  der  Aus- 
gaben Mr  die  Pk>tte  sehr  groB.  und  es  habe  sich  bereits 
ein  zu  scharfer  Wettstreit  in  den  Ausfallen  unter  den 
einzelnen  Seemächten  entsponnen.  Redner  entwickelte 
M»dann  das  Programm  der  Admiralität  und  betonte,  dal! 


England  zu  Anfang  des  Jahres  1909  neun  nene  ?roBe 
Kriegsschiffe,  mit  Einschluß  vr<ii  4  Schiffen  der  ..Dread- 
noughf'-Klasse.  besitzen  werde,  wahrend  keine  andere 
Macht  in  Muropa  auch  mir  e  i  n  tertines  Schifi,  das  diesen 
;.leich  käme,  würde  aufweisen  können.  Die  einzige 
Macht,  die  Schiffe  von  dem  Type  des  ,J)readn()UKht" 
in  dieser  Zeit  gebaut  haben  würde,  sei  das  verbändete 
.lapao.  Nachdem  Lord  Tweedmouth  die  Politik  der  Ad- 
miratttilt,  nnr  kurzer  Zeit  durchführbare  Programme 
aufzustellen,  verteidigt  hatte,  wendete  er  sich  der  Frage 
der  Linschriinkimn  der  l  lotteiiriistuiiKeri  /n  iin  '.  erklärte, 
was  die  Haa«er  Koiiiereiiz  betreffe,  so  habe  die  l'CRic- 
runkc  ausdrücklich  erklärt,  dal!  sie  sehr  bereit  soi,  ein 
Hebereinkomtnen  dieser  Art  einziiKehen,  wenn  die  an- 
deren Machte  bereit  seien,  darüber  zu  verlianüeln  und 
sich  dnrcb  die  Entscheidung  der  Konferenz  für  gebunden 
zn  erachten.  Wenn  Icdoch  die  Möchte  dieses  verw  ciKern 
S'itUc'i.  so  trete  Kntiland  absulnt  t;iivcTiiffiLl:tL't  mi  liie 
KMi;i\ri:/  oder  mit  der  V'eri'ihvJitiiriL:,  Jali,  u  ciiii  die 
'>i  K  ii'.i  i^in  [  l;"[Mi|)fouramiiif  .msiiilnu  'i.  hin^land  auch 
seinerseits  sein  l  lolienproKrannii  verüroljern  w  erde,  um 
seine  relative  Stellung  unter  den  Seemächten  aufrecht  zu 
erhalten.  (Beifall.)  Lord  Cawdor,  der  früher  erster 
Lord  der  AdmiralltSt  war,  drückte  Lord  Tweedmoutb 
seine  warme  Billieunsi  für  seine  Rede  aus.  In  Lrwide- 
runtt  einer  Bemerkun«  Brasse>s.  dafi  die  durchschnitt- 
lichen Kosten  fiir  Kepanzt  riL  KiLiizer  hoher  «ewordcn 
seien,  fiivrfc  Lord  Tweednioiiili  hinzu,  dali  die  .Ansicht 
der  M,i  I  Hl,  saclu  crstiindiiieii  in  neuerer  Zeit  daliiii  «ehe 
uaU  groiie  tiepanzerte  Kreuzer  vorteUbaiter  seien  als  klei- 
nere Kreuzer,  er  glaube  nicht.  daB  irgend  ein  austün- 
discbcr  Krell/er  imstande  sein  würde,  einem  Kreuzer 
vom  Typ  des  „Invincible"  standzuhalten. 


Fraulunkli 

In  l  el  e.-eiiistimiiiunis'  mit  den  Erfahrunf^en  der 
Russen  in  der  Schlacht  bei  Tsushima  hat  sich  die  Fa  r  he 
an  dem  Schiffskörper,  den  Tiiriiien  und  Aufbauten  beim  Brand 
der  ..lena"  als  auBcrst  leicht  brennbar  «ezeiKt. 
Auch  das  Linoleum  auf  den  Decks  hat  in  heller 
flamme  gebrannt.  O  c  1  f  a  r  b  e  hat  sich  I  e  i  c  Ii  t  e  r 
brennbar  erwiesen  als  Holz,  da  man  didit  neben 
abgebrannter  Farbe  nur  eben  angesengtes  Holz  vor- 
gefunden hat.  Ferner  ist  festgestellt.  daO  die  Kühl- 
inaschinen  weiten  ihrer  schlechten  Wirksamkeit  entfernt 
waren,  und  dali  die  isulation  der  Kammern  nur  sehr 
mangelliaft  gewesen  ist. 


Schon  wieder  hat  TouIuil  utnen  Kroßcit 
ß  r  a  n  d  auf  der  Werft  gehabt.  Man  kann  bei  der  Hiin- 
figkeit  der  Brände  letzt  kaum  noch  an  btoBe  Zufälligkei- 
ten «lauben.  Man  ist  im  Marincministeriuni  cut^khldsseii. 
den  Ursachen  der  z:ili!rci.:lun  UnKlücksiallc.  die  sich 
immer  in  Tot.l'  ii  inul  ir.  einem  der  anderen  fran- 
zösischen KrieKshäfen  ereipiet  haben,  energisch  iiachzii- 
spüren.  Cl^nienceau  hat  sich  selbst  die  Ueberwachuni; 
der  Untersuchung  vorbehalten  und,  um  die  absichtliche 
oder  unabsichtliche  Verscblelerung  der  Tatsachen  zu  ver- 
hindern, bestimmt.  daÜ  die  Untersuchung  kurz  und  klar 
sein  solle.  Kine  Meldung,  in  der  der  hund  einer  Lunte 
in  b.irii  li  si.  r  \\  t  ist  erklären  versucht  w  ird,  findet  in 
l'aris  kciiicii  (ilaulien.  Die  Presse  aller  Parteien  dringt 
auf  die  oHene  DarletJunK  aller  Verhältnisse.  Das  Blatt 
Petite  I<^publi4ue  fallt  die  allgemeine  Ansicht  in  die 
Worte  zusammen:  „Es  gibt  eine  schwache  Stelle  in  Tou- 
Icm.  Mail  sie  in  Schw.lchc  oder  bösem  Willen,  in  ört- 
lichen Verhältnissen  »der  in  menschlicher  Niedertracht 
zu  finden  sein,  gefunden  muß  sie  iclzt  werden.  Wir  dür- 
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ICH  uns  nicht  damit  bci;niiK«:ii,  diese  t'ortlaufcndcn  Un- 
KliicksiHlIc  in  Toiiliiii  einfach  nur  als  ZcitiinKsartiiM-l  /.u 
rciiistricrcii." 


\is  sxll  ein  V  ersuch  Kcniaclit  werden,  die  l^na 
w  iedcr  zu  heben  und  sie  in  cm  [>ock  zu  nehmen, 
um  sie  auszuhessern.  Man  bezweifelt  nur  vnn  ein/chicn 
Seilen  noch,  daü  die  V'erhiinde  dieses  crniuKlichen  lassen 
Knulische  liliitler  weisen  auf  den  uroik-n  Verlust  hin.  den 
die  iran/osische  Marine  dadurch  erleiden  wiirdc.  denn 
wenn  die  „Iciia"  auch  kckcu  ..OreadnouKht"  nichts  aus- 
richten komiic.  so  wurde  sie  es  doch  mit  den  „lanKsamcn 
deutschen  Panzerkreuzern"  der  Kaiser-  und  „W'cttin"- 
Klasse  noch  sehr  KUt  aufnehmen  können. 


Meifokcnd  lirinKcn  wir  eine  Abbildung  des  Tor 
pedoi»oots  Nr.  2M),  auf  dem  sich  piin«st  der  Kessei- 


den Cunibcrti  k<mstruiert  hat.  ..Vittoiro  Immanuele", 
das  erste,  kam  am  Ii.  Oktober  19iJ4  zu  Castellamniare  zu 
Wasser,  am  III.  September  19(6  ioIkic  bei  .Ansaldo. 
Sestriixmente  hei  (ieniia.  ..Napoli".  „Roma"  ist  am 
-II.  September  190.1  auf  Stapel  «elent  worden,  hat  also 
nicht  weniucr  als  4.?  Monate  liauzeit  erf()rdert!  Das 
Lmieiisctiilf  sollte  I'>tl7  fcrtii:  sein  und  zur  Klotte  stoBcn, 
das  dürfte  sich  aber  noch  Kut  zwei  Jahre  vcrzoRern. 
Man  beabsichtitjle  im  Jahre  l'>iU  noch  drei  weitere 
l.inicn.schiiie  in  Hau  zu  neliitieii.  „Duca  d'Aosta,  ..Duca 
dl  Uciiova"  und  ..Duca  deuli  Abruzzi",  doch  ist  es  bei 
i!er  Absicht  und  der  Nanien«ebunK  ceblicben.  Die  drei 
Schihe  Typ  „Vittorio  Kmanuele"  trafen  bei  nur  12  630 
Tons  I^eplacenient  eine  Hauptartillerie  von  zwei  30.?  cni- 
zwiiif  in,.)  cm-Rohren  und  sollen  bis  22  Seemeilen  in  der 
Stunde  laufen.  ..Roma"  kostet  27  7SVS12  M  ueKcn 
.'7.92  Mill.  M  der  ..Naix.ii"  und  2M«  .Mill.  M  des  ..\  inorio 


Abb  I     Torpedoboo)  Nr.  2.W 


uiiiall  zntruu,  bei  dem  mehrere  Leute  ihr  Leben  vcrh»ren. 
r'ine  eiKCiiartik'e  Linrichtuni:  hat  dieses  Torpedoboot,  die 
von  Noriiiand  erfunden  isl.  Da  die  P.inschraubenschiffe 
';ei  mittschiffs  bettendem  Ruder  immer  vom  Kurs  steuern. 

^  03 
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hat  Normaiid  die  Ruder  flächen 
pcdot)orite  etw  as  K  e  k  r  ü  m  ni  t .  w  as 


der 
die 


letzten  Tor- 
Photoiiraphie 


lind  die  nebeiisteliciide  Skizze  aucli  wiedergibt. 


Ilalien 

In  Spezia  ist  das  Linieitsc 
Stapel  vjclauicn,  das  letzte  v<m 


h  i  i  f  ..R  o  III  a" 
dreien  dieses 


v  II  ni 
Typs. 


limanuele".  Statt  der  drei  weiteren  Schiffe  des  Typ« 
hat  man  sich  zum  liau  eines  I  6  (I  (1 0  Tons  großen 
Schiffes  entschlossen,  das  auf  den  Helling;  des  Pan- 
zerkreuzers „San  diorttio"  zu  Castellanimare  nach  desscii 
Ablauf  kommt  und  acht  .^2  cin-f ieschfitzc  als  Haupt- 
arlillerie  erhält,  ein  Kaliber,  das  es  in  der  Marine  bis 
ietzl  noch  nicht  ücneben  hat.  Solcher  Schiffe  will  man 
vier  bauen. 


Das  Linienschiff  ,.V  i  1 1  o  r  i  o  K  m  a  n  u  e  1  e"  soll  auf 
der  Probefahrt  die  bcabsichtißten  22  Knoten  erreicht 
haben.  Ms  wäre  dieses  ein  ganz  auOerordentlicher  Er- 
tolK.  auf  den  die  italienische  Marine  sehr  stolz  sein 
konnte.  Seinerzeit  machte  dieser  Schiffstyp  uroHcs  Auf- 
sehen, da  auf  diesem  zum  ersten  Male  das  Strefien  nach 
\'erwciidunK  moKliclist  vieler  (ieschütze  mit  «roliem  Ka- 
liber zur  AnwendunK  kam.  das  letzt  in  dem  „Drcad- 
iiou«ht"-  oder  besser  dem  ..Invinciblc"-Typ  seinen  Ab- 
schlnll  findet,  Cuniberti  wollte  den  Linienschiffs-Panzer- 
kreuzertyp  schaffen.Cs  ist  ihm  Kelunßcn.DasVorKchcnder 
anderen  Mächte  beweist  die  Richtigkeit  der  Motive, 


die 
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XU  diesem  Typ  fOhrten.  Doch  was  hat  es  Italien  cenfltst? 

Durch  die  I  anfrsaitikeil  lis  rortRanges  der  Bauten  sind 
diese  ictzi  \cfaUei,  tmt/iitju  sie  im  Projekte  ihrer  Zeit 
um  iiulirLTC  Jahre  voraus  waren.  Her  jetzt  nuidcnif 
Typ  l<cnnt  keine  2ii  ctn-üeschnt/f  tiichr,  von  denen  die 
.  Ki)ina"-Kla$se  12  Stück  besitzt,  M>iiJerii  nur  noch 
«der  30  cm-K«iuinen.  Hiervon  hat  dieser  itaUenische 
Typ  aber  mir  zwei. 

ia»ui 

Am  22.  April  ist  das  Linienschiff  „A  k  i"  in 
Kure  vom  Stajicl  «elaulcn.  Das  Deplacement  betraft 
l<>*MN)  t.  vlic-  Artiiierunx  4-.M\5  CID-  und  12-25  cffl^K.. 
die  (ieschwiriiligkeit  19  kn. 

Von  dem  Linieuscbiiie.  welches  in  Eng- 
land erbant  werden  soll,  will  man   in  Japan  ein 

Schwesterschiff  in  Bau  nehmen.  Es  soll  ?1  onn  •  und 
12-30.5  cm-,  10- 8,4"-  und  12-4,7"-SJ<.  erhalten  und  in 
zwei  Jahren  ferti«r  sein. 


An  Stapelliufen  stehen  in  diesem  Jahre 
noch  aus:  Panxerfcfeuaer  Jbuki"  und  der  Kreuxer  II.  Kl. 

..Me«ani"  in  Kwre.  der  Panzerkreuzer  .JCnrama"  in  Yolto- 

suka.  in  Saschn  und  KmIic  die  Kreuzer  II.  KI.  ..Tiixo"  und 
„Oho"  und  in  Uraita  der  TorpedolxHiiszcrstorer  .Kiru- 
auki". 

Oesterrclch-llnsarn 

Die  «Deutsche  Zeitung"  vom  9.  April  schreibt  ge- 
lerentlich  der  Besprechung  der  zablreicbea  Abcince 

aii<;  dem  Marine-Baubcamtenkorps  foliten- 
iles;  ..[»er  Anfang:  jeder  Marincrcform  in  Oesterreich 
tmiliie  Mut  der  Besscrstfliiinv;  der  M  a  r  i  n  c  i  n  c  - 
n  I  e  u  r  e  bcKinncn.  Denn  wenn  üitrsen  lucht  die  ihnen 
Kcbiihrende  Stellung  gewährt  w  ird,  w  ird  Oesterreich  nie 
die  fflr  die  Reform  unbedingt  nötigen  technischen  Kräfte 
erhalten.  Einstweilen  hat  der  oberste  fiaterrelehisdie 
Marine-lnKcnieur  Popper  seinen  Abschied  eingereicht, 
weil  hei  der  neuen  österreichischen  Marine  den  Ingenteu- 
rci:  nicht  die  Kpauicttiui  lu  willigt  wurden.  welL-hi  die 
Oifizitrc  trafen  Piipper  hat  bereits  verschiedene 
EagatrcinciitsantraKc  aus  dem  Auslände  erhalten,  aach 
von  der  englischen  Kegieruug. 


Pola.  welches  bislang  ein  olfener  Haien  war»  ist 
jetzt  für  Handelsschiffe  ganz  abgeschlos- 
s  e  n.  i>er  Handelshafen  und  die  Werft  sind  nach  Medo- 
liiio  in  Istrien  verlegt. 

Spanien 

Die  Cpoca.  Madrid,  teilt  mit,  daü  ein  englischer 
I  n  g  e  n  i  e  n  r  und  ein  Vertreter  einer  Werft  den  Marine- 
mhiister  besucht  haben,  um  wegen  der  Werft  in 

Fcrrol  /u  \ erftandeUt.  f^er  Minister  hat  sich  dahin 
geäußert,  daß  iiiiiu  einen  Plan  in  Arbeit  habe,  die  spa- 
nische Marine  zu  orgamMeren.  I'ieser  Plan  würde  den 
Corlez  in  der  nächsten  Sitzung  vorgelegt  werden.  Man 
wolle  jährlich  51  Millionen  Pesetas  zur  Verbesserung 
des  Kfistenschutzes  und  zum  Neubau  der  flotte  aufwen» 
den.  doch  wOrde  man  diese  JMittel  wohl  meist  im  In- 
lande  verarbeiten. 


Der  Ministerrat  t;ene!iinii,te  am  „'5.  das  SpaniSChc 
Mariuebudget,  das  sich  insgesamt  auf  50  MUliooen 


Stile  S7S 


Pesetas  beMaft.  Dies  sind  15  MillkMien  mehr,  alt  hn 
Vorjahr. 


„Die  l'ost"  teilt  mit,  daB  Spanien  i>ich  schon  lati^e 
mit  der  Reorganisation  seiner  Marine  be- 
schäftigt und  jetzt  auch  wirklich  dazu  schreiten  kann, 
da  die  Jahresabrechnung  des  letzten  Jahres  einen  er- 
heblichen UeberschuG  geliefert  hat. 

Aber  England  hat  sicli  in  die^e  rein  inneren  Angt- 
leKenlie:teii  alischil  iiiciil  iin  ;;eriiin,slen  einrtüschen  kun- 
nen.  bs  ist  moghch,  dali  englische  Werften,  wie  schon 
frhher,  Aufträge  von  der  spanischen  Regierung  zum  Bau 
von  Kriegsschiffen  erhalten,  die  in  Spanien  nicht  hergs- 
stellt  werden  kflnnen,  und  daB  auf  spanischen  Weiften 
einige  englische  tnneiiieure  und  Arbeiter  beschäftiict  und 
auch  englisches  Material  verwendet  wird;  aber  darüber 
ist  sielierlieh  in  Cartais'eiia  nicht  \  erhaiid..  1 1  v  :  i  iien,  es 
sei  denn,  daß,  wie  nätiz  natürlich,  in  den  Privatunterbai- 
tongen  davon  gesprochen  worden  Ist 


Vereinigte  Staaten 

Admiral  Kvans  hat  beantragt,  daU  die  gesamten  A  n- 
thiacit  -  Gruben  Pennsylvaniens  dorch  die  Re< 
glerang  mit  Beschlag  belegt  Warden  sollen,  da- 
mit dieses  vorzügliche  Peuerungsmaterlal  das  fast 

ohne  Rauchentwickelung  verbrennt  und  größte  tfeiz- 
kratt  bat,  für  die  Kriegsmarine  reserviert  wird. 


Auf  der  Staatswerft  in  Norfolk  beginnt  man 
selbstständig  den  Bau  von  Oa  salin  -  Motoren  für 
die  Ik'ibootC. 

Charles  M.  Schwab,  der  Direktor  der  Bethlehem 
Werke,  zu  denen  die  Union  iron  Works  io  San 
Francisco  gehören,  hat  auf  der  Qeneralversanun- 
lung  erklirt,  daB  diese  Werft  keine  Marindtauten  mehr 

Bbernchmen  würde,  wenn  ihr  nicht  ein  gewisser  Ge- 
winn gesichert  würde.  Die  vielen  Bestimmungen  der 
Admiralität  und  die  dauernden  Verzögerungen  lu-i  der 
jetzigen  Art  der  Baubcaufsichtiguiig  sollen  der  (ieselU 
Schaft  groUe  Verluste  gebracht  haben  An  ilen  ietzi  im 
I5au  beiindiichen  3  Schiffen  habe  man  1.725,uuu  Dol- 
lars verloren.  Keine  einzige  Werft  verdiene  an  den 
Maria^atan,  weil  die  Venüieipiigeii  »i  viel  kosteiea. 
An  keinem  Artikel  der  Cisenindnstrie  werde  zurzeit  so 

wenig  \erd;!  i'.  '      an  Panzerplatten. 

Man  ucir.iiK  ullneniciii  an,  daß  die  Werften  für  ame- 
rikanische Kriegsschiffe  höhere  Preise  erzielten,  als  in 
England  gezahlt  würden.  Präsident  Bewies  (früherer 
Chefkons  rukteur)  habe  aber  festgestellt,  daß  englische 
Kriegsschiffe  gleichviel  kosteten,  also  nicht  teurer  seien. 
In  Bnglattd  erhielten  die  Privatwerften  die  gleichen 
Preise,  welche  zu  zahlen  sein  würden,  wenn  die  Schiffe 
auf  Staatswerften  hergestellt  würden.  Bei  dem  Connec- 
litut-  und  I.iiuisiana-Wetlstreit  sei  aber  festgestellt,  daß 
das  Staatsschiii  6.^0,247  Doli,  gekostet  habe,  gegen 
.S,980  822  Doli,  des  andern  Schiffes.  Bekannt  ist  ja  auch. 
daB  die  Newport  News  Werft,  die  einzige  von  allen 
Kriegsschiffswerflen.  welche  Ueberverdlenste  erzielt, 
diese  nur  infolge  der  zahlreichen  ReparatararlieiteB  an 
Handelsschiffen  und  der  ausserordentUchen  Bodenspeku- 
lation erreicht 

Cosmos. 
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Patentbericht 


Kl.  (y'ia.  Nr.  181638.  K  ii  i>  P  I  "  n  s  v  o  r  r  i  c  h  • 
t  II  n  ( II  r  dl  c  V  (1  ti  einer  u  c  i:i  c  j  n  s  a  in  e  n  K  u  r- 
b  e  I  w  e  1 1  c  aus  a  ii  z  u  t  r  c  i  h  c  ii  tl  e  ii  \ d  r  r  i  c  Ii  t  u  n- 
K  c  II  7.  II  III  II  r  e  Ii  e  n  von  R  <mi  I  s  d  a  v  i  t  s  und  /  ii  ni 
Drehen  der  \V  i  n  d  c  v  o  r  r  i  c  h  t  ii  ii  k  /um  H  c  h  c  ii 
des  Bootes.  James  Thomas  Lihou  in  hlushiiiK  (Ural- 
Schaft  Queens.  New-York),  und  frank  Wishard  Irvine  in 
Borongh  of  Brooklyn  (New-York,  V.  St.  A.). 


Die  Schnecke  14  zum  Drehen  des  Davits  8  Ist  aui 
einer  Welle  II  sn  atiKcbracht.  daB  diese  frei  In  Rir  Ke- 

drclit  und  in  der  l.:ini:srRhliiii«  \  i  rsLliohen  w  erden  kann, 
solanne  keine  Kupplung  /wischen  beiden  \uri;ciiiimtiieii 
ist.  AuÜcrdem  ist  die  Welle  11  drelibar  und  verschieb- 
bar in  der  Nabe  eines  Zahnrades  13  «claxert.  das  mit- 
tels eines  Zahnrades  30  die  Windetrommel  32  zum  Auf- 
winden des  Heißtaues  antreibt  Sowohl  in  der  Nabe  des 
Zahnrades  13,  als  auch  In  der  Nabe  der  Schnedce  14  ist 
ein  l.ünirsschlifz  vorKcschcn.  in  den  ein  Stift  12  der  Welle 
eingeschoben  werden  kann,  .le  nachdem  also  die  Welle  1 1  nach 
links  oder  rechts  verschoben  w  ird,  findet  mit  ihr  durch 
den  Stiit  12  eine  Kupplunu  des  Zahnrades  1.^  und  ani 
diese  Weise  also  mit  der  Windevcirrichtunn  oder  mit 
der  Schnecke  14  zum  Drehen  des  Davits  statt.  In  bei- 
den Stelinnsen  kann  die  Welle  t!  durch  eine  besondere 
Vorrichtung  gegen  Ungsverschiebung  gesichert  werden. 

K.  6!Td.  Nr.  IRl  570.  V o  rr  i ch tu n k  zum  He  r- 
a  0  a  i  e  Ii  e  n  \  o  II  an  (|  u  e  r  i  n  einer  Wasser- 
S  t  r  a  U  e  au  1  «  e  s  p  a  II  n  t  e  n  Seilen  b  e  I  e  s  t  i  k  t  e  n 
S  e  e  in  i  ii  e  n  i:  e  k  e  ii  v  o  r  b  e  i  i  a  h  r  e  n  d  e  Schiffe, 
tdwarü  Auüustus  Jeffreys  in  Leamingtun,  Engl. 


Die  neue  Vorrichtung  soll  dazu  dienen,  an  quer  in 
den  WasserstraBen  ausgespannten  Seilen  befestigte  Minen 

dadurch  an  ein  vorbeifahrendes  Schiff  heranzuziehen, 
daß  dieses  Keiicti  das  Seil  stößt  und  es  bei  der  Weiter- 
fahrt niitnininit.  Das  Seil,  mit  dem  die  Mine  im  Fahr- 
wasser gehalten  wird,  bestellt  aus  zwei  am  Ufer  be- 
festigten tiideii  a  lind  a',  von  denen  das  eine  a  in  ihrem 
Innern  auf  eine  rrommel  b,  und  das  andere  a'  aut  eine 
etwas  sröBere  mit  der  letzteren  fest  verbundene  I Kim- 
mel  d  so  aufgewickelt  ist,  daB.  wenn  an  dem  Seile  a 
ein  Zag  ausgeübt  wfrd,  kifoige  der  verschiedenen 


Tromnieldurchmcsser  das  Seit  a'  von  der  Trommel  J 
abgewickelt  wird,  wilhreiui  sich  das  Seil  a  auf  die 
rroininel  b  aufwickelt.  Die  f"olKe  hiervon  ist,  dall,  sobald 
ein  Schiff  KCKcn  das  Seil  a  fährt  und  dieses  bei  der 
Weiterfahrt  mitnimmt,  die  Mine  herangezosen  wird,  bis 
sie  schlieBlich  gegen  den  Schlffsrampf  stöBt.  Die  Be- 
festigung der  Mine  findet  zu  diesem  Zwecke  an  der 
einen  Seite  der  Wasserstraße  so  statt.  daB  das  Seil  a' 
.uilKew  ickelt.  das  Seil  a  aber  abKewickelt  ist.  '/Mr.: 
Haken  der  .Minen  in  dit-ser  Laße  dient  ein  an  ilir  dreh- 
bar l!ciestiKter  Winkelliebel,  der  an  der  Ai^Kersielle  iiiit 
einen  Haken  in  eine  Kette  e  eingehakt  ist  und  mit  eineni 
geschlitzten  Arme  k  über  das  Seil  a'  greift.  Dicht  hinter 
dem  Arm  g  befindet  sich  auf  dem  Seil  a'  ein  Anschlag  h. 
Sobald  ein  Schiff  Ke«ren  das  Seil  a  stößt,  wird  hn  ersten 
Augenblicke  das  Seil  a'  mit  nach  rechts  Rezoiicn.  so  daO 
der  AnsehlakT  h  ;;ev;eii  den  Arm  g  stößt,  durch  Drehen 
des  Hebels  den  andern  Arm  aUS  der  Kette  e  aushakl 
und  damit  die  Mine  freimacht. 

Kl.  65f.  Nr.  1S20I4.  Zvm  Schiffsantrieb 
oder  ffir  Ventilatoren  dienende  Schraube. 
Dr.  Hans  Lorenz  in  Langfnhr  b.  Dansäg. 

Diese  Erfindung  bezweckt  die  Beseitigung  des  dca 
meisten  SehraHbenpropcIlern,  hezw.  fnOgelrSdem  an- 
bnitenden  l 'ebeistndes,  der  darin  besteht,  daß  fd- 
folKe  der  l'orni  und  fienrenzuiiR  der  l-liiuelilächen  die 
vorderen  Kanten  der  Flii>;el  die  verschiedenen  f-'liissiK- 
keitselemcntc  nicht  mit  der  für  einen  durchweg  stoB- 
treien  Hintritt  erforderlichen  Qcschwindigkeit  nach  OröBc 
und  Richtung  treffen,  daß  zweitens  die  Plfigel  auch  flfts- 
sigkeitselemente  erfassen  und  entlassen,  ohne  fbnen  die 
volle,  heabsichtik'te  Ocschwindigkeit  nach  Größe  und 
Riclitunt;  irieili  zu  haben,  und  daß  drittens  die  FlüKc' 
iiiicilye  iliriT  nicht  hinreichend  Kesclzmaßisen  l'orm  bein. 
Durchflielleii  des  Wassers  die  Entstehung  von  Hohlräu- 
men ermöglichen.  Um  den  angestrebten  Zweck  zu  er- 
reichen, sollen  die  f^ügel  eine  solche  Form  erhalten,  daß 
der  Radius  der  fluBeren  nUgelkante  von  der  Eintritts- 
kante £'  C  nach  der  Aastrittskante  A'  A"  zu  nach  MaB- 


gabc  der  'zunehmenden  Achsfatgeschwtndigkeit  der  FWs- 

si;:keit  mirr  des  <iases  abnimmt,  so  l!;s(!  also  die  äafcre 
I  I:i«elkaiite  F.' A'  nach  einer  r:iui!iluln  ii  Spirale  B*- 
formt  ist.  und  dali  ferner  lanus  der  Fiii-  und  Aii'-trittJ- 
kante  sowohl  die  relative  Aclisialgeschwindigkeit  als 
auch  das  .Moment  der  abs<»luten  TangcntialgeschwinJiK- 
keit  der  Massigkeit  oder  des  Oeses  in  bezug  auf  die 
Drehachse  ganz  oder  nahesa  konstante  Werte  besUsM- 
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Die  arbeilcnOcn  hlli«eifl;ichcn  wtrdcii  bestimmt  durch 
die  Schnittpunkte  der  Kurven  zweier  Kurvcnscliareii 
B'— B"  nnd  C — D.  von  denen  die  einen  C — D  nach  dem- 
selben (iesetze,  wie  die  SuBeren  FlOeelkanten  Tf  A' 
spiraliortiiiK  viTlaulcn.  während  di'.-  Kurven  B— H"  der 
anderen  Kurvenschar,  ebenso  wie  die  hjn-  und  Austritts- 
kante.  d.  h.  also  so  verlauf!  ii.  i.lai;  längs  derselben  eben- 
falls sowohl  die  relative  AciistaiKeschwindlKkeit  als  auch 
das  Moment  der  absoluten  TanKentiakeschwindiKkeit 
der  HüssiKlteit  oder  des  Uases  ganz  oder  naliezu  kan- 
stante  Werte  besitzen. 

Kl.  «Sd.  Nr.  181923.  Vorrichtung  zum  In- 
fcanesetzen  der  mittels  Drnckl uft  betrie- 
h  e  n  e  n  R  ii  c  k  h  i>  I  v  n  r  r  i  Cll  t  II  n  k  i  ii  r  d  e  n  S  c  h  i  I  d 
uder  die  Stande  von  To  r  pe  d  u  u  ii  t  c  r  u  a  s - 
s  e  r  h  r  e  i  t  s  e  i  t  r  o  h  r  c  n.  Whitehead  &  Co..  Akt-CiG$. 
in  Hume.  Unicarn. 

Der  Zweck  dieser  \ urrichtunn  ist  der.  nach  dem 
Abseilen  des  Torpedos  das  RQctcboien  des  Kolbens  mit 
dem  Schild  oder  der  Stanee  selbsttfiti«:  und  zwanglfiufit, 
aber  stoüfrei  ni  In  wirken.  L'm  den  Schild  oder  die 
Stanuc  7\VLLk>  AiisstoBens  des  Torpedos  auszuschie- 
hti:,  \iii>l  Ii:  liek;i:ii'.lii  ^^^lst.■  liii;tLi  Jeni  Kolben  2,  der 
mit  dem  Schild  vtrbunUcn  ist.  Druckluft  in  den  Zylinderl 
eingelassen.  Heim  Aii'-ittuen  des  Schildes  in  der  aulicr- 
slen  SteltUHK  wird  durcki  ein  Ulied  5.  das  von  dem  sich 
bewegenden  Kolben  durch  eine  Zahnradilbersetzune  und 
eine  ( lewindestanKe  17  verscliobcn  wird,  die  Ocitauns 
eines  Ventiics  6  am  fHckw  artigen  Rnde  de«  Zylinders  1 
zum  Ablassen  des  Iiir.tM  .Ilu:  K  ,hi  ii  l-^ fii[,i:i..'H ri  Druck- 
miUels  und  zugleich  die  Oeiinunn  eines  \  entiles  X  be- 


Auf  der  Hülse  S  sitzt  lose,  aber  gleiclifalls  sesen  Drehung 
gesichert,  eine  zweite  Hülse  24  mit  Anschilgen  25  nnd 
26,  die  mit  Kipphebeln  27,  bezw.  28,  zusammenwirken. 
Nach  der  vorstehenden  Zeichnnrtir.  die  die  Stellung 

des  Schilden  kurz  \r, t  dem  Anlanum  in  de:  innersten 
SlelluiiK  /.ei^u  liat  Uic  Hülse  .S  in  r  k'Khtiin.:  vics  cin- 
k;L;'L: ebneten  Pfeiles  vorgehend,  mit  iIi  rii  I  kiiisch  2.1  die 
hiiise  24  erfaßt  und  nimmt  sie  mit.  so  dali  dte  AnschlÜKc 
25  und  2(>  unter  die  nach  der  Zeichnunj;  rechten  Arme 
der  Kipphebel  27,  28  geschoben  werden.  Durch  Vermitt- 
lung der  Stsmee  29  wird  dann  das  Ventil  6  geacblossen. 
wübrend  der  Hebel  28  durch  die  Stange  3n  und  Hebel  31 
das  Ventil  8  schließt  und  da.s  Ventil  16  fiffnet.  In  dieser 
Stcllunu  bleiben  alle  Teile,  bis  beim  \ii^sc1ii(.lHn  cli 
Schild  w  ieder  in  der  äuUcrsten  Stellunii:  an'.;i.'ki iimmii  ist. 
.sfi  daü  ;ils';  it.ts  liierl)ei  einKcleitele  DriKKniittcl  durch 
das  Ventil  f)  nicht  entweichen,  aber  die  Luit  aus  der 
RückholvorrichtuiiK  9  durch  das  Ventil  16  abströmen 
kann.  Sobald  dann  die  Hiiise  5  beim  Ausschieben  des 
Schildes  entgegen  der  eingezeichneten  Pfeilricbtung  ver- 
schoben w  ird,  stoßt  der  Flansch  22  beim  Ankommen  in 
der  äuB.-rsten  Stellung  Kesten  die  Hülse  24  nnd  nimmt  sie 
mit,  s*)  dal<  die  Kipphebel  27,  2.S  umRelcRt  iiiiJ  Jil  Wü- 
tiie  (i  und  s  geöffnet  werden,  während  das  Ventil  16  t£C- 
schlosseii  wird,  worauf  das  Rttckholen  ies  Kolbens  vor 
sich  gehen  kann. 

Kl.  451.  Nr.  184  OfiD.  V  erfahr  e  n  zur  T  6  t  ii  n  g 
von  Ratten  u.  dgl.  in  Schiffen.  Dr.  Friedrich 
Sauer  in  Potsdam. 

Pas  neue  Verfahren,  bei  dem  Kohlciisiiurc  enthal- 
lende Oase  Anwendung  linden,  ist  eigenartig  durch  die 
Anwendung  eines  aus  Verbrennungsgasen  uud  Kohlen- 
siure  bestehenden  Oasgcmisches,  wobei  die  genannten 
( iase  aus  Kalkstein  oder  I>)Umiit  oder  .Magnesit  durch 
(Hüben  oder  durch  Erhitzung  von  nikarlv)naten  erzeugt 
sind. 

KU  14c  Nr.  183844.  Dampf-  oder  gastiir- 
binenanlage.  bei  der  die  Tnrbine  in  einen 

H  M  ,  h  d  r  II  c  k  -  und  N  i  e  d  e  r  d  r  u  c  k  t  e  i  I  g  e  s  c  h  i  C- 
U  c  ii  ist.  Akt.-tles.  Mrr>vvu.~  ßoveri  &  Cie.  in  Baden. 
Schweiz. 

Diese  hlrfindung  bczieW  sich  auf  solche  Turt>inen  der 
\orgenannten  Art,  liei  det^  der  Hoch-  und  Nitderdruck- 
teil  in  bekannter  Weise  k  «inen  StromerzeuKer  antrei- 
ben, die  parallel  auf  ein  Netz,  geschaltet  sind.  Das  Neue 
hierbei  liesteht  darin,  daB  der  HoehdniFkt«ll«initftöherer 
Umdrehungszahl  arbeitet,  als  der -'-WlWtfdfficlffcil,  um 
durch  die  \"v'ahl  r  l  iniSrehungszali^cn  die  i'ijr.  lu\v«i|igeM 
llruckverluiltnisswii  tiilsprechciide  tittüsligstc  Dampfaus- 
liutzung  erzielen  zu  können. 

Kl.  Wd.  Nr.  J82  929.  Vorrichtung  zur  Er- 
höh tt  n  g  d  e  r  S  pa  n  n  u  n  g  d  c  r  zum  A  n  t  r  i  c  b  v  n  II 
Torpedos    dienenden    Druckluft  durch 


uirkt.  am  Dm  kiiiiiiel  aus  eiii'.'iii  Saiiiiulvr  7  m  eine 
kltckhoivorriclitun^  9  einzulassen,  die  den  Kolben  2  nebst 
Schild  ZWanslüuiijf  und  stoßfit-i  wieder  in  di<-  Anfaiigs- 
stetluilg  zurückfuhrt.  Nach-türrcicbutig  der  inneren  tSnd- 
stelhmtr  wird  dnreh  das  schon  gcnatnite  Oticd  5  die 
Schlirl!i.ii.'  u'i  \'.  Utile  (.  iiiul  S  bvv  irkt.- dagegen  ein 
\cni;l  Ii!  var.iiTt.  1.  ikis  das  Druclviniltel  aus  dej-  Rfickhol- 
vorriciiiniu  LiilWL.Jicn  h'üt.  l»as  (ilied  5  besteht  aus 
einer  gegen  Dreliung  gesicherten  und  mit  .Muttergew  iiult- 
auf  der  mit  Schraubengewinde  vcrschcneti  Stange  17 
längs  verschiebbaren  und  mit  Manschen  22,  23  versehe- 
nen HOlse,  die  also  nach  rechts  oder  links  wandert,  je 
nachdem  die  Stange  17  beim  Auischieben  Oder  Ein- 
tiolcii  des  Schildes  rcciiis  oder  links  hemm  gedreht  wird. 
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deren  Erwärmung.  Sir  W.  ü.  Arnistri)n>j.  WiUi- 
\\orth  &  Co.,  Limited  in  Newcastle-upnn-Tyne,  tingl. 

Die  KrwärniunK  der  Druckluft  im  Luftkcsscl  kc- 
Schicht  bei  der  neuen  Vorrichtung,  wie  das  an  sich  be- 
kannt ist.  durch  Kiniiihren  einer  BrcnnstofiliissiKkcit.  die 
im  Luftkessel  entzündet  wird  und  entsprechend  dem  hei 
der  BcwcKuni;  hier  abnehmenden  Druck  allmählich  nach- 
flieOt.  Das  Neue  der  [!rfindunt(  besteht  darin,  dali  die 
Brennstoffliissißkeit  in  mehreren,  z.  B.  zwei.  BehSltcrn 
a  und  b  unterKehracht  ist,  in  die  von  oben  verschieden 
tiefe  Rohre  i  und  h  herabreichen  und  von  denen  ein 
Kemcinsames  Rohr  d  zu  dem  Brenner  f  im  Luftkessel  c 
führt.    Diese  Behälter  werden  bis  zum  unteren  P.nde 


der  Rolire  a  und  b  mit  der  BrennstofflüssiKkcit  Kcfiillt, 
so  daü  beim  Auffüllen  des  Kessels  c  mit  Druckluft  diese 
auch  in  die  Riiumc  über  der  KliisslKkeit  eindringt.  Wird 
alsdann  während  des  Betriebes  durch  Verbrauch  an 
Druckluft  die  Spannung  im  Kessel  c  Kerinicer,  so  expan- 
sicrt  die  Druckluft  in  den  Ikhiillern  a  und  b  und  drückt 
die  h'lüssiKkeit  entsprechend  der  Druckabnahme  im  Kes- 
sel c  zum  Brenner  f,  vor  dem  sie  durch  eine  Zündvor- 
richtung K  entzündet  wird,  und  durch  KrwärmunK  der 
Luft  die  Spannung  wieder  erhöht.  Durch  diese  Ein- 
richtuni;  wird  erreicht.  daU  die  BrennstoffliissiKkeit 
KleichmaOiKer  zum  Brenner  gedrückt  wird,  als  wenn  nur 
ein  h'IUssigkeitsbeliälter  eingebaut  ist. 


Auszüg^e  und  Berichte 


Der     amerikanische     D  oppel  schraube  n- 
T  u  r  b  i  n  e  n  d  a  m  p  i  e  r     ,.C  r  e  o  I  e". 
Von  ^'rank  C.  Perkins. 
:  (Mit  3  Abbildungen.) 

Der  h'racht-  und  Passagierdampfer  „Creole"  ist  für 
die  Atlantic  Steamship  Line  der  Southern  Pacific  Com- 


Der  I^ampfer  hat  fünf  Decks;  sein  Laderaum  wird 
durch  die  wasserdichten  Schotten  in  vier  Abteilungen 
zerlegt.  Die  Zwischendcck-Ladeniunie  haben  grosse 
Seilenpforten  zur  bequemeren  Bearbeitung  der  Ladung. 

Die  Maschinenanlagc  besteht  aus  zwei  umsteuer- 
baren Curtis-Turhincn  von  3,05  m  r'urchmcsser  mit  einei 


Abb.  I.   Der  amerikanische  Doppelschrjiiben-Tuibinendanipfer  ., Crcole" 


pany  bestimmt  und  in  Amerika  projektiert  und  gebaut. 
Die  (iesamtliinge  betrilgt  1.^-1.1  ni,  die  Breite  I6.1.S  m.  die 
Seitenhöhe  bis  zum  Oberdeck  11.27  in.  Die  Liingc  des 
Brückenhauses  beträgt  m.  Das  Schiff  erhalt  3  Masten 
und  einen  Schornstein. 


(iesanitleistung  von  Sdtm  i.  l'S.  Man  erwartet,  daü  der 
Dampfer  ohne  Schwierigkeit  eine  Daucr-(iesc1iwindigkcii 
von  IS  Knuten  erreichen  wird. 

Der  Dampf  wird  in  zi-lin  Babcock-  und  Wilcox- 
\V  asserrohrkesseln  erzeugt. 
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An  Hilfsinascliiiicii  sind  Dampf^Ladewinden  und 
-Spille,  ein  Dainpi-SteiieraptMrtt,  eine  croBe,  elelctrische 
Zentrale,  eine  Lindesche  Knhlmaschine  sowie  eine 

Briiwnsclif  'r<-kniiitiir-Aiila>;c  voihanJcn. 

l/cr  Speisesaal  I.  Klasse  mit  IM  Sitzplätzen  iient  im 
viirdcreii  IjkIc  des  hriickciihauses.  Nehen  dem  Speise- 
saale hefindet  sieti  die  ii'it  ilcn  miKlcnisien  tieratcn  aus- 
Restattete  Aiiriv.iite.  läii  Kiihlrauni  für  Proviant  ist  oben 
auf  dem  Briickendedc  am  vorderen  Ende  des  Maschinen- 
Schachtes  eincebant  tn  der  Nibe  der  Anrichte  befinden 


Ab'J  I.  ..Dowion"-Qis-üjnj-alor 
Abb.  2.  „Duff-Wliiifield-'-Oas-Qentfrator 


lind  ein  Aiiiwasclt- 
hetrielieiieti,  Arbeit 


Mcll    d,'.-    11  lI  r-i  I.    d;i.-    \\  iMirällll. 

rauni  mit  den  ticiu-sicn.  cIcKtriscIi 
sparenden  liinrichtunKen. 

Ks  sind  Kabine»  mit  }e  2  Betten  <ur  152  Passaxiere 
t.  Klasse  und  SR  Passatdcir  II.  Klasse,  sciwie  Wnhn- 
riiumc  für  J5n  '/.w  iscliciidecki  r  vorhanden,  so  dpl3  ilii' 
..Crcolc"  mit  tmischluss  der  Mannschaft  etwa  (ÜNl  Per- 
sonen aufnehmen  Itann.  IM. 


Gasmaschinen    für    den  Schiffsbetrieb. 

Von  J.  C.  Thornycroft. 
vorxetragen  in  der  AprilsitzunK  I9nA  der  Inst,  of  Na\'a1 

Ar>-li,.  I  titiijutl, 

FJcr  k;r<»lite  I  eil  der  kieineii  t  iiisniuschiiieii  arl-eiii,  ; 
nach  dem  System  „Otto".  Dieselhen  liabeii  den  \  nrtcii. 
keiner  bes<indercn  (las-  oder  Luitpumpe  zu  bcüurfcti. 
sie  sind  auch  die  einziicen.  weiche  bis  letzt  im  Sdiilb- 
betrieb  erprobt  worden  sind. 

Der  Gaserzeuger,  welcher  gewöhnlich  für  mittlere 


Abb  3.    ..Houtillict'  -äauggas-ücncratoi 
Abb  4.  Saniigas-Orneralor 

Kriiite  \ei  wendet  wird,  ist  nach  dem  s'iv;.  Saii-ieprin/T' 
Kcbaut.  l->as  hciüt:  anstatt,  dali  man  das  durch  Vcrliren- 
nuni:  eines  Materiales  erzeugt  und  daliei  Luit  und  Panip' 
durch  den  Breimstoff  preßt,  crhfilt  ntan  dasselbe.  Inden' 
man  Luft  durch  den  Apparat  saugt.  Der  Letztcrc  arbeiiel 
dann  mit  el\wis  vrrin.^vn  r  als  die  Atnidspliarensp»!'' 
mint;.  Man  erreulit  iLuliii.li  den  Vorteil,  d.ili  weder 
ein  I  »aniiitkessel  noch  ein  i  iashehalter  iinlwendiK  und 
die  Cieiaiir  Uurcli  t'jitu  eichen  von  (las  aus  dem  Krzeuitc' 
beseitigt  wird. 
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Infolge  der  hiiuÜK  wechselnden  Belastuntc  der 
Marinciin«f  .itii  isi  ciiic  L'ehertraKUiiK  der  \crhaltiiissc 
der  Land-Uastnotorcn  auf  den  Schüfshctrieb  nicht  niöj?- 
licb.  In  V\'irklictikcit  niuBtcii  alle  Kdiistriiktlinicti  tiir  den 
Spezialfall  durcliKcarbeitet  werden,  so  daß  nur  das  Prin- 
zip als  Kenieinsames  Merknuil  fOr  beide  Betriebsarten 
Keblieben  ist 

FOr  mittlere  Anlacen  wird  sewAhntidi  Anthrazit- 
k'  hic  !.;i.hr;nKlit.  Letztere,  sowie  Koks,  hat  sich  am  RC- 
cuiielstcii  i  iv,  .t  seii.  itisbesoiidere.  w  enn  diej-elhe  Koh- 
Icnsorte  stets  irh.dtlich  ist.  Iis  bietet  croUc  Sehwicrin- 
keiten  ftlr  kit-inc  AnlaKcn.  biitttninose  Koliiensorten  zu 
verwenden.  Die  Konstruktinn  eines  QaserzcuKers  für 
letztere  Kohlensorten  ist  ungleich  schwieriger  als  für 
Anthraxitkohlen.  Obwohl  im  Landbetrieb  «roBe  Anlagen 
vorhanden  sind,  welche  mit  den  geringeren  Kohlen 
arbeiten,  so  mfisscn  die  Apparate,  welche  den  Teer-  und 
andere  NibciiprnJukle  hcseintiin  itiiissen.  v<ni  ganz 
anderen  (icsiclitspunktcn  aus  konstruiert  werden.  Oer 
Teer,  der  schon  in  dem  ersten  KrwiirmunKs/.usiaruie  der 
Kuhle  ausscheidet,  wird  dadurch  entfernt,  daß  man  die 


Wasserteilchen  mit  den  Unreiniglceiten  im  Qa's  ver- 
binden und  eine  Art  v(in  Nebel  bilden.  In  diesem  Zu- 
stande Kclangt  das  Gemisch  in  eine  Zentrifuge,  die  die 
Unreinigkeiten  wegsclileudert  und  ein  reines  Oas  an  den 
Mator  abgibt.  Die  Umfangsgeschwindigkeit  des  Kreisels 
betragt  48,8  m  in  der  Sekunde. 

Die  QrOlie  de»  Qaeerzeagiers  ist  verbUtnisiDlBic 
klein,  wenn  man  bedenlct.  daB  die  RostflSche  desselben 
pro  i.  PS.  nur  (i.ixMfö  qni  betriigt,  während  für  einen  ge- 
wühnlicheii  Kessel  mit  7.?  kg  \  erbrennung  pro  qm  Rost 
i),ni86  um  gerechnet  werden. 

Die  Huhc  des  hcucrs  wechselt  Je  nach  der  Kohlen- 
Sorte;  für  gewöhnlich  übersteigt  dieses  MaB  nicht  das 
zwei-  bis  dreifache  des  Rostdurchmessers. 

Die  verschiedenen  Arten  der  Qaserzeuger  sind  nach- 
folgend zusammengestellt: 

hig.  I.  zeigt  die  I^ispositlon  von  Dowsons  Sauggas- 
anlagc  fiir  .Anthrazit.  Die  groUte  Anzahl  der  kleineren 
.\usfiihriingen  entsprechen  diesem  Typ.  Die  Kohle  wird 
oben  III  den  Trichter  eingeworfen.  Unter  dem  Rost  wird 
Dampf  und  Luft  eingeprefit,  welche  in  der  äuBeren  Um- 


Abb.  5.  Capilaine-SanBEM-Anlage 


tiasc  an  einer  veili.dtinMiiallig  lieiüen  Steile  absaugt  und 
nicht  wie  bei  den  Anthrazitgcncratorcn  nahezu  an  der 
OberfUche  der  aufgeworfenen  Kohle.  Es  gibt  jetzt  jedoch 
Anhsen,  wekfae  die  frische  Kohle  in  den  heißesten  Teil 
des  feuers  einfflhren,  und  dadurch  den  entstehenden 
'Wrf  si  'nrt  verbrennen. 

Hat  das  (las  den  (ieiieralm  \Liias.scn.  sn  wird  es 
k'ek'ahlt  und  gründlich  gereinigt.  Pies  geschieht  «e- 
wuiinlich  dadurch,  daU  man  da>>  Uas  durch  eine  Anzahl 
Behälter  leitet,  in  welchen  Koksschichten,  die  mit  Was- 
ser bespült  werden,  sich  befinden. 

Oft  werden  die  Oase  dadurch  abgekBhh.  htdem  man 
sie  durch  einen  Wasserbehälter  führt.  Das  dabei  ver- 
dampfte Wasser  wird  für  den  Mrzeugcr  benutzt.  Diese 
Methode  hat  aber  Nachteile,  wenn  der  Mn'.nr  nicht  bei 
gleichmäüiger  Leistung  arbeitet.  Die  \  ervlanipiung  kann 
nicht  friilitr  beginnen,  als  nachdem  der  Motor  einige  Zeit 
gclauien  ist;  sie  findet  aber  auch  dann  noch  statt,  wenn 
die  Maschine  gestoppt  ist.  Hierdurch  wird  das  Peutr 
xekühit,  und  die  Oasentwicklnng  ist  gestört,  wenn  der 
Motor  wieder  m  Oang  gesetzt  werden  soll. 

Ln  den  groBen  Raumbedarf  der  Reinigung.sapparate 
zu  veuiiiiidein.  hat  Capitaine  seine  .Anlage  so  angeordnet, 
dal!  die  Reinii.;iiii,;  der  Oase  nach  erinl«ier  Al)knhlung 
geschieht.  Dies  geschieht  derart.  daO  ein  feiner  Wasser- 
Strahl  über  das  Qu  verteilt  wird,  wodurch  sich  die 


mantelung  zusanimeiitemischt  werden.  Das  erzeugte 
Uas  entweicht  am  l;nde  des  ^'UHtrichters  und  gelangt 
dnrdi  den  Verdampfer  fai  den  KOhl-  und  RebiHnniiraHnk 
Der  Duff-Whitfield-Oenerator.  Fig.  2.  Ist  ifir  bltu- 
niinöse  Kohle  eingerichtet.  Die  teerigen  Produkte,  die 
aus  der  frischen  K()lile  sich  bilden,  werden  gezwungen, 
durch  die  heißesten  Teile  des  Feuers  zu  gehen,  und  wer- 
den verbrannt,  bevor  die  Oase  nach  dem  Kflhiraum  ab- 
geheru 

Cbenhifls  fnr  bitnmfnAse  Kohle  ist  der  Boutillier- 

Oenerator.  L'ig.  gccii.:i:<  t.  Hier  wiid  die  Kohle  von 
unten  in  die  lieilieste  Stelle  des  t'eiicrs  zugeführt,  so  daß 
sofort  die  I  eersiibstan/en  zersetzt  werden.  Uas  Prnizip 
muB  als  eines  der  besten  für  Öchiffszweckc  angesehen 
werden. 

Fig.  4  ist  eine  andere  Art  von  Sauggas-Üenerator. 

hei  welchem  die  Luft  oben  und  unten  eingeführt  wird. 
Die  Krzeugeranlage  von  „Jan"  l)es;elit  aus  einer 
Reihe  von  Ueneratoren,  welche  hintereinander  arbeiten. 
Die  Oase  des  einen  gelangen  in  einen  bereits  länger  in 
Betrieb  befindlichen  Oascrzeuger.  wodurch  der  Teer- 
gehalt in  den  letzten  Apparaten  sehlleBlieh  beseitigt 
wird. 

Die  Würmcausnutzung  für  eine  Dowson-Aniaxc  bc- 
triist  90  %.  wahrend  derselbe  Wirkungsgrad  bei  einem 
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Dampfkessel  von  nr\aii  Donkin  zu  66,7 
w  ird. 

Die  iiatiart  viin  Capiuine  ist  in  Vik.  5  darkicstclK. 

NaL-luk-m  beim  Capitain-Qenerator  das  f'cucr  anuc- 
macht  wird  und  der  OaserseuKer  seiüUt  ist.  wird  durch 
Kand*  oder  Maschinenfcraft  Luft  durch  den  Apparat  se- 

sauk't  oder  «cdnickt.  F.s  t:enü«en  2<>^  .10  Minuten,  um 
ein  brauchbares  üas  für  einen  5(1-  UN»  pferdiiccn  Motor 
zu  erhalten.  Das  k  r  u  dadurch  icslncstellt  werden,  daß 
man  das  Gas  anzündet  und  die  h'lamme  beobachtet.  Das 
aniiinslich  cr/.eui;te  Üas  cntliält  sehr  wenig  Wasserstoff 
und  ist  nicht  sehr  wirksam,  es  muB  alsdann  der  Ver* 


aniteKeben      nali<.(;ii  Ijci  dvi  ^roßten  LeibtuiiK  eriiuiluii.  doch  wird 


auch  dann  noch  KUtes  Oas  geliefert,  wenn  der  Apparat 
in  Kcriiijccrcm  Maße  belastet  wird.  Bei  sehr  klciireii 
Leistungen  ist  es  schwer,  das  Feuer  heiß  genug  zu  hal- 
ten. In  diesem  Falle  werden  besondere  Mittel  ange- 
wendet. 

Einer  der  «röBten  Nachtelle  der  Verbrcnnungs- 
moioren  ist  der,  daB  dieselben  erst  in  Hang  gebracht 
werden  müssen,  bevor  sie  in  Gebraucli  ls<t!iinn.n.  Für 
germ;:erc  Kriifte  als  200  i.  PS.  ist  es  \  oi /ti/ielicn.  den 
Motor  nur  nach  einer  Richtung  laufen  /ii  l;issi jn.  unl 
iiir  das  Umsteuern  ein  Vorgelege  oder  einen  umsteuer- 


iiiirihtmtrrnM 


Abb.  6 


dumpfer  zugezogen  worden.  Wfnliiicli  Jci  ivitw  Liutige 
Wasserstoffgehalt  erzielt  wird.  aiii  J  tsv  Art  i:r- 

/.t'ugtc  (Jas  hat  eine  verliiiltnistna iin:ii;;tii  ^i  ii  ien 
nuHKSternperatur  und  kann  im  <  u  Keiisat^  zu  dem  ge- 
wöhnlichen Leuchtgas  und  t       n  anderen  dasL-n  mit 
gröOerem  Wasserstufiicchalt  als  Wassergas  mit  Kraftgas 
bezeichnet  werden. 

In  der  niederen  Verbremumgstemperalur  liegt  der 
Vorteil,  dall  man  die  Maschine  nnt  hoher  Kompression 
ailHiiLi)  lasMii  kann.  Dadurch  erhilll  man  einen  grolic- 
ren  Kxparisioiisgrad  und  entsprechend  dazu  eine  h<»herc 
Ockonomle.  1  crner  werden  die  heftigen  Stolle  ver- 
mieden, die  bei  Verwendung  von  stärkeren  (iassorten 
auftreten.  Der  Oaserzeuger,  eiimial  in  Oang  sebraclit, 
liefert  in  crdüeren  oder  kleineren  Mengen  Gas.  wie  es 
der  Motor  verlangt.  Das  beste  Oas  wird  wahrschcinlkii 


liaren  Pr<)|)eller  zu  verwenden.  Bei  großen  Maschinen 
ist  zum  Anlaufen  komprimierte  Luft  benutzt  worden. 

I\r  timtakt-Motor  mit  Tr  un'vkolbcn  wird  für  mittlere 
Kriifte  als  am  passendsten  befunden.  Der  Kolben  brtndii 
alsdann  bis  zu  2'  Durchmesser  keine  WasserkOUuit 

Fiii  s  "  Ii.  I  Miidir  mit  -SiiS  mm  Zylindcrdurchinesser, 
Olli  mm  Ulli)  und  I?i»  Umdrehungen  liefert  etwa  UW  PS- 

Derselbe  Motor,  im  Zweitakt  arbeitend,  verlun^ 
Wasscrkiihlung  fflr  den  Kolben  und  die  Stange.  Trotz- 
dem liegt  kein  Orund  vor,  diese  Motoren  nicht  mit  gatan 
Frfolg  im  Sccdienst  zu  verwenden,  besonder»,  w  emi  man 
die  (jIcicliniaUigltett,  mit  welcher  sie  gehen  und  ii'- 
geringe  Aufmerksamkeit,  die  sie  benfttlgen.  berOek- 
stchtigt. 

Dci  kleinen  Attiagen  von  IflO  bis  21»  P&  ist  ein  lrl(<- 
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ner  Hilfsmotor  sehr  anccbradit;  derselbe  dient  zum  Auf- 
blaaen  de»  QaserzenKers  und  zum  Aiuprinsenlassen  der 

Haoptmaschine. 

S.Jiiffi'.  «'cLhc  IXitiiiifspi'Is  lii'.t  Ilaitii'lNti- iiL'i  c'-- 
(i.illL'i!.  \\urÜL':i  atii  b^sicll  tnil  rmL-i:!  Hiilskt-ssrl  aiis- 
KL''  :'~ti.;,  hcrscli'i.'  k.itiii  inii  (i,is  ircfciici ;  wcrdtii.  wenn 
üic  uanze  Anlage  im  Betrieb  ist,  oder  Itanii  unabtuincie 
bciuiut  werden,  wenn  der  Oenerator  noch  nicht  Im 
Qanxe  ist. 

Der  mittlere  Wflrmeeffekt  für  Dampfkessel  ist  un- 

Kcffihr  66  ^i.  Prof.  Capper  hat  festgestellt,  daß  die 
«rollte  tlie<irctisclic  WSretieaiisnlitziinn  in  der  l>atnpi- 
niascliiiic  nur  30  '    iK-trfu't,  und  m;r  '     ilcr  lt 

/.eUKteii  Wiirmc  iti  Arbeit  uinKCwaiidclt  uirU.  tici  dei 
(iasiiiascliiiic  steiKt  der  WirkiinKSKrad  bis  W  '<  ;  in 
Wirkliclikeit  \verden  25 — .»(i  ''•  der  Wärme  in  Arbeit 
umgesetzt. 

Der  Kobienverbrauch  bei  kleineren  Kompound>Kon- 
densatiotts*Mascbinen  von  wenitcer  als  100  PS  belfluft 

sich  auf  0,91  bis  l..?5  ki:  pru  i.  PS.;  bei  den  Oasmaschinen 
derselben  (irölJe  noch  iiclii  v;nnz  li,45  k«.  I'ür  «rößere 
Anlaci-ii  nicht  unter  5ihi  i'S  ist  Jcr  Tntj: sclilfd  ^ciaJi.' 
die  fialüc,  mit  anderen  Worten:  dicseitie  Kolilcimicnicc 
llefeit  bei  (lasmaschiueii  die  doppelte  Arbeit. 

L)cr  (Jaserzeuger  braucht  viel  weniger  gereinigt  zu 
werden  als  ein  Kessel  von  derselben  Letatong. 

Der  Platebedarf  scheint  tßr  mittlere  Anlafen  fHr 
beide  Betriebsarten  ungefähr  derselbe  zu  sein.  Jedoch 
iiir  üritUc  Kr;ifte.  w(i  Zweitatvt  n.isiiiDtoreii  einv:ebant 
werden,  ist  das  Gewicht  der  (Jasanlagc  bedeutend  ge- 
ringer, w  eil  der  Oasereeng«r  viel  leichter  als  der  Dampf- 
kessel ist. 

BezüKlieli  der  MitteiiunRcn  über  den  Capitaiii-Motor 
kann  auf  dasieoigc,  was  in  der  Zeitschrift  im  vorigen 


Jahrgänge  veröffentlicht  worden  ist,  verwiesen 
werdan.  Von  den  engHschen  AuaflUiniiQan  wer- 
den besonders  erwShnt  eine  Kanalbark,  die  mit  einem 

.iS  pferdigen  C.ipitaiii-Mntnr  ausKcritstet  wnrik  D.is 
h'ahrzeiiir  ^^  ai  -iti  ra-.:i'  imtv  ejfs,  Atifrink'lK'li  nullte  das- 
selbe im  1 'aiiipiliLti  ict)  liestininit  u  et  Jen.  diiivli  den 
bau  des  (iasitiotois  Miirde  jedoch  bedeutend  an  Kaum 
gewonnen.  Nebenbei  hat  die  Anlage  den  Vorteil  der  Oe- 
ruchiosigkeit,  so  dafi  die  Ladung  nicht  Oefahr  läuft,  den 
Oemch  des  Ods  anzunehmen. 

Von  den  Rrmen  l3eardinorc  &  Co.  und  Thoriivcroft, 
die  die  Patente  von  Capitaine  erworben  haben,  sind 
M  it'ireii  von  nQO  Httd  1000  PS.  gebaut  worden.  (VergL 
Schiiibau  VII.) 

Die  (iascrzcucer  für  diese  .Maschinen  sind  iür  bitu- 
minöse Kohle  eingerichtet.  Weitere  Neuerungen  für  diese 
Apparate  \\orden  bereits  zum  Patent  angemeldet. 

ein  besiunders  interessanter  Vergleich  zwischen  den 
beiden  Betriebsarten  Dampf  und  Qas  fOr  2linn  PS  zeigt 
r>.  Bei  der  GasanlaKe  konnte  ein  Ra:in)  von 
l.SOfH)  cbf  (MtS  cbm)  nebst  bedeutenden  lij-spami.ssen  an 
(lewicht  newonnen  werden.  Die  (ieneratoren  sind  so 
klein,  daß  sie  über  den  .Maschinen  anlKeslellt  werden 
konneil.  iMan  hat  befürchtet,  dali  die  benachbarten 
I^üume  durch  die  gütigen  (iase  der  Erzeuger  gefährdet 
werden  kAnnten.  Durch  besondere  Ventilationselnrich' 
tungen  lillt  akli  diese  Qefahr  beseitigen.  In  der  er- 
w9bnten  Bark  hat  während  der  T*mhefahrten  öfters 
I^crsonal  in  dem  (ieneratorrjniii;!-  v;l  selilaii  n. 

Weifen  der  vcrschiedcntii  >ikalisc:R  n  Vorufiniie 
in  den  Verln  eiiniiatLSniaScliinen  koiitU'ii  si^ll  ilicsellifii  ii; 
bezog  auf  andauernden,  ununterhrdLhäiien  betrieb  nicht 
mit  der  Dampfmaschine  messen,  i>l)wohl  tiasmotoren 
ZU  nennen  sind,  die  50  Tage  üauernü  im  (lange  waren. 


Nachrichten  aus  der  Schiffbau-Industrie 

Mitteilungen  aus  dem  Leserkreise  mit  Angabe  der  QueUe  «-erden  bierunter  gern  aufgenommen 


NachrichUn  über  Schiff« 


B  r  c  III  c  r  V  u  i  c  a  n.  Vegesack:  I  )er  erste  der 
beiden  Dampier,  die  die  Werft  für  Rechnung  der 
R  o  I  a  n  d  - 1.  i  M  i  e  in  B  r  e  m  e  n  im  Bau  hat.  I  ht--  Schiit 
erhielt  den  Namen  ..K  i  <>  1".  Iis  besitzt  eine  L;iii>te  von 
132^  ni  bei  \(<M  IM  Breite  und  4,34  m  Seitenhöhe.  Aui 
SommerfreitKird  U«r  öcehcrufsgenossenschaft  trügt  der 
Dampfer  MNIO  t.  Zum  Antriebe  dient  eine  vierfache  Ex- 
pansionsmaschine von  .'fiiiD  ;.  PS^  welche  dem  beladenen 
Schüfe  eine  (leschwindiKkeit  von  II  Knoten  erteilt. 

Der  Dainpier  ist  in  allc-ii  Teilen  als  erstklassiger 
hracludampfer  vjebaut  und  aiisnestattet.  er  besitzt  alle 
Hilfsmaschinen  und  Apparate  der  Neuzeit  entsprechend 
und  ist  namentlich  mit  reichlichem  Losch-  und  l  ade- 
geschirr  versehen. 

Das  noch  ani  dem  Helgen  stehende  Schwcstcrschiit 
des  „Riol"  wird  binnen  wenigen  Wochen  soweit  vol- 
lendet sein,  daß  es  ebenfalls  zu  Wasser  gelassen  werden 
kann.    I)asse!be  wird  den  Namen  ..Naiines"  erhalten. 


Blob»)  <Sc  Voß  in  Hamburg:  Großer  Fracht- 


und  Pa.ssaRierdampfur  Cap  A  reu  na  iür  die  Ham- 
burg- Südamc  rikanischeDampfschf  ffahrts- 
Qcsellschaft. 

Der  Dampfer  entspricht  in  seiner  Ausstattung  und 
den  Einrichtungen  den  im  vorigen  Jahre  zur  Ablieferung 
gekommenen   Doppetschranbendampfern   „Cap  Vilano" 

und  ..K'r'ii.,  I'ricdrich  Auitust".  hat  ahcr  etwas  j;r6Uerc 
AbmessiitiKeii.  I>as  Schiff  ist  nacli  der  höchsten  Klasse  des 
<ieriiianisclieii  I  ln\d  '  liHi.  A.  ■\.  L.  f"'.  als  t)reidecker 
nach  dem  I  tiipi»eili(idtiis>  stein  und  mit  HisverstarkuuK 
aus  Stahl  «ebaiit.  V.\  hat  eine  l.Jinue  m>ii  I-17.(»  m  bei 
einer  Breite  von  Itn^l  m  und  einer  Seiteiitieie  von  IU,7I  m. 
Bei  einem  Tiefgang  von  7JS  m  hat  der  Dampfer  ein« 
Tratcfähigkeit  von  annähernd  81)00  t.  Die  «Cap  AreOM" 
hat  zehn  bis  zum  Oberdeck  hinaufreichende  wasserdichte 
.^chotlt  II.  iüe  vinrch  hydraulische  >'orri.lituiv.;rii  -.  iii  dei 
Koiiiniandut)rucke  und  in  wcnißci  Se'  n-iden  ,  li  bclilaUcii 
sind.  Zehn  Dampfwinden  sind  a  r  lUel.  .iii!:4estcllt.  sie 
stehen  all  vier  Luken.  Die  Bcieiiclitmm  ist  dnrthweu 
elektrisch,  l^ie  beiden  vierfachen  P.xpansionsmaschinen, 
die  nach  dem  System  Schlick  ausbalanciert  sind,  erhalten 
ihren  Dampf  aus  drei  Doppelenderkesseln  und  einem  Ein- 
cnderkessel,  die  auf  einen  Dampfdruck  von  fünfzehn  atm 
konzessioniert  sind.  Die  Maschinen  indizieren  zusammen 
76(1(1  PS.,  die  dem  Schifte  ciiic  ( ieschw  iiidii;kcit  von 
iunizelin  Sm.  in  der  Stunde  ueben  sollen.    An  Passa- 


te 
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KiiTcn   kann   lüi    ..dp    \'cnn:r    '.SO  KaJütS-  Und  400 

ZwiSk:hendci:ksp;isav.  :t  ru  aimn  iimeii. 

öchiit-  iiiiU  Maschinenbau  - A^Q.  vann. 
Janssen  &  Schmilinsky  in  HamburK: 
Scbteppdampfer  „Sao  Bcndo**  für  die  Hamburx- 
SfidamerikanischeDainpfschiffahrtü-Oe- 

Seilschaft.  LJiiiKc  ^  •7.4  m,  BrciU  —  tu.  Sciten- 
iiülie  ~  2,3b  nu  Tiefgang  =  IJbl  ni,  Cninpoiindniascliine 
mit  AuspttH  von  140  i.  PS. 

PlensburKerSchiffsbaM-Oesellsch'aft: 
Praditdampfer  ..NenmOnster*'  fflr  die  Deatscli' 
Austraiiscbe  Dampfschfffalirts-nesell- 

.Schafe  in  H  a  in  l>  u  r  k.  (irdütc  Länge  —  I-l,  ni. 
Breite  —  15,45*  m,  Scitciibohc  —  S.46  ni,  TraKfahinkeit 
rd.  700»  t. 


H  II  w  a  1  d  tswer  kc  in  Kiel:  Frachtdampfer 
»Otto  Rud"»  der  «rste  von  drei  gieicben  für  die 
Dansk  Dampskibsselskab  in  Kopenbasen 

im  Hau  heiindlichen  Danipfeni.  l-;in>:c  ~  73,19  in.  Breite 
—  1(1.97  ni.  Seitenhöhe  =  6.(i2  ni.  TieiKan«  =  5.33  ni. 
Tratjfahi«ktii      J4ini  t 

Sal<»nduni|>ter  ,.^  c  h  I  e  s  \»  i  u"  iiir  die  Neue 
|)a  tu  pf  e  r -C'>  ni  pa  Ii  II  le  in  Kiel,  SchwcsturSChiff 
der  im  vorigen  Jahre  zur  AblieferunK  Kskommenen 
Dampfer  „Prinz  Heinrich''  und  MPrinzessin  Irene".  CIn 
v;iciclics  Schill  llir  dieseibe  Reederei  befhidet  sich  noch 
auf  Stapel. 

Dampffahrc  „S  e  c  u  n  d  u ■  fiii  iV\c  Sia.lt  K  i  l  I.  Ks 
iM  der  zweite  der  drei  für  den  Verkehr  zwischen  Kiel 
und  Garden  bestimmten  Fihrdampfcr. 


Stettiner  Oder  werke  A.-Q.  Passacier- 
dampfer  „Por  f  sch  r  i  1 1"  Iflr  die  Stepenitzer 
Dampfschlffahrts-Qeselischaft  Q.  ra.  b.  H. 
LiuiKc:  MK2  m.  Breite  =  5,94  m,  Seitenhöhe  —  2,75  m. 

Maschine  von  IN»  i.  PS. 

Slctinier  Oder«  er  kc.  Per  /weite  für  die 
Spree-llavel-l>anipischiffahrts-(ieselischaft  „Stern'*  in 
f)erlin  erbaute  Schrauben-fassagierdanipier  .Sco- 
pol d  v.  R  a  n  k  e".  Die  Probefahrt  vertief,  wie  bei  dem 

ersten  Schiff,  zu  allseitiner  Ziirfiedenheit.  und  der  Panip- 
fer  trat  sofort  nach  Rückkehr  \nn  der  l'i(»!iefahrt  seine 
Reise  na«h  Berlin  an. 


S  «  an,  M  II  n  t  e  r  \\  i  v;  ti  a  ni ,  K  i  c  h  a  r  d  s  o  n 
in  .S  e  M  c  a  s  1 1  e  ■  (1  II  - 1"  >■  n  e :  l'rachtdanipfer  „W  a  i- 
h  ü  r  a"  für  die  U  n  i  n  n  S  t  e  a  m  S  h  i  p  C  «.  <>  f  Nu  w 
Zcaland.  Länge  117,3  m,  Breite  =  IS^  m.  Trag- 
flihigkeit  =  7500  t.  Das  Schiff  wird  unter  Aufsicht  der 
British  Corporation  gcbuBt  (leschwindigkelt  =  in'>:i  km. 

Durch  die  Kirma  Heinrich  R  e  tu  in  e  r  s  in  II  a  ni  - 
l)iir«  wurden  in  letzter  Zeit  eine  gruUere  .\ii/.ahl  von 
.NVitorliMotcn  geliefert,  hauptsüchlicli  für  Behörden  und 
Vcrkchrs-Institute,  su  für  die  Königliche  Wasserbau-Be- 
hörde Leer  ein  zweites.  gröDeres  Motorboot  für  Fahr- 
/weckc,  aiillerdcin  für  niiideii  bereits  das  \  icrtr  M  I  r- 
boot.  für  Tapian  ein  .Motorboot  mit  clcgajUcr 
Teaklii        K.iii'L'  gingen     ferner  ein 

für  Küjütbouic  von  Anrieh.  Tilsit.  Königsberg 
und  vcrschieckiien  kleineren  l'l:it/en  neiitschlaiids.  Die 
neugcgrOndete  Motorboot-Genossenschaft  Melüorf  in  Hol- 
stein bestellte  ehi  gröBeres  Passagler-  und  Schlepp- 
Motorboot  mit  18  HP'Maschine  ffir  tie  Nrirdsce.  Das 
Pduxeug    bdH  dem  Fremdenverkehr  auf  der  Nordsee 


\<m  Muldotf  na^li  IliiMiiii  Jitiitii  und  \vird  äußerst  stark 
iiml  SU  iiuliii).;  )^i-h;iiit.  f'jiic  ktkEl  Anzahl  der  diesiähri- 
fci-ii  l.jfrcrii(ii;tii  wild  inii  di-r  >;i.'si.-ulich  geschützten 
Kettitncrs'&chcn  Signalpfeife  ausgerüstet.  Sämtiidie 
Molorbootslieferungen  erhatten  Dahnter-Motoren. 


I'robefabrlen.  AMIeferungen 

( i  e  Ii  r.  S  a  c  h  s  c  n  b  e  r  k  in  Roßlau  a.   t:. :  Rad- 
schleppdainpfer  „P  r  :i  s  i  d  e  n  t"  iiir  die  h'irma  L  U  ü  w  i  s 
II  n  d  Paul  B  11  r  ni  e  s  t  e  r  i  n  L  a  n  e  n  h  tl  r  g ,  550  i.  PS.,  ; 
Kessel  mit  Ueberhitzeranlage. 


Eiderwerkc  A.  0.  in  Tönning:  Fisch- 
dampfer  .Jfstebnrg"  fOr  die  Fischdampf er- 

Reederei  E  s  t  e  h  u  r  «  .  H  a  ni  h  u  r  k  24.  Pas  Schiff 
wurde  V)fort  abKcnoninieii  und  trat  seine  erste  Fang- 
rcisL  an  Lliiiv;i  ZW.  P«rp.  =  3R.0  m,  Breite  —  7j0  m, 
Seitenhöhe  =  4.15  m. 


Nüscke  &  Co.  A.-Q.  in  Stettin:  Pracht-  und 
Passagierdampfer  „Kotik*  für  Rußland.     Die  Ueber- 

nahine  des  nainpfLis  ^  r!i)li.:tr  -dion  \\  .Ihrend  der  l'robi- 
fahrf.  Schiti  und  Mascliine  sind  erbaut  nach  den  Vor- 
schriften des  Hnulischen  und  des  (iernianischcii  I  .Ii  n  J  iur 
die  höchste  Klasse  der  atlantischen  Fahrt  nach  Spar- 
decktvp.  Die  Lünne  des  Dampfers  beträgt  in,  i!ie 
Breite  10  m,  die  Seitenhöhe  bis  Hauptdeck  4j6  xn,  die 
Ladefähigkeit  1100  t.  Schwergut  bei  4.4  m  Tiefgang.  Eine 
Preifach-Kxpansionsmaschinc  von  S5n  Pferdestärken 
verleiht  dem  Schiffe  auf  diesem  Tiefjfanue  eine  (icschwin- 
iliKki  ii  von  10' kn.  .\uf  der  Probefahrt  w  urden 
ir'i  kn  ereicht.  Der  bcnotiulc  Dampf  wird  cr/.cuKt  in 
zwei  Zyliiiderkeseln  von  2h.S  Quadratmeter  Heizfläche 
und  12  alm  Uebcrdruck.  Die  Passagiereinriciuung  it% 
Dampfers  umfaBt  Kammern  für  21)  Passagiere  I.  IQasse. 
AuDer  den  «bttehen  Räumen  für  Offiziere*  Mannschaft 
und  Passagiere  Ist  noch  ein  L.ogis  ffir  30  chinesische  Ar- 
beiter \orliaiideii,  ferner  u.  a.  ein  Hospital,  eine  Kammer 
fiir  den  Arzt,  eine  Apotheke,  ein  Postraunu  HandRcpäck- 
raum,  W  .l■^L^lI.■lIn!e  fiir  Maiins^li.tit  ui'.d  Aibeiter  und  ein 
bcstniders  lierKerichtetcr  Laderaum  für  wertvolle  Peiite. 
Besondere  Kiihlriiunie  mit  Hismaschine  zur  Knnservie- 
rung  des  l^rovianu  beim  Passieren  der  heißen  Zonen 
sind  im  Hinterschilf  eingebaut  Sämtliche  Wohnräume 
erhalten  DampfheizmiK  und  elektrische  Beleuchtung. 
AiiUer  den  vorschriftsmäßigen  i^ettuiiKsbuoten  führt  das 
Schiff  an  Deck  drei  sttthlerne  Leichter  und  eine  Dampf- 
barkaß. 


S  t  e  1 1  i  n  e  r  O  d  e  r  w  c  r  k  e  :  Passauierdanipftr 
,,\\  e  r  II  e  r  v.  Sie  ni  e  n  s"  fiir  die  S  p  r  e  e  -  H  a  v  e  1  - 
Dampfschiff ahrt-QeselJsc|haft  Stern*'  in 
Berlin.  Länge  =  33,0  m.  Breite  —  M  m.  SeiteidiAhe 
~  .'..sö  II).  Zw  ei  iMaschinen  von  300  i.  PS.,  Qeschwindig- 

keit       I  I..S  kn 


S  w  an,  H  11  n  t  e  r  W  i  u  1)  a  ni  K  i  c  Ii  a  r  d  s  <i  rt 
I  II  .N  e  w  c  a  s  1 1  e  -  o  II  -  1  .\  n  e :  f-'rachtdampfer  ,.A  n 
netta"  Iiir  die  Donald  Steamship  Co.,  der  vierte 
Dampfer  für  dieselbe  Reederet  für  die  Pmchtfahrt  der 
United  Pniit  Co.  zw  ischen  We&tindien  und  den  Häfen 
der  Vereimvclcii  Staaten.  LSnge  über  alles  —  7M  W, 
Breite  =  9.6.S  m,  Seitenhöhe  —  4,88  m.  Geschwindigkeit 
=  12  1  kn  aui  der  Pnibcfahrt. 

Klassifikation 

Bis  /.um  31.  .M;irz  1007  sind  vom  üernianisclicn 
Uo>'d  folgende  Schiffe  neu  klassißziert  und"  registriert 
worden: 
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StHt  SK 


1.  Dampfer: 

1  r;ii.lil.hiinpiui  ,,A  1  t  r  e  d",  uchuut  iS^S  ik-r 
FleD3burger  Schiffsbau  -  QeseUscliaft  für  die  Flensburger 
Dampfer  Co.,  1417  Br.-Rcc.-To„  SOO  L  PS. 


Schlepper  .3nssard",  cebaut  1905  von  Jos.  L. 

Meyer  in  Papenburg  für  die  KöniKliche  Wasserhau-Itl- 
spcktion  Soiidcrburjc  (f-lensbutK),  267  Br.-Reg.-T.,  492 
i.  PS. 


Frachtdampfer  .Claus  Horn",  gebaut  IW"  von 
der  A.>Q.  Neptun  in  Rostock  fär  H.  C  Horn  in  Lübeck 
(Schleswig),  2700  Br.-Ree.'T..  1000  I.  PS. 


Pischdampfer  „D  i  t  h  m  a  r  s  c  h  e  n"  gebaut  19U7  vuit 
der  Cidcrwcrft  A.-G.  ir;  1 1  iitiinu  für  Carsten  Reeder  in 

Altona.  3S6  Br.-Res.-T ,  4iKj  i.  PS. 


Fischdanipfcr  „t  h  r  c  n  t  e  1  s".  Kebaiit  1907  vdii  (i. 
J^eebcck  A.-O.  in  Brctnerliavcn  für  die  Deutsche 
DampHischerei-Qesellschaft  „Nordsee"  in  Bremen  (Nor- 
denham). 2116  Br.-Rear.-T.,  ^  i.  PS. 

Fraciitdampfcr  ..Favtirita  Clara",  uebaut  1907 
von  (j.  Seebeck  A.-<j..  ffir  O.  5eeheck  A.-Qm  in  Bremer- 
Iwvcn.  S12  Hr.-RcK.-T..  2.50  i.  PS. 

Fischdanipfcr  ..(1  e  r  d  a",  gebaut  1907  von  J.  Duthic, 
Sons  Co.  in  Ahcrdeen  ffir  M.  P.  Ulrich  in  Altona. 
2011  Br.-Res.-T..  450  i.  PS. 


f-'i  ;n.  iit.I;impfL-i  ..!f  i  I  .1 .!  H  r  ii".  :.;L■^nllt  1906  von 
der  Flensburijer  Schittsbau  -  (jcselischafi  für  H.  C.  Horn  in 
Schleswig.  3687  Br.*ReB-T„  1450  L  PS. 

Fraclitiiarnpfer  „I  v  c  t  e".  «cbaut  |n91  voll  P.  I.ars- 
ttm  in  Tborskoe  für  Dampsk.  Selsk.  .Prem"  in  Stock- 
holm. 279  Br.>ReK.'T.,  124  i.  PS. 


Frachtdampfer  „K  a  1  y  ni  a".  nehatit  IR93  von  Sir 
Ravlton.  Dixon  &  Cm,  in  Mnidlt  vliro ,  für  die  russische 
KcKitrunK  in  \Vladnv..st«.^k.  JW.^  Hr.-Re«.-T..  IIOO  i.  PS. 


Prachtdarapier  ..K  a  n  a  1  IV".  «ebaut  1907  von  Henry 
Koeh  in  Lübeck  für  die  vereinigte  Flensburg  F.kensunder 
u  SondcrburKcr  Darapischiffs-Oesellschait  in  Flensburg, 
273  Br.-Rcst.-T..  240  I.  PS. 


Großer  t  i,k:i;  iitul  PassaKierdanipfcr  ..Kleist", 
«ehaut  1906  v  ii  1  ^Linchau  in  Danziu  für  den  Nordd. 
Lloyd  in  Bremen.  svStt  Br.-Rcu.-T.,  6000  i.  PS. 


Lot&cnüampier  .JCnock",  xebaut  1907  von  der  A.-Q. 
Weser  in  Bremen  für  die  Ems-Lotsengesellschalt  in 
nmden,  400  Br.-Reg.-T.,  SOO  i.  PS. 

I  1 ,1  Jii.t.inipier  ..L  a  w  o  e".  ucUaut  is.s|  von  Sir  f^ayl- 
ton.  Dixf.n  &  Co,  in  Middlesbro"  Cur  M.  Jcbseu  in  Hani- 
burg, 2.sn4  ßr.-Reg.-T.,  1350  i.  PS. 

Frachtdampfer  .Levensau',  gebaut  1907  von  der 

..r  .I.  I  V.  u -i"  A.-O.  in  T(inninK  fflr  die  Noirdd.  Fracht. 

dami)i>vliui-A.-n.  in  ncnsbiir«.  WO  1.  PS. 


Frachtdampier  „Plauen",  inhaut  1907  von  der 
PiensburKer  Schi  fsbau  •  Oes  ftir  die  i)eutsch-Australische 
Dampfschiffahrts-Oesellschaft  in  Hamburg.  4200  Br.-Reg.- 
T..  2300  i.  PS. 


Fraclttdampfer  .R  a  n*.  gebaut  istü)  von  der  Flens 
burger  Schiffsbau-Oes.  fOr  die  Dampsk.  Sdsk.  .Ran*  in 
Kragero.  550  Br.-Reif.-T..  220  i.  PS. 


frachtdampfer  „Ria  Rctxlaif".  gebaut  1903  von 
Henry  Koch  In  LObeck  fBr  Emil  R.  Retzlaff  in  Stettin. 
1(48  Br.-Reg.-T..  SOO  i.  PS. 


Sciikiipcr  „Sfidatnerika  III".  Kehaut  1904  von 
Jos.  I..  Meyer  in  Papenburg  für  die  Hamburg -Süd- 
anierika-Dampfsch.-Oes.  in  Hamburg,  79  Br.-Reg.-T.. 
m  u  PS. 


Frachtdampfer  ..Trave",  gebaut  1878  von  Ramage 
&  FerKuson  in  Leith  fOr  die  Hanseat  DHdi]ifiGh.-aes.  ht 
Lflbeck.  762  Br.-ReK.  - 1 ..  45n  i.  PS. 

Frachtdampfer  „l  Mi  i  u  f  c  I  s".  ucbai;!  \  (>ii  der 

A.-Q.  Weser  in  Bremen  für  die  Deutsche  Dampisch.>Qcs. 
„Hansa*'  in  Hamburg.  2S00  t.  PS. 


II.  Segler: 

Bark  „Bali",  ^:ebaut  1S91  von  J.  B.  Thompson  \- 
Sons  in  Sunderland  für  £.  Carr  Söhne  in  Hamburg, 
Br.-Reg.-T. 


Schoner  „California",  gehant  1894  von  V. 
Prandsen  in  Ha'.mstad,  106  Br.^eg.-T. 


Schoner  .,L  Ii  a  '  1  v  v  b  i  v  :i  k  i  U  v  r  o  a  d",  Kchaut 
1907  von  R.  Krüger  in  Scedorf  auf  Hünen  für  C.  Stein- 
brink in  Stralsund.  77  Br.-Reg.-T. 


Logger  „Oerri  ttina".  gebaut  19114  von  1.  J. 
Pattje  &  Zn  In  Waterhuizen  ffir  M.  Albcrs  in  Oroningen, 
177  Br.-Reg.-T. 

Bark  ,H,  H  ac k f  e  I  d".  gebaut  IS'Wvon  Rüssel  &  Co. 
C  >.  -II  Pi  OiasRow  fnr  J.  C.  PfiOger  &  Co.  in  Bremen. 
2324  Br.-Reg.-T. 


Fahrtbertchte 
Die     schnellsten  SegeischiKs-Aus- 
reisen  wttrdcn  auch  im  vorigen  Jahre  zum  grdBten 

Tti"  \:r.]  F<remer  und  H.nmburner  Schiffen  ausgeführt 
und  uiücr  den  letzteren  /cichneteii  sich  die  an  der 
Weser  erhauten  Schiffe  i:c^'<ndi  tN  aus.  — 

Der  Kürze  wegen  seien  Incr  nur  einige  der  besten 
und  die  lauRstc  der  Reisen  aiiKcführt.  Nach  Me  1  • 
bourne:  englische  Bark  „Ventura",  72  Tase  v!»ii 
Liverpool;  deutsches  Schiff  ..Nordsee".  S.^  lav;t  v,,|. 
Tönning;  Ungste  Reise:  italienische  Bark  „Maria'. 
159  Tage  von  Tampa.  —  Nach  Sydney  und  Newcastle 
N.  S.  V>  :  r!ailv  ..California".  74  TaKc  von  Liver- 

IKxil;  dciitsclic  iiaik  „Poivmnia".  n7  Ta«c  von  Dover: 
liinustc  Reise:  italicniscl;.  Hark  ..Nostra  Signora  de" 
Carmiiie",  128  Tage  von  Marseille.  Nach  Adelaide. 
Port  Plrie  und  Wallaroo:  deutsches  Schiff  „Marie". 
73  Tage  von  Prawlc  Point;  deutsche  Bark  ..Wega". 
88  Tage  vwi  Liverpool;  ISngstc  Reise:  englische  Bark 
..Camhusdoon",  121  Tage  VOB  den  Dnwns.  —  Nach  San 
l'rancisco:  englische  Bark  „Morven",  117  Tage  von 
Pnver:  Bremer  Schiff  ..Adolf".  I  ""^  Tage  von  Dover; 
hingste  Reise:  italienisches  Sl  lau  ..Elisa",  21.3  Tage 
von  Hamburg.  —  Nai  b.  >.iiu.i  Rosalia  und  Sahna  Cruz: 
deutsche  Bark  „Schurbck  .  ll.=>  Tage  von  l.i/ard: 
deutsche  Bark  ..Woglinde".  116  Tage  v«m  Beacliy  Head; 
Ijingste  Reise:  deutsche  Bark  .wMsternixe ".  191  Tage 
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von  Müinhiir«.  Nach  Honolulu :  Bremer  Schilf  JManc 
Hackfcld",  121  Tase  von  Dover;  tängste  Reise:  ameri- 
kanisches Schiff  „W.  P.  Babcock",  t87  Ta«e  von  Kap 

Henry.  -  Nach  tlt-r  Wcstkiisle  Südamerikas:  Jeiitschcr 
PünimasttT  „Potosi",  05  Ta^c  von  Isic  ui  Wischt  nach 
Valparaisf«;  dcutschwr  Minfmaster  ..I'reuUcn'",  \ 
von  Isic  Ol  Wijiht  nach  Taltal;  lircnicr  Schill  ..tll- 
Iricda",  M.^  Taue  von  t.uiidny  nach  Valparaiso;  längste 
Reise:  norwegisches  Schiff  „Coricz",  IM  Tage  von 
Dover  nach  Antofagasla.  Nach  China  und  Jamn: 
deutscher  fanfmaater  „R.  C,  Rickmers"  (HHfamaacMae), 
84  Tage  von  New  Vörie  nach  Saigon;  Bremer  Viermaster 
„Niohe".  110  TaKe  von  New  York  nach  Yokohama: 
Bremer  Vierniasier  „Val",  IM)  TaiJc  von  Ne«  York 
nach  Yokohama ;  hinKsic  Keisc:  italienische  Fiark 
^rasnio",  2ns  Taue  von  Philadelphia  nach  Nagasaki. 
—  Von  Australien  nach  der  Westkiiste  Siidamerikas: 
deutschü!»  Sdiiii  Nordsee",  3(1  Tage  von  Sydney  nach 
Talcahnan»;  deutsche  Bark  Jfenriette*'.  40  Tase  von 
New  Castle  nach  Valparaiso;  deutsche  Bark  ..Mi  [i:r'. 
42  Vagi:  von  Melbourne  nach  Valparaiso;  Uiukmc  i^cise: 
englische>  Schiit  ..Marathon  ^  109  Tage  von  Newcastle 
N.  S.  W.  nach  Huasco. 

Der  hiinfinaster  ..Preiilieir",  aiii  l  eckleiiliurcN  crit 
«.it  .iiit,  hat  ini  voriiren  Jahre  /wci  Ausreiseil  nach  der 
W  Lvtkiiste  Südamerikas  zuriickdclegt.  Und  ZWar  ge- 
brauchte das  Schill  jedesmal  68  Tage. 


Die  Schiffswerft  J.  hrericlis  u.  Co.  ,\.-0., 
Osterhol/  hat  im  lahre  1<>(I6  unniinstin  «earheitet.  hs  er- 
gibt sich  ein  Bctriehsvcrlust  von  248 62ö  Mk.,  ZU  dem 
noch  üehiiltcr  mit  2WI2V2  Mk..  Zinsen  mit  5825»  Mk. 
ilod  Disagio  auf  1  Millk>n  Mk.  Anleihe  mit  23  372  Mk. 
traten.  Die  regnlären  Abschreibungen  wurden  auf 
IWj.W  Mk.  und  die  RiickstcIhniKen  für  tirsatz-Anspriiclie 
auf  .^.lOiHM»  Mk.  bemessen.  Zui  teilw eisen  BedeckniiK 
des  (iesanitvcriustes  wurde  der  Rescrvefomi'-  iiiii  2.^1  IM») 
JMk.  heraHKc/oKCti.  Hiernach  verbleibt  nocii  eine  IJnter- 
biianz  von  837  32-J  Mk.  Der  Vorstand  erklart  das  nn- 
gSnsttge  Erträgnis  mit  der  verspäteten  h'ertigsteilNng 
der  Werft  in  Einswarden,  ArbcMermangei  sowie  mit  der 
Veriegang  des  Kieinschiffbaues  nach  Eins«  arden.  Außer- 
dem soll  der  frühere  Vorstand  bei  dem  voriahriKen  Ah- 
schluU  niehriacli  versiiiinil  haben.  notweiidiKe  Rückstel- 
lungen zu  machen.  Zwecks  Sanierung;  des  llnlerrieli- 
mcns  scIilÜKt  der  Aufsichtsrat  ilie  Ml  .il'vt  i/mi«  des 
Stammkapitals  von  2  5inhmmi  Mk.  ;'.Hf  l  iriMum  Mk.  vor. 
AlsdaiHi  sfili  ü;i-.  Aktienkapital  um  1  2.=^<MNio  Mk.  durch 
Ausgabe  von  \  urxugsaktien,  die  mit  einer  seclisprozen- 
tigen  Dividende  auszustatten  sind,  erhtfht  werden.  Die 
Vfirzugsaktien  sollen  in  der  Weise  den  .Aktionären  zum 
Bezu«e  angeboten  w  erden,  daß  ihnen  ^^c^;en  Barzahluii« 
von  |u-)i'  Mk,  je  eine  Vnr/ui;saktie  Kewiihrl  und  neben 
icitci  leri.t  be/oKeneti  \  or;rui:saktie  eine  zusammenire- 
lv-.,t  .-'MiMiiiaktie  in  eine  Vdr/u^saklie  unii:ev\ andelt 
wird.  lJieieiiii;en  .Aktien,  welche  voi>  den  Aktionären 
nicht  bezogen  werden,  werden  von  einem  Bankenkon- 
sortium zum  Betrage  von  1040  Mk.  fiir  icde  Vorzugs- 
aktie llbernommen.  CNe  nach  f>tirchffihnm?  dieser  Trans- 
akti«)ii  sicii  l'iichiiuiUii;  er«elHr;li-Ti  1  ?'iini>i>  Mk.  sollen 
zur  Til«uii«  der  I '[ilerbilauz  und  i<!iicksieli»iiuen  verw  en- 
det werden.  Ucher  die  Zukunftsanssichten  sai;t  der 
Vorstand:  „Liistie  sämtlichen  Werkstaticu  miiü  reiui- 


lich  beschäftigt.  Der  Klebischiffbau  sowie  der  Bau  von 
»erlegbarcil  Tropendamptem  ist  nach  Osterholz  zuriick- 
verlegt.    Wir  sind  der  UeberzeuKung.  daü  die  tccli- 

tiifcliiii  l'inrik.liiiini:cii  und  Kriifte  des  Werkes  auf  einer 
gesunden  tinanziellen  Basus  gute  Früchte  zu  zeitigen  im- 
stande sind.'* 

Unter  Bezugnahme  aui  die  in  Nr.  9  vimi  13.  2.  07  aui 
Seite  ■\^  gebrachte  Nachricht  über  den  von  den 
M  o  u  a  I  d  t  s  vv  c  r  k  e  11  gebauten  Turbinen- 
danipfer  ersucht  uns  die  Turbinia,  Deutsche 
Parsons  Marine  A.-Cu  um  Mitteiiuag,  da&  durdi 
diesen  Dampfer  ihr  Ptatent  99  i08  verletzt  wird,  und  dal 
sie  daher  sowohl  die  Firma  Escher-Wyss,  die  die  ZSIIjr- 
Tiirbinenanlafre  geliefert  hat,  wie  auch  die  Howaldts- 
w  erke  w  egen  l'atentvcrletzuiiv;  \L:k:.i's';  und  gtuen 
lieide  f"irinen  ein  obsiegendes  Urteil  erstritten  habe.  Das 
L'rteil  gegen  die  Huna  Pscher-Wyss  datiert  vom  Januar 
19U6.  Während  das  Urteil  gegen  die  Howaldtswerke  den 
folgenden  Wortlaut  hat: 

Tenor 

des  am  W.  April  1907  verkDndeten  Urteils  des  KönigUcheo 

l.andgeric'iis  Kii  l  m  Sacluii  Parsons  contra  Howaldt»' 
werke  bctiiiicii  l  Verletzung  des  D.  R.-P.  99  108. 

1.  Dv  i  llk  k;.(g(en  wird  unter  Androhung  einer  Strai- 
Iiis  zu  I5<Ht  Mk.  für  jeden  l  all  der  Zuw  iderhandluin; 
imtersagt,  zum  Antrieb  v  ii  Schiffsschrauben  Dampftur- 
binen mit  mehreren  Schraubcnwellcn  gcwcrbsmüBis 
zu  verwenden,  bei  denen  die  Wellen  eln2eln  den  Aii- 
iiieb  von  Dampfturbinen  erhalten,  die  derartig  hinter- 
einander geschaltet  sind,  daB  der  in  der  einen  Tnrbhie 
zur  Wirkung  gekommene  Dampf  Imcli  I'vpansion  nacli- 
•niander  in  den  iibrigen  Tuibuicii  ^ui  Wirkung  koniiiit 
«der  einen  derartige'!  Schiffsscliiauhcnantrieb  gewerb-^- 
mäÜig  lierzitstellen  o.l  r  feilzuhalten  oder  in  den  Ver- 
kehr .'.u  bringen. 

2.  Es  wird  festgestellt.  daU  die  fieklagte  dem 
Kläger  fiir  allen  Schaden- aufzukommen  bat,  den  sk 
ihm  durch  den  gew  erbsniSOigen  Bau  oder  tfc  gewerhs- 
maßige  Verwendung  von  Schiffsschranbenan  triebe«, 
w  ie  sie  unter  I.  gekennzeichnet  sind,  vn  iir>,a.!i! 

Die  Kosten  des  Rechtsstreites  Eulleii  Jci  Be- 
klagten .'ur  Last. 

4.  Das  l'rteil  zu  1  und  3  ist  vorläuiig  vollstreck- 
bar gegen  Sicher  he  iislcistung  des  Klägers  in  Hohe  sm 
zwangigtansend  Mark. 


Die  Maschtaciiiabrik  11.  A.  Hansen.  Dampfsagtwer. 
und  Motorbootverft  in  Oravenstein.  und  die  Jachiuerit 
Albert  Simon,  früher  Nieder-Schönewelde.  haben  sich 

unter  der  h'irma  M  t)  t  o  r  h  o  o  t  w  e  r  k e  HansfiD  « 
Simon,  G.  m.  b.  H..  vereinigt.  Der  Sitz  der  OeseH- 
scliaft  ist  (iravenstein  m  SdiU^wi^;.  <ir  iHtreibt  den 
Bau  uikI  die  Lieferung  von  stehenden  iiuc  liusendcn  sta- 
tionären .Motoren,  von  Bootsnmt<>ieii,  liootskorpcrii. 
kompletten  Motorbooten,  hischercifalirzeugcn.  Jachten, 
Segel-  und  Ruderbooten  Jeder  (irolie  und  Art.  Ferner 
führt  sie  in  ihren  Msen-  »nd  Holzbearbcitungswerksut- 
ten  alle  einschlagigen  Arbeiten  nnd  Reparaturen  aus- 
Aulierdem  ist  sie  bestrebt,  stets  ein  reichhaltiges  lag/tf 
in  Hartholz  und  überseeischen  Holzern  zu  uwterkaltW 
Da  die  (iesellschaft  iiber  alle  modernen  W  Likzeugmasc»ii- 
uen  fiii  den  Molorenbau,  sowie  für  die  Hulzbcarbeitunc 
verfügt,  ferner  im  Besitz  einer  leistungsfähigen  r.isci!- 
und  Metallgieiierei  und  eines  Dampisägewerkes  ist.  s" 
ist  es  ite  roßtf  Ich.  aMe  in  Frage  kommenden  Arbeiten  « 
eigenen  Werksütten  ausführen  z»  können. 
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S  J  c  1 1  j  II  c  r  V  u  1  c  a  II,  M  a  s  c  h  i  n  e  n  b  a  u-A.-*i. 
Der  Auisiclilsrat  beschluD,  die  VcrtciluiiK  einer  Dividende 
von  14''  (wie  in  den  Vorjahren)  viirzuschlaRCii. 

I  >  I  e  I  c  I  z  t  e  ( i  e  II  e  r  a  I  V  e  r  s  a  in  m  1  II  n  it  hielten 
die  Oderwcrkc  Maschinenfabrik  und  Schiffsbauwerit  A.- 
<j.  in  Ligii.  ah.  Der  vorgelebte  Liquidations-SchliiUherichl 
des  Sicttiner  Unternehmens  per  15.  April  I9(i7  t'iihrt  aus. 
duU  es  im  verflossenen  (icschäftsjahre  gelungen  ist.  den 
noch  schwebenden  Prozeß  durch  V'eruleich  zu  erledigen. 
\xodurch  nach  lieglcichunK  der  betreffenden  Posten  von 
licr  uestellten  Reserve  17  96.?  Mark  frei  werden.  Zur 
TilgunK  der  Bankschuld,  die  sich  einschließlich 
Zinsen  auf  97  414  Mark  stellt,  ist  aus  dem  Aktivbestande 
von  .V»MllMt  Mark  Aktien  der  Stettiiier  Oderwerke  der 
Verkauf  von  9K(MM)  Mark  erforderlich.  Die  Stammaktien 
fallen  hei  der  Verteilung  Kunz  aus  und  die  Vorzugs- 
aktien erhalten  95  Prozent,  welche  vom  Ih.  April  d.  I. 
.Tb  in  Aktien  der  Stettiner  Oderwerke.  A.-(j.  für 
Schiffs-  und  Maschinenbau,  durch  die  Deutsche  Bank 
Herlin  zur  \'erfflgunR  der  Vorzugsaktionäre  gegen  f.m- 
lielerung  der  Vorzugsaktien  obiger  Oesellscliaft  ge- 
halten werden.  Die  VersaniinUing  genehmigte  den  vor- 
gelegten ScIiluUbericht  und  erteilte  an  Aufsichtsrat  und 
Liquidatoren  einstimmig  Kntlastunt;. 

Hochofen  werk  Lübeck  .A.-O.  Die  Bauten  und 
sonstigen  Anlagen  des  Hochofeiiwcrkes  Lübeck  A.-(i.  sind 
rasch  gefordert  worden.  Die  Erze  und  sonstigen,  aus 
.Ausland  und  Inland  beschafften  Materialien  liegen 
sciiiin  auf  dem  Werk  bereit,  um  sofort  nach  hertigstel- 
lung  de>  ersten  Hochofens,  die  binnen  wenigen  Wochen 
zu  erwarten  steht,  verwandt  zu  werden.    Auch  der 


Bau  des  zweiten  Hocliofens  schreitet  rüstig  vorwärts; 
zurzeit  erfolgt  die  Auslegung  mit  Chaniottcfornisteinen. 


Nachrichten  über  Schiffahrt 

und  Schiffsbetrieb 


Der  Betriebs  kranke  nkasse  der  H  a  ni- 
h  u  r  g  -  A  in  e  r  i  k  a  •  L  i  n  i  e  gehörten  zu  Beginn  des 
vergangenen  Jahres  4J45  Personen,  am  Schlüsse  4416 
Personen  an:  die  durchschnittliche  Zahl  der  Mitglieder 
während  des  Jahres  stellte  sich  auf  414.H  Per.soncn. 
Die  Zahl  der  Krankheitsfälle  hat.  ebenso  wie  die  der 
Kraiikheitstage.  im  Ik-richtsjahr  einen  kleinen  Rückgang 
ei  fahren.  Insgesamt  hatte  die  Kasse  mit  292u  Krank- 
heitsliillen  und  4S2.V>  Krankheitstagen  gegenüber  den  M\24 
Krankheitsfällen  und  49 19S  Krankheitstagen  des  Vorjahres 
zu  rechnen.  Die  Zahl  der  Sterbefrilie  ist  von  42  auf  .^1  zu- 
rückgegangen. Trotz  des  erwähnten  Rückganges  dei 
Krankheitsfälle  und  Krankheitstage  waren  die  während 
des  letzten  Jahres  an  die  Leistungsfähigkeit  der  Kasse 
gestellten  Ansprüche  nicht  erheblich  geringer  als  im 
Vorjahre.  Während  19(i3  im  ganzen  143  («Kl  Mk.  un 
Interesse  der  .Mitglieder  oder  ihrer  Angehörigen  ver- 
ausgabt wurden,  belaufen  sich  diese  Ausgaben  l'XK»  auf 
142 (NN»  Mk..  davon  entfallen  .S5iHKi  Mk.  auf  Kranken- 
geld an  die  Mitglieder.  21  (XNt  Mk.  auf  Krankengeld  an 
Krankeiihiiuser,  ISINN»  Mk.  auf  Arzthonorar,  der  Rest 
auf  Arzneien  und  sonstige  Heilmittel.  Sterbegeld.  Kran- 
kengeld an  Angehörige  der  Mitglieder.  \  erw  altuiigsaiis- 
gaben  usw.  Der  (iesamtau.sgabc  von  142 (NN»  Mk.  stand 
eine  hiinnahnic  vuii  2i>4(NMI  Mk.  gegenüber,  die  sich  in 


ACT 1 EN GESELLSCHAFT 

OBERBILKER  STAHLWERK 

vormals  C.  Poensgen,  Qiesbers  &  Cle. 

Düsseldorf-Oberbilk 


In  Vi  Arbeit8ta{;en  fertiggiestellte 

vierfache  aufgebaute  Kurbelwelle,  fertig  bearbeitet  2I150  kg. 
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der  Maiiptsaclic  aus  den  ßeiträKeii  ilcr  MitKÜcdcr 
(Kl.' ««Ml  Mk.)  und  dem  FieirraK  der  hamhure-Amerika 
Linie  (WiOWl  MkJ  /.usainmensetzt.  Durcli  den  er/.ielteii 
L'ehcrschuB  vcin  62  (KK)  Mk.  ist  das  VermöKcn  der  Kasse, 
das  zu  AnfanK  des  Herichtsjahrcs  <«(KM)  Mark  l>etruK. 
ani  ISS  («Hl  Mk.  Kewaehseii. 

Kie  Uetriehskrankenkasse  liut  iibnv'ens  in  der 
neuesten  soxialpdiitisehen  Schöpiuni;  der  Hanihuri;- 
Anierika  Linie"  insufern  eine  HrcanzunK  erhalten,  als 
diese  Kasse  an  ihre  MitKlicdcr  bei  Krankheiten  in  deren 
Kamilie  oder  in  sonstigen  hallen  der  HillshediiritiKkeit 
aMt:cnies.sene  Unterstiit/tinuen  Ke>\ährt.  Oer  letzteren 
Kasse  hat  die  (iesellschait  kürzlich  die  Sunnnc  von 
2iHilKi(l  Mark  iihervv  ieseii ;  auBerdeni  hat  sie  sich  ver- 
pilithtet.  fortlaufend  einen  Zuschiiü  in  der  Höhe  der 
MitKliederbeiträKe  zu  leisten. 

Neue  .Aufwendung  en  für  den  H  a  m  b  ii  r  - 
K  e  r  M  a  f  e  n.  Pas  Bestreben  des  HainburKischeii  Staates, 
den  AninrderunKen  des  wachsenden  Scliiffsverkehrs  in 
der AusKestaltiinu  undHrweiterunu  der  staatlichen  Mafen- 
aiilaKeii  in  weitestem  Llinfaiiuu  Rechiiuni;  /u  trafen 
und  dadurch  den  Hamburger  Hufen  dauernd  auf  der 
Hohe  seiner  LeistuiiKsfähiKkcit  zu  halten.  zi.'iKt  sich 
wieder  in  einer  Reihe  von  Aufwendungen  für  Hafen- 
bauteii.  die  fiir  die  nächste  Zeit  In  Aussicht  Keiinninien 


sind.  Als  dringend  nutwendiK  hat  sich  insbesondere 
eine  provisorische  KrweiteruiiK  der  Kanalantaeen  der 
Hamburg  Amerika  Linie  herausitestellt.  Iiifolue  des 
stetiti  zunehmenden  Frachtverkehrs  der  HamburK-Ame- 
rika  Linie  haben  sich  die  von  der  (jescilschaft  vor  etwa 
drei  Jahren  in  Betrieb  genommenen  neuen  .Anlatccn  trotJ 
ihrer  beträchtlichen  Ausdehnung  sie  erstrecken  sicii 
liber  einen  h'h'ichenraum  von  ca.  .'<4  ha  und  besitzen 
Kaistrecken,  die  zusammen  unKefiihr  eine  halbe  deutsche 
Meile  tan«  sind  —  als  nicht  mehr  ausreichend  erwiesen. 
Bereits  am  Schlüsse  des  vorigen  Jahres  ist  deshalb  die 
(iesellschafi  mit  den  zustiindigen  Behörden  zwecks 
Pachtung  weiterer  Kaistrecken  in  Verbindung  getreten. 
Die  erforderlichen  Vorarbeiten  sind  bereits  in  Angnii 
Kenommeii  und  werden  nach  Möglichkeit  beschleunigt. 
Inzwischen  ist  jedoch  bei  dem  gesteigerten  h'rachtvtr- 
kehr  der  (lesellschait  das  Bedürfnis  nach  Lösch-  unJ 
Ladeplätzen  so  dringend  geworden,  daß  die  Mcrstelluni; 
der  neuen  Anlagen  nicht  abgewartet  werden  kann,  s<iii- 
dern  sofortige  Abhilfe  durch  Schaffung  eines  Provi- 
soriums  nötig  geworden  ist.  Den  Wünschen  der  tlc- 
Seilschaft  entsprechend  S4>ll  deshalb  an  dem  in  der  Nühc 
des  Kuhw  ärderhafens  gelegenen  (jrevenhofufer  mi! 
möglichster  Beschleunigung  ein  provisorischer  Schupper 
errichtet  und  die  Aufstellung  von  18  mit  hohen  Aus- 
legern verselieiieii  Kriiiieii  in  Angriff  genommen  werden. 


Srnst  Sehiess,  Düsseldorf, 

Werkzeugmasciilnenfabrlk  Aktiengesellscliaft 

Gegründet  1866. 
Etwa  lOOO  Beamte  und  Arbeiter. 

Werkzeug  -  Ktaschineti 

aller  Art  ffir  Kletallbcarbeihiiig 

von  den  kleinsten   bis  zu  den  allerffrfiüHteri  AliniRssunf^en.  \ds- 
liesondere  auch  solche  für  den  S^rhiflTbitD. 

Kurse  Lleferseiten ! 


|.  r>7.'>ii  mm 


Tl  HobtlmiteklM  mit  Bbnebmlitrom  lliinistJn>l<T, 
Iolioniüi»;i:,:5iOliiijm  Hol>elbrelt(>.  t7B0  mm  U'  l'Olhöbu 


Goldene  Staattmedaille  Oü»»eldorf  1002. 


Hamburg- 


Sp*lK»»wr-Voi»lnneT 

mit  Fji)l<Hniii£«-Vnrrlchtung 


C.  Aug.  Schmidt  Söhne  _ 

-  Uhlenhorst. 

Kupferschmiederei,   Apparatebau- Anstalt    und  Metallwarenfabrik. 

TelcgT-Adr. :  Apparatbiu  Hamburf,  -  femipr  :  Amt  III,  Ha.  I». 

flampf  kessel  -  Speisewasser  -  Vorwärmer 

O.  R.  P.  P. 

sam  einschalten  In  Spelsewuser-Druckleltuagra. 

■  Dieselben  Vorwärmer  ------- 

mit  Vorriclitung  zur  automatischen  Entlüftung  des  Speisewassers. 

CnoiCAUlOCCIlP  PilfOP  ^"ß-  ""«^  Druckleitungen.  D.  R.  P.  113  917 
iJ|JCld6llaaaCr  rillCI  zum  Reinigen  ölhaltigen  SpciSfwassers. 

CaauioccOP  ¥opHamnfopS)'stem  Schmidt  (F.vaporatorenoderDesiillicr- 
dCClIllddCl    IbIUflIIl|llCI  apparatc)  zur  Herstellung  salxfreiea  Tnnk- 

wasscrs  utui  7.uf..it/.5.[>ciscwawrs  für  Danipfke<;scl 
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Des  weiteren  beabsichtigt  der  Hambursische  Stut 
iiir  die  fortdauernd  sehr  erheblichen  Basgerungen  auf 
der  Unterelbe  —  es  sind  im  letzten  Jahre  anf  der 
Stredte  von  Krautsand  Ms  snr  ElbmflndunK  isnonoii 
Knbikmefer  KcbaKJtcrt  worden  —  «wei  SauRhaKRer  aii- 
ztischaffcit  lind  WLitt-ic  Hr^tiinzuiiKcn  (k-r  KinriuhtiiiiKeii 
iiir  die  liai;,;t  i  iiciK'i  ri  vc ir/unchnicii.  liiii  Hcstliluli  liier- 
iiticr  lickct  /iir/cit  in  ich  iii^lit  vi>r.  I5fi  iIiT  Medeiitiiiiv;. 
die  die-  I'icilialiuDK  des  tibfahrwassers  und  alle  dahin 
zielenden  Maßnahmen  für  den  Hamburser  Schiifsver- 
Icehr  haben,  darf  indessen  angenommen  werden,  daO 
auch  diese  Ausgaben  die  Genehmigung  der  Borgerschaft 
finden. 

P.niillch  ist  noch  die  MrrichtunK  eines  weiteren 
l'nterkunftsrainues.  wie  sie  iiir  die  Kaiarlieiler  an  ver- 
seliiedcnen  Stellen  iles  Haiens  hestelien.  in  AnssK-tit  ife- 
nonimen  wnrden.  Diese  R;iuine  sollen  da/u  dienen,  den 
Arbeitern  in  der  Arbeitspause  oder  wahrend  schwerer 
NiedcrschlflKc  Unterkunft  und  Schutz  zu  gewähren. 

Die  Ausführung  der  drei  Projekte  wird  ungefähr 
einen  Knstenanfwand  von  1%  Millionen  Marie  erfordern. 

\'  e  r  1)  e  s  s  e  r  II  n  K  e  n  in  d  e  r  U  e  I  6  r  d  e  r  u  n  v; 
V  o  II  Z  w  i  s  c  h  c  n  d  e  c  k  s  p  a  s  s  a  i  e  r  e  n.  U  ie  die 
Ilainburit-Anierika  Linie  hislanR  mit  lirioln  bestrebt 
war,  alle  Kräfte  und  jede  neue  KrruMKcnschait  der 
Technilt  für  die  £rhöhnng  der  Reisebequemlichiceit  und 
damit  des  Reisegenusses  ihrer  KalOtspassagiere  nntzbar 
zu  machen  -  ein  Streben,  das  in  den  neuen  Riesen- 
dampfern „Amerika"  und  „Kaiserin  AuEuste  Victoria" 
seinen  vollkoniitiensten  und  zw  iiiKeiulsten  Ausdruck  ge- 
funden hat,  —  so  hat  die  (iesellschatt  neuerdings  auch 
der  Verbesserung  der  BcforderuiiKsbedinguii«eii  ihrer 
Zwischendeckspassagiere  erhöhte  .Aufmerksamkeit  zu- 
gewandt und  durch  manche  Neuerung  bereits  bekundet, 
daB  sie  auch  bierin  bahnbrechend  voranzugehen  dk  feste 
Absicht  hat  Der  erste  Schritt  in  dieser  Richtuig  war 
die  Schaffung  einer  dritten  Passagicrklasse,  die  von  den 


beiden  genannten  Riesendampfem  eingefOhrt  wurde.  Da- 
durch wurde  xnm  ersten  Male  den  besseren  Aus>\an- 
derern.  die  bisher  unterschiedslos  im  Zwischendeck  rei- 

stt'i.  IUI  :lIUletIml^:^u•r  Kuniort.  sowie  liessere  V'erpfle- 
KUii:<  Hcl  i  iiiiii'.:  hei  verhiiltnismüßin  sehr  KcriiiRcr 
h'alirp-cisci  I; illulll^;  ,'iii  \  crfiiRunK  Reslellt.  Mine  w  eitere 
erfreuliche  AusKestaliuiit:  hat  diese  Idee  in  den  Hinrich- 
tungen der  beiden  neuen  Rroüen  Dampfer  ,3erlin"  and 
»Boston"  gefunden,  deren  Indieoststeiinng  im  kommen- 
den Prühling  und  Sommer  bevorsteht.  Nicht  nur.  daB 
der  den  Passagieren  der  III.  KlasM-  reservierte  Raunt 
wesentlich  grßflcr  ist  —  es  werden  aiii  jedem  der  beiden 
I)a:iipt\r  i  isKcsanit  lliiM  Pasa^iere  in  Kainiiicni  mit  2, 
4  und  ti  Helten  Aufiiahiiie  iiiiden  können  —  es  ist  .iiich 
die  TreiinunK  von  dem  im  Vorderschiffe  «eleiteiieii  Zwi- 
schendeck durchKcifihrt,  und  es  sind  allerlei  Aunchm- 
lichiceiten  vorgesehen,  auf  die  bisher  nur  der  Kaiflts- 
reisende  Anspruch  iatte.  So  steht  den  Pasagicrcn  der 
III.  Klasse  zum  Beislliel  ein  großer  Speisesaal  in  hüb- 
scher AusstattunK  auf  dem  oberen  Deck,  ferner  ein  Auf- 
cnthaltsrauni  und  ein  Hrfrisehunusi auiii  nach  Art  der 
Ainericun  liar  zur  \  erfii^iiinn.  ein  «er;iiiiiii;;es  l'rnine- 
tiadendeck  ist  ausschließlich  für  sie  hestiiniiit,  ein  beson- 
derer .Ar/.t  widmet  ihnen  seine  riirsorne.  eine  kleine, 
gute  Bibliothek  versieht  sie  mit  1-csestoif,  kurz,  es  sind 
Reisebedingangen  geschaffen,  wie  sie  bisher  in  der  Ans- 
wandercrhefördcrunK  kaum  angetroffen  wurden.  Bei  der 
Verscliiedeiilieit  der  l.ebensansprllche.  die  die  initei  den 
Auswanderern  herrschende  Mannigfaltigkeit  in  Abstain- 
munK  und  Ik-ruf  mit  .sich  bringt,  ist  die  Differeii/icrung 
der  Auswandererbeförderung,  wie  sie  durch  die  Schaf- 
fung und  Ausgestaltung  dieser  dritten  Passagierklasse  in 
AngrMf  fenommen  ist,  zweifellos  als  die  Keiriedignng 
einer  bwechttgten  sozialen  Forderung  mit  Freuden  zu 
begriBeo. 


auf  den 


HEBEZEUGE  MARKE  „STELLA'' 

WeHaussteHunoen  LOtticli  u.  Mailand  J^^U^JJJJ 

für  llandhebezeuge  und  Sicher-  3  GoldeiM  Mailleil 
hcitsvofrichfungen    in   solchen  — — ^— 
firBtsto  Laiflhingsfihigkail  ianh  aehtrtlta  Uafwung  aller  Hanilhebeteuie 

Heinrich  de  Fries,  G.m.b.H.,  Düsseldorf.  ZwcigBiederiassiBit: Berlin sw.48. 


Th.  Scheid.  Haiiiburu  11.  Elb-Mol. 

Schllfbau-Techniscbes  Gescliäfi. 
Für  sofortige  oder  kurze  Lieferung  vorrätig :  f^'r^j^S^jj 

Ikoppelneiüce  Let-h iiiaMrIiinen,  mit  oder 
•h««  «fitrn«rhere.  ijoclima^clilnen  nnd  ,^ 
tfcherr,  mit  oder  ohne  eiu*  oder  doppel-  \.. 

9tHUg9r  Winkel'  nnd  Bnibwinkelachere,  Mftmdifli  iuo4«rMt<'r 
Ä  MliaeIlArkeltea4er  Hebel-Koaatraktlon;  bis  zu  40  mm  In  40  mm  8.  U. 

Stalllblecll  lochend  od«r  schiifid-'n!!,  Rr  ibrfktpn  o<h:-v  vtm  1:iiiL-t'''i  Antri";.  — 
it  lerhbiejeeuiaMrhlnea^Bleciurielttemanr  Ii  inen,  Konilt  inier  (e  Ii  all««- n  die;;  i--n.h  orimon- 
lal  l«4»ehBiM«litBen  mitt  »der  doppeNeitixer  Winkel-  ii.  KiiIIim  iiikelwcliere.  ~ 

Kleelikant4>n  -  RohelnaMektomi  l»i«  lO  m  l.ünee.  —  Blerh- Ani««.«-Iiiirtinni«rliinen.  — 
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Statistisches 


Der  Anteil  des  N  o  r  il  «J  c  ii  t  s  c  h  v  ii  L  I  o  v  d 
an  dem  H  a  f  c  n  \  e  r  K  e  Ii  r  v  o  n  A  ii  t  w  e  r  p  c  n  he- 
liiuft  sich  nach  der  snehcii  erschienenen  belgischen  Stn- 
tisliK  auf  liMi  Dampfer  einkommeiid  mit  H\l  sl*)  Rex  - 
Tuns  briitlii,  he/w.  4.?S4M>  Weir.-Tfins  nelto.  und  II'' 
Dampfer  ausuehead  mit  (>45  54(l  Reu.- Ions  brutto,  bczw. 
4W>M.<  ReK.-Tons  netto.  Ms  haben  also  im  Jahre  IVdh 
2>5  LioyJilampfer  mit  I2.i  ReK.-  Tons  netto  .Antwerpen 
angelaufen  K'uen  Dampfer  nnt  .S,?4  7I4  ReK.-Tcms 
netto  im  Jahre  l'Wl.S.  Der  Aufsihwun«  der  letzten  zwölf 
Jahre  ist  eiti  Kan/  enormer.  Im  Jahre  IW4  smd  \2A 
Lloyddampfer  nnt  .UftOiKi  RcK.-  Tons  in  Aiitwer|K-n  anne- 
konnnen.  die  /unalime  bis  l9lMi  betraut  also  I7ii'>.  Im 
.lahre  IW4  hetruK  die  durehsclmitlliche  l'onnaKe  eines 
jeden  l.loyddainpfers  .?7.M  Reu. -Tons,  im  Jahre  I9(N) 
daKCKcii  ^?i7\  Reu.-'l  ons,  Infolge  der  \  erliesseriinuen 
des  ostasiatischen  und  anstralischen  Dienstes  des  Nord- 
deutschen Llojd,  welche  für  das  laufende  Jahr  in  Aus- 
sicht genommen  sind,  wird  auch  die  Zunahme  fiir  das 
Jahr  l'XIT  voraussichtlich  wieder  eine  sehr  bedeutende 


Die  Klotte  des  Norddeutschen  L  I  o  y  il 
in  h  r  e  in  e  ii  besteht,  einschlieUlicli  der  Neubauten,  zur- 
zeit aus  .W.S  Schiffen  mit  7.S4  44I  Mrutto-R.-I'.  und 
.S7I  ()70  PS.  Davon  sind  92  Seedampfer  (12  im  Bau  mit 
llWlOil  lir.-ReK.-l.  und  l(M<XMi  PS.),  .Sil  Küstendampfer 
(.1  im  Bau  mit  49.=iii  Hr.-Ret{.-T.  und  2.SIHI  PS.».  .S4I  FluB- 
danipfer.  2  Schulschiffe  und  ini  Lcichterfahr/euuc  und 
Kohlcnpriihme. 


Das  VerhiIHnis  des  im  h  a  m  b  u  r  k  i  ^  c  h  c  n  See- 
schiff v  e  r  k  e  h  r  mit  LaduiiK  ein-  und  uusKchenden 
Schiffsraumes  zu  der  lOer  oder  in  Ballast  bewcuten  T(mi- 
iiaKc  ist  im  veruauKcnen  Jahre  aiiniihernd  das  Kleiclie 
wie  in  den  Vorjahren  uebhehen.  Im  einkommendcn  Ver- 
kehr wurden  9.9  Millionen  Nelto-Reuistertoiis  mit 
Laduii«  und  1.2  Millionen  Tons  leer  und  in  Ballast  anue- 
schrieben.  Der  Anteil  d<  r  in  Ladung  knmriiendeii  Ton- 
nage am  (iesamtverkehr  stellte  sicli  demnach  auf  K9'2'i. 
wahrend  er  im  Jahre  l9ii.S  Wi'-  '-  betru«  Im  ausucheii- 
deii  \erkehr  wurden  insgesamt  7.7  Millionen  Netto-Re- 
Ktslcrtiins  mit  Ladung   und  ^,^  Millionen  Reuistcrtoiis 


leer  und  in  Ballast  Kczähll. 
Tonnage  machte  hier  70  'v 
aus. 


Die  mit  Ladung  ausgehende 
im  Jahre  1905  nur  67' s 


r  s  a  t  /.  I  Ii  r  L  e  ii  c  h  1 1  Ii  r  m  e.  Der  in  allen 
nautischen  und  scKelsixirllichcn  Kreisen  bekannte  Korv.- 
Kapitfiu  a.  D.  Arenhold  in  Kiel  ist  mit  einem  Vorschlage 
an  die  ( )etieiitlichkeit  KCtretcn.  der  in  allen  secmiinni* 
sehen  Kreisen  das  uroöte  Interesse  erwecken  wird. 
Arenholds  Vorschlag  macht  nämlich  die  Leuchttiirme  in 
/iikuiift  iiberfliissig.  Der  alte  erfahrene  Seemann  macht 
darauf  aufmerksam,  dal)  die  Scheinw  erfersignalc  der 
riotte  bei  gutem  Wetter  Seemeilen  (I2'-j  deutsche 
Meilen)  sichtbar  sind,  obwohl  sie  nur  in  einem  Winkel 
von  ca.  4.^"  abgegeben  werden  kunneii.  Wenn  man  nun, 
statt  wie  bisher  das  Licht  horizontal,  den  elektrischen 
Lichtkegel  senkrecht  gegen  den  Himmel  werfe,  ließe  sich 
ohne  jede  Schwierigkeit  eine  Sichtweite  von  «<l  See- 
meilen I2(»  deutsche  Meilen)  erreichen.  Hin  senkrecht 
gegen  den  Minimel  aufsteigendes  Licht  werde  auch  bei 
geringerer  Lichtstärke  weiter  und  deutlicher  wahrnehm> 
bar  sein  als  ein  horizontales  Feuer  auf  einem  2(1  nder 
M\  Meter  hohen  Turme.  !>ie  oft  enormen  Kosten  für 
Leuchttürme  auf  Kelsen  und  zwischen  Klippen  würden 
dadurch  iiberfliissig;  die  Türme  kunnen  auch,  wenn  in 
Kriegszeiten  die  Feuer  gelöscht  sind,  jetzt  immer  noch 
als  Orieiitierungsmarken  des  Feindes  dienen.  In  Zu- 
kunft werden  die  Lichter  gelöscht,  und  nichts  verrät 
ihren  Standpunkt.  Die  Unterscheidung  der  Feuer  läOt 
sich  durch  verschiedene  Formen  und  Farben  ohne 
Schwierigkeit  bew  erkstclhgen.  Korv.-Kapitän  .Arcnhold 
hielt  über  seine  Idee  im  Kieler  Nautischen  N'erein  einen 
Vortrag,  der  mit  gröUtem  Interesse  aufgenommen  w  urde. 
Das  Reichsmarineamt  beschäftigt  sich  bereits  mit  der 
Angelegenheit  und  hat  den  enormen  \'orzug  der  Idee  s»>- 
iort  erkannt.  Fs  hat  in  Aussicht  genommen,  schon  in 
nächster  Zeit  die  ersten  \ersuche  in  Friedrichsort  z« 
machen,  um  die  Zweckmäüigkeit  durch  praktische  Ver- 
suche festzustellen. 


'T  e  I  e  f  II  II  k  e  n  s  t  a  t  i  fi  n  e  II  an  den  deut- 
schen K  il  s  I  e  II.  Zurzeit  sind  deutsche  fiinkcntele- 
graphische  Stationen  in  Betrieb,  davon  Ifi  an  der  Nord- 
see: Brun.sbütfelkoog,  Cuxhaven,  Helgoland.  -Viincniade- 


WERDEN  AUF  DEN  GRÖSSTEN  UND  SCHÖNSTEN 
SCHIFFEN  DER  WELT  ANGEWANDT 


Tenax  BitumlnOser  Cement 

V«  «•*»  Onritlit«  dtr  PortUnd.Omenllfning  für  Tink»  i"»d  Bllfcn. 
DIt  Vortrilf  grgcnüber  Ponlind-OmentirninK  »ind 

Gewichtserspamiss,  grSssere  Haltbarkeit,  grösser« 
Elastizität  und  grosse  konservierende  Wirkung. 
Briggs  Viaduct  Solution 

wird  kilt  lufgntrichrn  -  wif  Firbe;  fin  Vjrnith  iinierordentllchet 
H«ltbarlcrll  lur  Raum»,  D«lc»,  Schomiteine  «c.  Sehr  bllHc« 
Schutzmlttrl  füi  Sunl. 

„Ferrold"  BituminOae  Emaille 

2  mm  dicli,  hfin  «iiKOlilchcn  für  Kohlcnbunlccr,  T»nkd«ken,  Ktel- 
riumc,  Bodrnstüclw  elc 

Tenax  Kalfater>Lelni 
Hkr   Dccksnihle  dn  hallhirsie   und    bllligftc  edttc  Marine  Oluc  toi 
dem  Markt. 

C.  Fr.  Diincker  A  C^. 

Inh.ibei  Ij.  Dittm^r« 
HAMBURG,  AdmlralltfitBtraBse  8. 

Telephon:  Amt  Ii,  SS3. 
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Kcucrschiff,  ßnrkuni.  Ilorkumriff-Peucrschiff,  Norddeich, 
Feuerschiff  KIhe  I.  \\  cscr-heuerschifi  und  Brcrncrhavc- 
iier  Llciydhallc,  von  denen  sieben  EiKcntum  des  Deui- 
schen  Reiches  sind,  die  drei  7.ulc(/.t  genannten  aber  Mam- 
1  :e  drei  Ostseestatiotien  Biilk.  Maricnleuchte  und  Arkim.i 
unterstehen  der  Reichsniarine,  die  in  kurzetn  auch  die 
bisher  von  der  VerwaltunK  des  Nordostseekanals  ge- 
leitete Station  liruusl)iittelkooß  iihernininit.  Die  Statii»- 
iieti  Arkona.  Horkuin-Lcuchtturni  und  Borkumriff-Feucr- 
schiff.  Riilk.  Cuxhaven.  Heltroland.  Maricnleuchtc  un.l 
Rixhüft  sind  bereits  seit  ct\xa  Jahresfrist  dem  unbe- 
schränkten öffenthchen  Verkehr  eröffnet,  indem  sie  un- 
initerbrochen  l>ei  Ta«  und  Nacht  Depeschen  zwisclicn 
dem  RcichsteleKraphcnnetze  und  den  mit  ("unkentele- 
itraphic  ausjceriisteten  Seeschiffen  ausw  echseUi.  Diese 
Küslenstaionen  haben  eine  WeilenlilnEC  von  365  m,  eine 
Reichweite  von  Station  zu  Station  von  2tH>  km.  und  dir 
Stationen  auf  den  Schiffen  hei  normaler  Witterung  eine 
Reichweite  von  Schiff  zu  Schiff  1211  km.  Die  deutsche 
Reichsmarinever«  altunt;  besitzt  auUer  den  Kcnannteii 
zurzeit  auch  noch  eine  auUereuropäische  Küstenstatioti 
für  h'unkenteleKraphie  in  TsiiiKtau. 

Die  PrcisaulKabe  der  Sc  h  lichtin  KStif- 
t  u  n  K  f  ü  r  I  9  II  7,  an  der  sich  jeder  ReichsanKehurit;e  be- 
teiÜKen  kann,  lautet:  ..Untersuchuni;  der  Vraxc  auf 
welche  Weise  der  Schiffahrtsbetrieb  auf  einer  sich  an 
eine  offene  Wasserstraße  anschließenden  kanalisierten 
h'lußstrecke  einzurichten  ist.  damit  eine  niußlichst  KroUe 
LeistunKsfilhlKkeit  und  zuicleich  damit  der  Krußte  wirt- 
schaftliche Prfol);  erreicht  werden."  Die  beste  Arbeit 
erhält  einen  Ehrenpreis  von  KMMI  M.  Die  Priifun»;  der 
bis  I.  Oktober  19(17  einzureiclienden  Arbeiten  haben  Was- 
serbaudirektor (leh.  f^aurat  Prof.  nuhendey-HamburK.  die 
(Ich.  Oberbauräte  (ierinelmanu  und  A.  Keller  in  fierlin 
und  Reedercibesitzer  Albert  Rischowsky-Breslau  ilbcr- 
noninien. 


Bücherschau 


Kalender  für  Betriebsleitung  und 
praktischen  Maschinenbau,  .lalir-,  Hand-  und 
Milfsbuch  für  Besitzer  und  Leiter  maschineller  .Anlatcen. 

Bctrielisliciinite.  Techniker.  Mnnteitrc  und  solche,  die  es 


w  erden  wollen.  Mit  über  55«i  TextfiKuren.  ca.  9tKl  Seiten 
Text,  technischem  Kalcndarium  und  zahlreichen,  wert- 
vollen Tabellen.  HerauSKeiteben  und  jährlich  neu  be- 
arbeitet von  Direktor  Hu  k  o  O  ü  I  d  n  e  r.  Verla«  v;in 
M.  A.  Ludwi«  llesener.  Leipzig.  XV.  Jahrgan«  19i(7.  (ic- 
bunden  J  M.  in  Brieftascheniederband  5  M.  -  Der  Ver- 
fasser ist  auch  in  diesem  Jahre  bestrebt  gewesen,  dem 
fietriebskalender  seinen  Ruf  als  praktisches,  brauch- 
bares Jahrbuch  filr  alle,  die  Maschinen  bauen  oder  bc> 
nutzen,  zu  befestiRen.  Die  Kapitel  über  Betriebsstoffe. 
Ireibriemen.  Triebwerke.  Dampfmaschinen.  Verbren- 
nunKsmotore.  (iaskraftanlaKeii;  im  II.  Teile  die  Abschnitte 
über  Oießcrcipraxis.  DruckluftwerkzeuKe.  Nietmaschinen 
haben  viele  neue  Ik-itrÜKC  erhalten,  die  den  Betriebs- 
leitern der  maschinentechnischcn  Industriezweige.  Mon- 
teuren, Technikern  und  Fabrikbesitzern  sehr  erwünscht 
sein  werden.  Die  reKelmäßiuen  Auszüge  aus  der  S4izia- 
len  und  patentrechtlichen  tierichtspraxis  wurden  wieder 
durch  betriebstechnische  fieispiele  fortjresetzt.  An  Ab- 
bildungen und  am  Texte  hat  der  Kalender  in  beiden 
Teilen  nicht  unwesentlich  zugenommen.  .Auch  die  äußere 
Crschcinuni:  des  Kalenders  ist  in  jeder  Weise  vornehm, 
der  Preis  für  das  Gebotene  ein  aus<crordcri|  ch  ge- 
rinner. 

Die  Laufbahn  des  Ingenieurs.  V«)n  In- 
genieur H.  PrevtaK.  (leneraldirektor  a.  D.  Preis  Kelieftct 
4  M,  in  (jeschcnk-Leinenband  5  M.  Dr.  Max  Jänccke. 
\'erlausbuchbandluiiK.  Hannover.  —  Der  Verfasser  hat 
seinen  Ausführungen  höhere  Hesichtspiinkte  zu  Orunde 
neleKt.  er  versucht,  den  juniteii  Ingenieur  in  die  Spezial- 
karriere  seines  Berufes  zu  leiten,  welche  ihn  auf  (irund 
seiner  persotiliclieii  hähiKkeiten  und  Neit;unt;en  am  meis- 
ten Aussicht  auf  P>folK  bietet.  (ileichzeitiK  brinKt  er 
eine  solche  h'ülle  wertvollen,  aus  lanuiährinen  Krfahrun- 
ucn  liervorKexanKencn  Materials,  daß  nicht  nur  der  jün- 
k'cre.  sondern  auch  der  ältere,  erfahrene  Ingenieur 
manche  wertvollen  AnrcKunnen  daraus  entiK'hnien  wird. 
Im  ersten  Kapitel  beantwortet  der  Verfasser  zunächst 
die  ("rane.  wer  sich  Initenieur  nennen  darf.  Dann  «cht 
er  weiter  auf  die  Wirkungskreise  ein.  die  sich  dem  jun- 
gen Ingenieur  heute  in  den  verschiedenen  Zweigen  der 
Industrie  eröffnen,  behandelt  auch  den  Sludiengang  und 
den  Hintritt  in  die  Praxis,  und  führt  dann  aus.  welche 
Lebensstellungen  dem  Ingenieur  heute  gebiiten  werden. 


Gegründet  1856 


Dampfkessel-  u.  Gasometer-Fabrik  Ai(t.-Ges.  Braunschweig 

vorm.  A.  Wilke  &  Co.        relegr.:  „Gasometer ' 

baut  als  Sp«zialltlt: 

Maschinen  für 
Blech-  u.  Metall- 
bearbeitung 

jeder  Art  und  Grösse. 
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Im  zweiten  AhschnittL-  des  liiiclies  ist  il.iiii:  m  iiberaiis 
atireKCiiUer  Weise  die  Tätigkeit  des  liiv:eiiieurs  in  den 
Maschinenfabriken  Kcschildcrt.  \N'ir  lesen  da  iiber  die 
Organisatton  des  Betriebes,  die  Angelegenheiten  der 
Arbeiter,  beirleiten  den  tncenietir  in  den  ersten  Jahren 
seiner  'l'atitrkcit.  sclieii  ihn  dann  hei  sclhsfrindisrcr  Arbeit 
und  verf(il>!en  nn  ^cllllllSl^apltel  seine  liltiKkeit  als  Leiter 
einer  Maschinenfabrik. 


Zeitschiiftenschau 

Artillerie,  Panzertmi,  Terpedoweien 

Modern  artnour  and  arnwir^piercinc  projectiles.  The 
EnKineer.    12.  April.   Oanz  ausfilhrtidie  SchifderunK 

der  Merstellutmsw  eise  «cliiirteter  Pnn/erplatten  und 
deren  Befestinun«  an  liord  d'-r  Kru  Rssciiiiie.  Zwei 

Slciaxen. 

Kriegsschiff  bau 

New  Pcruvlan  warsliips    Intcmalional  Msrine  Eijjlnw- 

rill«.  April.  Anyaljeii  iilur  I'nitiefahrtserKeli- 
nissc.  Artniertni«,  PanzerunK.  Mascliineri-  und  Kessel- 
anlage  der  neuesten  pcruvianisehen  Krie^'ssehitie. 
«Alniip-ante  ürau"  erreichte  an  der  Meile  2AM  i(i>  bei 
14 144  i.  FS.  und  216  mHratlichen  Umdrehungen.  Die 


PUxc  Iflr  teehnisehe  IKtfccke: 

Zeer-filze, 
Xcsttl-filze,9solieriiiigs»]^lze» 

Schleif-  und  Polier-Filze, 
filze  fir  pnlver-  und  ^nnitions- Fabriken, 

■owie  für  almtliche  andere  tecbuische  Zwecke 
lietea  als  SpaalaNtlt  bOUgai 

Cirl  Mtter  t  Cb  fiiz-fabrlk 

BBRUN  NO.  18. 


Scliifie  trafen  je  2- IS  cm  S.K..  K-S  c\x\  S.K.  inul 
s-|V«.p{üiider.  Der  Panzerschutz  besteht  aus  einem 
38  mm  dielten  Panzerdeck  utid  etaiem  76  imn  dicken 
Kommandoturm.  Zwei  Abbildungen. 


Haniielsschiffbau 

On  aome  points  nf  interest  in  cottnrclion  wiih  thc  de- 
Sign,  buildinK  and  lauchink'  "i  thc  „Lusitania".  I'he 
Cnjfineer.  12.  .^pril.  Wu  di  rKalu-  eines  Vortrases  von 
W.  .1.  I,uke  iiher  die  ..Lusitania  ".  'lahellc  iiber  die 
Dehnung  der  verwendeten  ^tahlartcn.  Mehrere  De- 
taiizeichnungen.   <Vend.   „Schiffbau".   Vtll.  Jahrg.) 

Tlie  iiew  Arnein.aii  itcii;htei  „Tiiscan".  International 
Manne  r-iiv:iiieirin«s.  April.  Schitfkorper.  Maschinen- 
utid  Kesselanlage  mit  vielem  Zahlenmaterial.  Der 
„Tuscan"  ist  m  lang.  12.80  m  breit,  geht  -I.ST  m 
tief  und  hat  eine  (leschwüidiglteit  von  15  Itn.  Die 
Zylinderdurchmesser  der  DreHachexpansInnsmaschme 
bctraRen  fif97,  UM  und  l.s.s.^  nun.  d'-r  Huh  12If>  mm. 
Zeichnung  der  Maschine,  des  Huupispantes  und  eines 
LiinKsschnittes  nebst  einer  Abbildung  des  l^anipiers. 

Thc  poriuKUCSc  steanicr  „LusiUnia".  Intcrnatiunal  Ma« 
rine  Engineering.  April.  Kurze  Beschrefbung  mit  Ab- 
bildungen der  Maschine  und  der  inneren  Einrichtungen. 
L  =  132»  M  m.  B  15^  m.  Raumtiefe  —  »Jt»  m. 
Tiefgang  =^  7,62  m.  Oeschwindigkeit  —  15  kn. 


l)owdldUiX)erke  Kiel. 


Schiffbau,  Maschinenbau,  Giesserei  u.  Kesselschmiede. 

KeteMMidtatt  ttU  1888.  •  SltMMMJfbaa  «dt  188S.  •  JlfMItfxaM  8800. 

Neubau  und  Reparaturen  von  Schiffen,  Docks  und  »  :k 
SB  «B  3S  iE      Maschinen-Anlagen  jeglicher  Art  und  Grösse. 

Spezialitäten:  Melallpack.ung'.  Temperatutnu^L'I'-iclier,  Asche-EJektoren,  D.R.P 
CeclervaU's  Patentschutzhülse  für  Schrauben  wellen.  D.  K.  P.  Ccntrifugalpumpen-Anlagen  für 

Sehwlmm-  und  Trockendocks.  DampIWlnden,  Dampflankerwinden. 
Zahuflder  Tenduedener  Grossen  ohne  Modell. 
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SohiffsaMMhinenbau 

Turbine«  ä  vapcur  du  croiseur  HLübeck"  de  ia  marine 
militaire  altemande.  Le  Oönie  CivR.  20.  April.  An» 

Kabeii  nher  die  bereits  mehrfach  crwfihnten  Turbinen- 
anlaKcn  des  Icleinen  Kreuzers  ,4.iibcck".  üiiic  Skizze. 

Jaobl-  Md  Sagaltport 

«Kiebitzt  II",  stniileme  Schwcrt-Jachl  mit  Hilfsschraube. 
für  den  Rhein.  Wassersport.  18.  April.  —  Bcschrci- 
hunu  drr  Kcnanntrn  .lacht,  die  (rtlijc-ndc  AbmcssunKcn 
hat:  L  uhcr  alles  —  111,5(1  m.  LwL  -  7,Mt  m,  Bmax  - 
2,fi<l  m,  TiefnanK  ohne  Schwert  —  l.tKi  m,  mit  Schwert 
=  1^  m.  AnKaben  über  l.änKe  und  Durchmesser  der 
Rundhölzer,  und  über  die  Abmcssunicen  der  elnzelaen 
Bautelfe.  TakelrlB,  LanKSScbnitt,  Decksplan  und  Quer- 
schnitte. 

Verschiedenes 

The  hydiii^raphic  survcy  .steamcr  ..Alexandra".  Inter- 
national Muriiu-  I!iiun-.i-iT.n<  Ai'ril.  ficschreihunit 
nebst   Lärgss  hiiiu.  Dcckspläiien    ui  d   Haiiplsp:int  dos 

für  die  Canadian  M\ ilr'mraphit  Siir\i-\  lui  di-r  bri- 
tish Ciilumbia  Marine  kail\va>  Co.  im  Mau  befind- 
lichen Dampfers  ^Alexandra",  tr  ist  über  alles  52,42 
m  lanx,  fU3  m  breit  und  geht  3,43  m  tief.  Deplace- 
ment -  790  t. 

Car  lVrr\  iiru  s  !>f  Anit-rican  railroads.  tituMidi .  Pahren 
verschiedener  amerikanischer  [Jahnen,  ihre  Verwcn- 
JiinKsart  und  UruUeiiverhältnissc  nebst  AnKaben  über 
die  Maschinenstärke  und  Bauart.  Kosten  des  Trans- 
pnrts  eines  Waxens  für  eine.  Meile  bei  den  verschiede- 
nen (lesellschaftcn.  Tahclle,  enthaltend  <tte  Bahnen 
mit  den  ihnen  zu^cliöriKen  Führen  und  deren  Dampf- 
streckc,  die  Anzahl  der  rühren,  ihre  Leist unKsfahiR- 
kvit  und  die  (icschwindiKkeit.    Viele  AbbitdunKcn. 

A  new  dredcer  fer  India.  Ebenda.  BeschreibunK  der 


Pumpen  und  Saugeeinriehtiins  des  ffir  Banerunien 
anf  dem  Hoody  bestliunilen  Bauers  «Sandpip«^.  Die 
LcitunK  zum  IV>rtschaffen  des  Bagseriates  ist  183  m 
lanK.  der  Rohrdnrchmesser  betrifft  1,3(1  m.    —  Die 

l'iimpen  leisten  stflndlich  5(IS(l  t  Sand,  hei  einer 
Mischung  von  13  %  Sand  und  H7  'a  Wasser.  f.me 
AbbUdumc 

The  builders  of  thc  turrct  .sfoaiiier.  Ebenda.  AnKaben 
[Iber  die  Werftanlaiten  und  die  h;shern;eii  LeistunKcn 
der  W  i  rit  vnn  Williiuti  DoMnrd  t  i  Sons  im  Bau  von 
Turmdcckdampiern.   Mehrere  Abbiiüunxen. 

Thc  railway  type  of  dry-dock.  Ebenda.  Rrörteruntren 
der  Korderuuneii,  die  man  au  ein  'I'rockeiidnck  be/lii{- 
lich  des  sicheren  Kinduckens  und  der  Zu;:;iui:lichkeit 
des  Suhiifes  stellen  niuü.  und  liiitersut;lniiii;.  ol)  diese 
t  ordcrunxen  von  dem  Patent-Slip  erfüllt  werden.  Der 
Verfasser  kommt  zn  dem  SchulB,  dal)  der  Patent* 
SUp  Jenen  fordcruncen  voll  entspricht.  da£  er  auBer- 
dem  billiser  ist  als  ein  Trockendock,  billicer  in  der  Be- 
dicnunK  und  ein  schnelleres  freileKen  des  Schiffes  ge- 
stattet. Pflnf  AbbildunKen. 

lJel)er  den  fünsturz  eines  Teiles  eines  DrehscheÜNin- 
Weritkrans  enxllscher  Konstruktion  von  IM  t  Trac- 
fablRkeit  brinst  die  Zeitschrift  des  Vereins  deutscher 
inRenieure  vom  27.  April  eine  kurze  Notiz  nebst  Ab- 
bildungen von  dem  bctrnffcncn  Kran,  sowie  von  einem 
Krane  deutss.lier  Konstruk linii  \om  gleicher  Trasif.nhi«- 
kcit,  der  in  der  Nähe  des  cinKcstiirzten  Kranes  steht. 

Kbenda  findet  sich  anch  eine  Mitteilung  Aber  das  Ab- 

brinnen  dCA  hmterschiffes  des  uestrandetcn  Dampfers 
..Suevic".  r>as  Vorschiff  ist  verloren  und  soll  Wiedel 
crscl/'l  u  erden.  t'ine  Nnti/  hierüber  nnt  zw  ei  Ab- 
bildunKen bringen  auch  l'he  SbippluK  World  v  in: 
ta  April  und  Le  (Unit  Civil  vom  20.  April. 

Urne  hydrauligue  de  I.SO  tnnnes  des  i:h.ituicrs  JT'lsw  ick. 
L«  t]<nic  Civil.  I.i  April.  lie:icltreii)unK  eines  hydrau- 
lisch betriebenen  Krans  der  Firma  Armstrons.  Whit- 


Otto  7r  orieii,  Skeydt  meä 

bis  zu  den  grössten  Abmessui^jen, 

•ipesiell  für  4ea  tteUAsbaa,   »ia:    BordelmaMAdseii,  StamnkaaMaftai»' 
ImAoMmmUmb,   BlaehbiegnuuKhinflB,    Schoemn,  PressM. 
KenelboluinaBchineD  (ein-  und  melmpindelig), 
sowie  Uobelmueiiineo,  Drebbinke  eto.  etc  . 
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Worth  &  C".  Hin  in  senkrechter  Kbciic  drehbarer  Aus- 
Ick'cr  hat  für  die  KrüQtc  Last  eine  KroUte  Aiisüehnunic 
von  30,25  m  bei  einer  Höhe  von  2.s,<t  m  überm  Kai.  Die 

Hui>Keschu  indlKkeit  t)etr;iKt  etwa  "J.ll  m  i.  Sek.  Druck 
des  Prellwas.scr.s  —  52,7  kn  p.  ucm.  Drei  Abbildungen 
nnd  eine  ZeichnunK- 
Der  Seeverkehr  Rrenicns  und  die  Hebung  seines  Bine>en- 
schiflahrts-Verkehrs.  Zeitschrift  für  Binnenschiffahrt. 
Heft  7.  Hinweis  auf  die  Notwendiitkeit  einer  Kanal- 
verbindun«  der  Weser  mit  den  iibriuen  Stronijfebieten. 
um  einen  dem  Scevcrkelir  Bremens  cnljprcche-  den  Hiuß- 
vcrkehr  zu  er/ielcii. 

Aenderunt;  der  Schiffsvcrmcssunk'.  Hansa.  1.V  und 
2(1.  April.  KrörterunK  der  Nachteile  der  Schiffsver- 
niessuuK  nach  dem  Netto-KauniKchalt  mit  den  kc- 
statteten  AbziiKen  und  AufzühlunK  der  VorschlfiKC  für 
eine  unbedinjct  nntwendiKe  Aenderunj;  der  Vernics- 
sunK. 

Meiazentruin.  Die  i'iiiltc.  April.  Oemeinvcrsländlichc 
Darsiellunc  des  Metazentrunis  und  seiner  Hedeutuni; 
für  die  Stahilitiit  eines  Schiffes.    .Mehrcrc  Skiz/en. 

Die  Schichauwerften.  Kbenda.  Ucberlick  über  die 
Kntw  ickclunu  der  genannten  Werften,  deren  erste  vor 
etwa  71»  Jahren  ueuründet  wurde.  Sic  bcschäftiRcn 
7IMMI  Ai bester  und  haben  über  m>  |-luü-  und  Seeschiffe 
aller  Art  und  nc.-hr  :i's  n»  DaKKcr  nebaut.  Drei  Abbil- 
duiiKen. 
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Vibrationserscheinungen  neuerer  Sclinelldampfer 

Von  Dipl.-Ing.  W.  Th  c  Ic 
(Schluis  von  Seite  566) 


III.  Teil 

VArattoitsefsebelnunKen  des  Darapien  JCaberta 
Auguste  Victoria" 

Nachdem  die  Vibrationserscheinungen  des 
Dampfers  „Amerika"  im  vorhergehenden  Teile  eine 
eingehende  Besprechung,  und  zwar  mit  besonderer 
Berflcksichtigung  der  Ursachen  derselben  erfahren 
tiabcii.  ucrdc  kh  niicli  lici  dit'scni  Scliiffe  dairit 
begnügen,  die  kritischen  tügenscbwingungszatilen 
festzustellen,  da  ein  Vergleich  dersdben  mit  den- 


Abb.  13 


jenigen  der  .Amerika"  wegen  der  ziemlich  gietchen 
Abmessiiniicn  der  beiden  Schiffe  von  besonderem 
Interesse  sein  dürfte.  Zudem  wL-rdcn  wir  wcnen 
der  Verschiedenheit  der  Propeller  („Amerika"  drei 
flügl.,  „Kaiserin  Auguste  Viktoria'*  vierfl.)  Odegen- 
heit  haben,  die  schon  längst  bestehende  Streitfrage, 
nämlich,  welchem  der  beiden  Propeller  mit  Rück- 
sicht auif  Vibrationen  der  Vorzug  vor  dem  anderen 
KCjrebcn  werden  muß,  zu  ben'ifircn,  und  es  ist  eine 
Kiitscheidiing  dieser  ^"ragc  um  so  wünschens- 
werter, als  in  aiidcrtr  Beziehung',  z.  Ii.  iiinsichtiic't 
des  Wirkungsgrades,  die  Ueberlegenheit  des  drei- 


ilügcligen  Propellers  ttber  den  vierfliiceligen  schon 

längst  dargetaii  ist 

Die  Besprechung  der  erhaltenen  Diagramme 

der  „Kaiserin  Auguste  Victoria"  möKc  ntiti  in 
Weise  erfolgen,  daß,  bei  niederer  Tourenzahl  an- 
fangend, der  Reihe  nach  sämtliche  bis  zur  Errei- 
chung der  höchsten  Umdreluingszahl  eintretenden 
Schwingungsphasen  des  Schiffes  antersudit  wer- 
den. 

Wie  ans  dem  Di.T/raTnm.  Fijr,  1.^.  hervorgeht 
treten  ijenau  wie  bei  der  „Amerika"  Vertikal- 
schwingungcn  schon  auf.  wenn  beide  Maschineit 
gestoppt  worden  sind  und  das  Schiff  sich  infolge 
seiner  Trägheit  noch  ein  Stück  welterbcwegt.  Die 
Ursache  dürfte  auch  hier  wieder  der  Widcrstaiul 
der  nachgeschleppten  Schrauben  sein,  und  es  läßt 
die  Intensität  des  Schwingungsvorganges  vermuten, 
daß  derselbe  sich  sehr  in  der  Nähe  des  kritisch;Mi 
Sciiwingungszustandes   abspielt.   Tatsächlich  be- 
trägt die  Anzahl  der  erzeugten  Schwingungen  .,a. 
72,  in  Uebereinstimmnng  mit  der  schon  für  die 
„.Amerika"  festgestellten  kritischen  Schwingung« • 
?,alil    Von  besf>nderem  Interesse  ist  ferner  das  Dia- 
gramm Fig.  14,  in  welchem  die  St.  ß.-Maschine.  mit 
ca.  19  Touren  umlSnft  und  hierbei  von  den  ehtzelnen 
Klügeln  der  vicrflüKcli.Lifen  Schraube  Sclnvinpunfte-i 
erzeugt  werden,    wcldie  sicli  mit  dcnieiiigen  der 
Pig.  13  unter  Schwebungscrscheinuni^en  zusammen- 
setzen. Fig.  15  zeigt  bei  36  Umdrehungen  de 
B.  B.-Maschine  Schwingungen    zweifacher  Fre- 
quenz,    deren     Periodenzahl     daher     72  pro 
Minute     betrat.     Dieselben  Schwingungen 
werden    wir    auch    gewahr    auf    dem  Dia- 
gramme Fig.  16,  und  es  weisen  hierbei  beide  Ma- 
schinen eine  Tourenzahl  von  36  Umdrehungen  auf. 
Bei  weiterer  Steigerung  der  Umdrehungszahl  der 
Masdrinen  treten  erst  bei  dner  ca.  48  bis  49  be> 


Digitized  by  Google 


Srtu  <96  ^.    sanrraAU  _   Hrje 


trdKt;ii*J^;ii  l  ourcuzahl  von  iicucni  \  ertikalschwin- 
KUiiRcn  auf.  wie  die  DiaKianinie  Pitt-  17  und  18  zci- 
tsen.  Und  zwar  sind  diese  Schwingungen  bei  Dia- 
gramm Fig.  17  durch  die  B.  B.-Schraiibe  allein,  da 
diese  nur  mit  der  genannten  'rniirtn/alil  läuft,  bu: 
FiK*  jedoch  durch  beide  Schrauben  hcrvori^cruicn, 
und  es  läBt  die  Anzahl  der  SchwinKumren  pro 
'  IJmdrchiitr^  deutlich  die  Mii^rcl/n'rl  erkennen,  ein 
Beweis,  üaU  wir  auch  hier  die  Schranbentliiscl  als 
Vibrationserzeugende  Ursache  ansehen  mQssen.  DIs 
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 j 

Abb. 

Anzahl  der  Sch\\iii>;uii^t;M  beträßt  4  X  49  -  19o 
pro  Minute,  oder  annähernd  3  X  66.  Iii  weich  engen 
Grenzen  sich  in  der  Kegel  ein  kriti.scher  Schwill- 
».unKszustand  de<s  Schiffes  abspielt,  zeigt  das  I>ia- 
»;ramni  f'"ig.  19.  in  welclicin  iK-i  t-incr  L  iiidrclniiiKS- 
zahl  von  52  bis  53  pro  Minute  nur  noch  Spuren  der 
eben  bdumdelten  Schwingungen  nachzuweisen 
sind.  Bei  demselben  Diagramm  treten  außerdem 
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TorsionsschwitigmiKen  auf,  und  zwar  mit  einer 
Deutlichkeit,  mit  weicher  diese  Schwingungen  bei 
etwas  mehr  oder  weniger  Umdrehungen  nicht  zu 
bemerken  sind. 

Wir  scheinen  es  dnficr  mit  einer  kritischen  Um- 
urehnnKszahi  hinsichtlicii  der  Torsion.sschwingUM- 
Ken  zu  tun  zu  haben,  deren  Schwinjcungszahl 
4  X  5^  =  208  beträgt  und  somit  II.  Ordnung  ist, 
wenn  wir  gleichzeitig  annehmen,  daß  die  Schwin- 
js'unjrsznhl  der  Torsionssdiw  iii:<uiii;i'ii  1.  OrdnunK 
i-a.  M)  beträft.  Letztere  Annahme  dürfte  mit  J^üclt- 
.sicht  auf  die  entsprechende  Schwifq^meumlll  der 
^Amerika",  welche  nach  früherem  93  bis  94  pro  Min. 


hcträKt,  annähernd  das  RiclitiKc  treffen.  VerfolKeii 
wir  den  \  triam'  der  Schwnmungen  weiter,  so  treffen 
wir  bei  einer  ca.  66  Umdrehungen  betragendeü 
Tourenzahl  neue  Vertikalschwingungen  an,  wie  die 
niasranmic  Pis:.  ?0  niid  2\  deutlich  zeigen.  Aiicii 
hier  kottmu  die  Fiügeizahl  der  Schrauben  zum  Aus- 
druck. Die  Frequenz  dieser  Schwingungen  ist 
gleich  4  6(S  —  2M  pro  Min.,  und  es  stellen  diesel- 
lien  daher  die  Schwingungen  IV.  Ordnung  dar.  Bei 
noch  weiterer  Steigerung  der  Umdrehungszahl  be- 
gegnen wir  im  Diagramme  Pig.  22  wiederum 
Schwingungen  doppelter  Frequenz,  welche  dem 
Einflus-se  der  Stonerbordmasciniie  x.iiKCsehriebcii 
werden  müssen,  und  diese  weisen  eine  Schwin- 
Kungszahl  von  140  pro  Minute  anf.  Die  Amplituden 
dieser  Schwin^^unKcn  halten  sich  jedoch  in  vcrhält- 
nismäüig  bescheidenen  Urenzen.   Wie    aus  dem 
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Diagramme  Fig.  23  zu  ersehen,  haben  die  Maschinen 
bei  ca.  72  ümdrchinijrcn  die  kritische  Tourenzahl 
f.  Ordnung  erreicht.  Da  die  Maxiinaiperioden  die- 
ser Schwingungen  bei  der  „Kaiserin  Auguste  \  ic- 
toria"  stets  bei  symmetrischer  Stellung  der  Ma- 
schhien  znefnanderanftreten,  so  Ist  es  wahrscheinlich, 
daß  das  variable  nrchmoinent  die  Schwingungen 
verursaclit  und  nicht  ein  etwa  mit  größerer  Stei- 
gung aufeesetzter  Flügel.  Bei  noch  weiterer  Stei- 
'^\m?:  der  Urrufrelniiisrszahl  verlieren  sich  die  Verli- 
Kaiscliwnigunücn  I.  Ordnunj;  mehr  und  mehr,  indem 
sich  gleichzeitig  1  (»rsionsschwingungen  I.  und  Iii. 
Ordnung  einzustellen  beginnen.  Während  die 
Maximalausschläge  der  letzteren  bei  etwa  79  Um- 
urehungen  zum  Vorschein  kommen,  wie  aus  dem 
nn  Kauchsaion  Ii.  Klasse  erhaltenen  Diagramme 
Fig.  24  hervorgeht  behalten  die  ersteren,  d.  ta.  die 
'i'orsiunsschwingunKcn  1.  Ordnung,  ihre  Amplitude 
ohne  sichtbare  Veränderung  bei.  Diese  Schwin- 
dungen I.Ordnung  sind  auf  das  Hinterteil  des  Schif- 
fes beschränkt  und  an  zahlreichen  mittschiffs  und 
vorne  genommenen  Diagrammen  kaum  mehr  nach- 
zuweisen. Anscheinend  liegt  daher  der  Fall  einer 
lolcalen  Resonanz  des  Schities  bezüglich  dieser 
Schwingungen  vor,  und  es  erltlärt  sich  auf  diese 
Weise  die  Tatsaclie.  daß  die  bei  diesem  Schiffe  be- 
obachteten Torsionsschw  inguiigen  sich  über  einen 
verbflltnismflBig  groBen  Bereich  verschiedener  Um^ 
drehungen  ausdehnen. 
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Ich  möchte  die  eben  hervorgehobene  Erschei- 
nung zurückfuhren  auf  die  im  Hinterschiffe  liegen- 
den hohen  Aufbauten  der  IT.  Klasse  (Rauchsalon), 

die  für  sich  eine  Masse  darstL-lli  ii.  liereii  Ziisaninieii- 
hang  mit  den  Aufbauten  der  1.  Klasse  nicht  steif 
Renug  ist,  um  selbständige  Bewegungen  des  Hinter- 

'cliiffes  zu  verhindern.  Vk  von  den  Scliranbc  ! 
ausgehenden  Impulse  übertragen  sich  daiicr  in  er- 
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Abb.  18 


ster  Linie  auf  diesen  Teil  des  Schiffes  und  verur- 
sachen dort  eine  lokale  Schwingung  des  Schiffes, 
die  schließlich  nach  Erreichung  der  entsprechenden 
UnidrehunRszahl  in  eine  all^remcine  Schiff ssch Win- 
dung Ubergeht  Zur  einfacheren  Orientierung  Uber 
die  kritischen  Tourenzahlen  sbid  letztere  in  folgen- 
der Tabelle  Qbersichtlich  zusammengestellt. 


Abb.  19 


Abk  20 


Vertikaischwingungen 
Kritische      Aoahl  der  Schwingungen 

Umdrehnigsnld         pro  IMtnato  Oidnnng 

72  od.  18              72  I 

3.1                 2  -  66  =  132  II 

49                3X66^198  iii 

66               4  X  66  -  264  IV 

82,5            5  X  66  -  330  V 

Horizontalsehwingungen 
104  od.  26  104  t 

52  208  II 

7H  Ii:  III 

t;in  Vergleich  dieser  labelie  mit  derjenigen, 
welche  wir  friher  bei  der  „Amerika"  festgesteift 

haben,  ist  überaus  lehrreich  und  gibt  uns  vollstän- 
digen Aufschluß  über  die  verschiedene  Wirkung 
der  bei  beiden  Schiffen  verschieden  gewählten  PIO- 
gelzahl  des  Propellers.   Wie  nkht  anders  zu  er- 


warten war.  stimmen  die  kritischen  Schwingungs- 
zahlen der  Vertikai&chwingungen  beider  SchlKe  an- 
nähernd fiberein.  Spricht  nun  schon  das  vollstän- 
dige h'chlcn  der  Torsionsvibrationcn  sehr  zugunsten 
der  bei  der  „Amerika"  gewählten  FlUgelzahl,  so 
kommt  dieser  Umstand  noch  vorteilhafter  zur  Qel- 
tiuig.  wenn  wir  berücksichtigen,  daß  die  Frequenz 
üer  Schwingungen  beim  dreitlügcligen  Propeller 
und  bei  normaler  Tourenzahl  bedcuicnd  niedriger 
ist,  als  beim  vierflUgeligen.  Nun  ist  es  aber  gerade 
die  Frequenz  eines  Impulses,  den  wir  als  Maßstab 
.seiner  W'irkuntc  auf  den  inensctilicliuii  Organismus 
ansehen  müssen.  Die  moderne  Medizin  hat  sich 
diese  Erscheinung  schon  langst  zur  Ausbildung 
eines  besonderen  Heilverfahrens  praktisch  zunutze 
gemacht,  und  wer  einmal  die  inunense  Wirkung 
von  Erschütterungen  hoher  Frequenz  an  seinem 
eigenen  Körper  erfahren  will,  braucht  nur  einen 
..Vibrationsapparat"  In  die  Hand  zu  nehmen.  Wäh- 
rend bei  langsamer  Tourenzahl  des  die  Erschütte- 
rungen hervorbringenden  Motors  eine  kaum  merk- 
bare Wirkung  konstatiert  werden  kann,  steigert 
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Abb.  22 


sich  bei  hoher  Tourenzahl  diese  W'irkinig  unter  Um- 
ständen bis  zur  Unerträglichkeit  und  erweckt 
schlieBiich  ganz  den  Eindruck  einer  Elektrolyse  des 

Körpers  mittelst  hochgespannten  Wechselstroms, 
im  übrigen  zeigt  ein  bei  normaler  Tourenzahl  gc- 
ROmnicncs  niugramm  Fig.  25  bei  diesem  Schiffe 
genau  dieselben  Frscheinungen  bezüglich  der  Maxi- 
mal- und  Minimalperioden,  wie  bei  der  „Amerika", 
nur  daß  es  sich  hier  um  l  orsionsschwingungen  han- 
delt und  infoige  der  Flügelzabi  des  Propellers  je 
4  Maximal-  bezw.  JVlinimalperioden  in  dem  Zeit- 
laume  (Position  I  bis  II)  auftreten,  wahrend  wel- 
chem die  eine  Maschine  die  andere  um  eine  Um- 
drehung überholt. 

IV.  Teil 

Die  VlbratJonseftclieüuufaa  das  Danpfers 
,J)eatschl8nd** 

Die  VibraiionserscheininiKeii  des  Dampfers 
„Deutschland"  waren  schon  mehrfach  Gegenstand 
wissenschaftlicher  Untersuchungen.  Zuerst  wur- 
den dieselben  von  Schlick  behandelt  in  einem  Vrir- 
trage  vor  der  Insitution  of  Naval  Architccts.  in  wel- 
chem er  die  bei  der  Probefahrt  genonmienen  Dia- 
granune  erläuterte.  Die  folgende  Untersuuliung 
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eintcer  Diagranime.  welch  letztere  ich  auf  einer 

der  letzten  Reisen  des  Schifies  erhalten  habe,  dürfte 
eine  EfKänziing  bezw.  HestätiKiiiiK  der  in  obigem 
Vortrage  niedergelegten  Resultate  sein  und  um  so 
eller  ein  gewisses  Interesse  beanspruclien  Icönnen, 
als  sich  inzwischen  die  Steltunjt  der  Fltigel  zu  den 
Kurbeln  (s.  Fig.  0  liciiiidcrt  Iiat.  VAuc  /weite  Be- 
urteilung erfuhren  die  „Dcut&cliland'  -Vibrationeii 
durch  den  ehemailKen  Chefkonstmktenr  der  amerik. 
MIarine.  den  Adtniral  Melville.  Dersclhc  versuchte 
den  Nachweis  zu  lührcn.  daß  die  Vibrationen  durch 
den  mangelhaften  Ausgleich  der  Maschinen  hervor- 
gerufen werden.  Die  von  Melville  vertretenen  An- 
schauungen stützen  sich  auf  numerische  ßerech- 
nunsen  der  in  der  JMaschiae  noch  vorhandenen 
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Alib.  33 

Restkrlfte  und  Momente  höherer  Ordnung,  wobei 
iiicht  nur  recht  unzutreffende  Annahmen  bezüglich 
der  Tiewichte  und  Tourenzahl  der  Maschine  ge- 
macht wurden,  sondern  denen  auücrdcni  eine  ganz 
übertriebene  tiewertung  der  Einflüsse  höherer 
Ordnung  zugrunde  liegt. 

Es  ist  leicht,  an  der  Hand  der  auf  der  ..nciifi.li 
land"  genommenen  Diagramme  die  Maltlosigkeii 
der  von  Melville  vertretenen  Anschauungen  bezüg- 
lich der  l'rsuclicii  der  Vibrationen  dieses  Schiffes 
nachzuweisen.  Die  Fallutiraiiiait  /.eigen,  wie  nnt 
f^ücksicht  auf  die  vicrflügeligc  Schraube  des  Schif- 
fes nicht  anders  erwartet  werden  kann,  im  allge- 
meinen dieselben  Verhältnisse,  wie  wir  sie  schon 
l'ci  der  ..Kaiserin  Anv'tiste  Victoria"  kennen  gelernt 
habe»,  nur  daß  entsprechend  der  größeren  Länge 
und  der  geringeren  Ouerschnittsdimensioncn  des 
Schiffes  die  kritische  Schwingungszahl  I.  Ordnung 
etwas  tiefer  liegt. 

Die  Abhängigkeit  der  Vibrationen  höherer  Ord- 
tftmg  von  der  Tätigkeit  des  Propellers  macht  sidi 
jedoch  bei  diesem  Schiffe  besonders  auffallend  be- 
üurkli^h.  da  sowohl  wegen  der  geringeren  \hr.- 
drehuiig2>zah],  als  auch  hauptsächlich  wegen  der 
mehr  als  doppelten  Leistung  der  Maschinen  die  von 
den  Flügeln  ausgehenden  Impulse  außerordentlich 
krMftij?  ausfallen.  Die  Amplituden  der  Torsions- 
schwingungen III.  C)rdnHng.  deren  kriti.schc  Um- 
drehimgszahl  bei  etwa  äö-däliegt.  sind  daher  noch 
bedeutend  größer,  wie  bef  der  „Kaiserin  Auguste 
Victoria".  \iif  diese  Weise  kommen  bei  dem  unter 
solchen  Uniständen  erhaltenen  Diagramm  Fig.  2b 
die  einzelnen  Schwinguiigsphasen  besonders  gut 
ausgeprÄgt  zum  Vorschein,  und  da  anflerdem  dieses 


Diagramm  beide  Arten  von  Sdiwingungen  aufweist. 

so  verlohntessich,  dassclbcetwaseintreheiider  'n*^.-. 
handeln.  Betrachtet  man.  wie  üblich,  den  Verlaui 
der  Sdiwingungen  in  dem  Zeitraimie,  während 
welchem  die  eine  Maschine  die  andere  um  eine 
Umdrehung  Oberholt,  in  Fig.  26  also  von  Pos.  I-Il. 
so  bemerkt  man  wieder  die  hckaiintcn  Maxitnal- 
imd  Minimalperioden  sowohl  der  Vertikal-  als  auch 
der  Torsionsschwingungen. 

Die  Tatsache,  dafi  die  .Maximal-  bezw.  Minintal- 
perioden  der  Vertikalschwingungen  gegen  diejeni- 
gen der  I  i  I  Schwingungen  um  eine  halbe  Pe- 
liode  verscliüben  sind,  ist  mit  Rücksicht  auf  die 
Ursachen  der  Schwingungen  ohne  weiteres  ver- 
ständlich. 

Um  nachzuweisen,  wie  bestünmt  sich  aus  die- 
sem Diagramme  der  Zusammenhang  der  Schwin- 

^ungserscheinungen  mit  der  ie\vcili>,'cn  ^^cfcensciti- 
gen  Stellung  der  Schrauben  üucinander  ergibt,  ist 
der  Winkel,  welchen  der  der  Kurbel  IV  zunächst 
liegende  Flügel  im  Drehsinne  der  Maseiiine  vT)n  der 
oberen  Totlage  aus  im  Momente  ciiicis  Ma.\imums 
bezw.  eines  Mininiuin  der  Horizontalvibratione» 
zurückgelegt  hat,  iu  nachstehender  Tabelle  für  die 
verschiedenen  Positionen,  a,  b.  c  usw.,  zusammen- 
gestellt. Die  Differenz  dieser  Winket  läßt  dann  er- 
kennen, um  wieviel  Qrad  die  beiden  Schrauben  von 
ihrer  Symmetrielage  aus  bn  Momente  einer  Maxi- 
mtmi-  bezw.  einer  Minimumperiode  gegenseitig  ver- 
dreht sind. 


Pos 

B  B 

St  B 

Differer./ 

a 

Max. 

—  25" 

s  27° 

-  1  X  45'^ 

b 

Min. 

—  25« 

+  6ft« 

=  2  X  45* 

c 

.Max. 

■  25" 

+  1  10" 

-  3  ^  4.1" 

d 

Min. 

0 

1  70" 

-  4  X  45" 

c 

Max. 

137" 

0 

147" 

3  ;<  45'-' 

f 

Min. 

87» 

0 

87« 

-  2  X  45" 

g 

Max. 

48» 

0 

48» 

1  X  45» 

h 

Min. 

0 

0 

II 

-0  X4S» 

Abb.  M 


Die  Tabelle  zeigt  deutlich  die  außerordentliche 
( je.sctziiiäßigkeit,  mit  welcher  die  einzelnen  Perioden 
der  Schwingungen  zur  Kntwickelung  gelangen. 
Es  wäre  interessant,  auch  aus  den  Sehwingungs- 
kurveii  höherer  (Jrdnung  auf  ürund  des  über  Im- 
puls und  Schwingung  bestehenden  Gesetzes  etwas 
Näheres  Uber  die  Stellung  des  Flügels  zu  erfahren, 
wShrend  derselbe  den  die  Vibration  hervorrufenden 
ltn[iiils  aiisiilit.  Die  betieffeiiden  Sdiwingungen 
i>ind  jedoch  leider  für  eine  derartige  genaue  Ana- 
lyse zu  klein,  und  es  wQrde  sich  selbst  bei  plioto- 
graphischer  Vergrößerung  derselben  mit  Rücksicht 
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auf  die  dem  Paliograi^en  nodi  anhaftenden  gerbi- 
j^eti  Fehlerquellen  kaum  ein  zuverlässices  Resultat 

ergeben  können. 

V.  Teil 
SdUuBbemerkunxen 
Nach  allem,  was  wir  bis  jetzt  über  die  Vibra- 
tionen festgestellt  haben,  mflssen  wir  unsere  ße- 


xemeinen  ein  dreiflQKelixer  Propeller  wegen  der 

geringeren  Frcqucnzzalil  der  cr/.eiiKten  Schwinsun- 
gen  den  Vorzug  vor  Jcm  vicniüjieligen  verdient. 
Eine  genaue  Berechnung  der  bei  elttMl  Neubau  zu 
erwartenden  kritischen  Schwingungsvcrhäitnissc 
wird  ohne  vorhergehende  Untersuchung  ähnlicher 
Schiffe  im  allgemeinen  nur  mit  grotier  Annäherung 

I 


S3 


it*.  »wag      fftlH,  ^  /rtar       m ni,        mar:       ntln.  mar 


Abb  25 


strebungen  zui  VcrincidiuiK  derselben  offenbar  auf 
die  Feststellung  folgender  zweier  Größen  richten: 

1.  Günstigste  Umdrehungszahl  der  Maschinen, 

2.  O0nsti?'?te  Flügelzahl  des  Propellers. 

Die  a'ilk-rordciitlichc  RcKflmäßigkeit,  mit  wel- 
cher die  kritischen  Schwingungszustände  ein  und 
desselben  Schiffes  aufeinander  folgen,  berechtigen 


inögÜL'ti  sein,  da  der  iiiiiiliiU  der  uiiUscliv.  in^cnücn 
Massen,  wie  Dccksaurbauten,  Ladung.  Kohlen  usw., 
die  zur  Versteifung  des  Schiffskörpers  nichts  bei- 
tragen, in  den  bis  jetzt  aufgestellten  Formeln  für  die 
Ik'rcclinunt;  der  *  iniiidsijliwinkMiii's'szalii  nicin  be- 
rücksichtigt werden  können,  abgesehen  davon,  daU 
der  Belastungsznstand  des  Schiffes  sehr  variabel  ist 
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lins  zu  dem  S;:hlusse.  daß  die  uns  gestellte  Aufgabe 
einer  exakten  Behandlung  wohl  zugänglich  ist  und 
wir  hl  der  Lage  sein  werden,  obfge  beiden  QrOBen 

zu  bestinnnen.  sofern  uns  vor!RT:<i.licndc  Ijiter- 
suchungen  äiinlichcr  Schiffe  Aulschluß  über  die  zu 
erwartenden  kritischen  Schwhigungszablen  des  neu 
zn  erbauenden  Sefiif'cs  -.^ehcii  knnriei\  Auf  Oruiid 
dieser  Zaiilcit  ist  es  üanii  Ititiit  mr>'.:licli,  die  Um- 
drehungen der  Maschine  unter  besonderer  Berück- 
sichtigung der  Vibrationen  höherer  Ordnung  festzu- 
stdlen,  wobei  Im  Auge  zu  behalten  ist,  daß  im  all- 


und  somit  ein  für  allemal  geltende  Verhältnisse 
nicht  eintreten  können.  In  der  Regel  ergeben  die 
bei  der  Probefohrt  des  Schiffes  erhaltenen  Dia- 
gramme höhere  Schwinguii^^/ahleii  als  das  vfilüie- 
ladene  Schiff,  und  es  kommen  hierbei  Unterschiede 
bis  zu  vier  Schwingungen  fOr  die  Vibrationserschei- 
r  tmk't  ii  I  Th  tiniinK  und  entsprechend  tnehr  fflr 
-eilciie  höherer  (Jrdnung  in  Uetracfit, 

Mie  großen  Unzuträglichkcitei,.  \\  eiche  stärkere 
Vibrationen  höherer  Ordnuntj  besonders  auf  Passa- 
gierdampfern mit  sich  bringen,  lassen  das  Interesse. 
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welches  neuerdings  namentlich  seitens  der  tcrABten 

Keedcrtien  der  Fra«c  der  Vibrationen  enti'c^ccii- 
Kebiaclu  wird,  jcdciitallü  sehr  berechtiKt  erscheinen, 
und  aucli  die  vorlietrenden  Untersuch  linken  sind 
dem  Bedürfnisse  entsprtmvreii,  die  Mbrations- 
i'rscliciauii>;en  iiir  den  aiiRenbiickiich  bcvorzuKteii 
Typ  der  grollen  Paffasierdampfer  klargestellt  za 
sehen. 

ßezüj{lich  der  beiden  Dampfer  „Amerika  und 
„Kaiserin  AuKuste  Victoria"  la«  daher  mit  Rück- 
sicht auf  die  gleiche  Bauart,  aber  verschiedene  Flü- 
Kclzahl  der  Propeller,  eine  besonders  interessante 
Aufgabe  vor,  und  wie  wir  beim  \'er.;leielie  der  für 
beide  Schiffe  ausgestellten  Tabellen  der  kritischen 
Umdrehuni^en  ersehen  können,  haben  die  Unter- 
^iichunv'cn  aticfi  sofort  den  richtigen  FinKerzeiK  er- 
geben. des:icn  inun  zwecks  VcrbesserunK  der  bei 
der  „Kaiserin  Auguste  Victoria"  wewen  der  vorhan- 
denen Torsionsschwlngungen  ziemlich  ungünstigen 
Verhältnisse  bedurfte. 

Wie  aus  der  Tabelle  ersichtlich,  befindet  sich  der 
lianipfer  „Amerika"  bei  voller  Fahrt  (84  -  85  Um- 
drehungen) sehr  in  der  Nähe  der  kritischen  Unilaufs- 
zahl.  und  zwar  hinsichtlich  der  Vertikalvibrationen 
IV.  Ordnung.  Die  Frequenz  dieser  Schwingungen 
beträgt  ca.  2611  pro  Minute.  Eine  geringe  Vermin- 
dcniiiir  iciier  ( 'niiaufszahl.  diu  etwa  infolge  schlech- 
ten Wetters  i'der  lUiKeniiKenden  Dampfhaltens 
eintritt,  hat  eine  VernnKerunj{  der  Vibrationen  die- 
ses Schiffes  zur  }  ul.;e.  imd  Itierin  lieRt  die  Tatsache 
l  egriindet.  daß  das  Sciiiil  aiti  der  Ozeanfahrt  wenig 
SchwinKungen  zeigt  und  in  dieser  Heziehung  auch 
bei  den  Passagieren  einen  i^uten  Ruf  hat. 

Unter  denselben  Umstanden  liegen  die  Ver- 
haltnisse bei  dem  Dampfer  „Kaiserin  Auguste  Vic- 
toria" allerdings  ungünstiger.  Die  bei  der  Ozean- 
fahrt erreichbare  mittlere  Umdrehnngszah!  liegt  in 
der  Nähe  der  kritischen  und  nähert  sieli  ilir  immer 
mehr,  sobald  sich  die  Unidrchutigca  durch  die  eben 
angegebenen  Einflösse  verringern.  Das  Bedenk- 
Uche  dieser  Tnt<;aclie  u  ird  diircli  den  weiteren  l'tn 
stand  noch  vermelirt.  daü  die  I  rcyiienz  der  Schwiu 
Kungen  ca.  .130  pro  Mintite  beträgt,  demnach  bcdeu- 
tnd  größer  ist.  als  bei  der  ..Amerika",  und  es  ist 
mit  Rücksicht  auf  da.s.  was  früher  über  die  Einwir- 
kung von  Schwingiinj;eii  liohcr  Frequenz  auf  den 
menschlichen  Organismus  gesagt  wurde«  ohne  wei- 
teres zu  verstehen,  daß  das  Urteil  Aber  die  Vibra- 
tionserselicinungen  dieses  Dampfers  wesentlich  un- 
giinstiger  ausfallen  muUte,  als  bei  dem  Dampfer 
„Amerika".  Nachdem  nun  die  in  den  vorliegenden 
Untcf^iichungen  gewonnene  Erkenntnis  filier  die 
Ursacht  dieser  ErscheinuriKcn  keinen  Zwciitl  mehr 
darüber  zuließ,  daß  nur  citie  Aenderung  der  Flügel- 
zahl eine  Verbesserung  der  Schwingungsverhält- 
nisse des  Dampfers  „Kaiserin  Auguste  Victoria*' 
herbeiführen  konnte.  \v;irden  die  \ orliLiiideneii  Vier- 
Ihigelschrauben  gegen  dreiiliigelige  umgetauscht, 
und  der  Erfolg  bat  gleich  auf  der  ersten  Reise  mit 
den  neuen  Schrauben  v(illkommen  den  gehegten 
Frwartuiigen  entsprochen. 

Wir  sind  nunmehr  auf  Cirnnd  der  voriiegenden 


Untersuchungen  auch  imstande,  uns  fkber  (tos  vor- 

aussicli fliehe  N'erhalten  der  Tiirbinenschiffe  ein 
ciiiigermaUen  zutreft'endes  Bild  zu  machen.  Wir 
haben  erkannt,  daß  Schiffsvibrationen  ein  für  alle- 
mal untrennbar  mit  der  Schiffsschraube  der  heu- 
tigen Form  verbunden  sind,  gleichviel  welche  An- 
tricbsmasvlniu  u  >r  auch  wählen  mögen.  Fin  Vor- 
teil, w  elcheti  die  Turbine,  abgesehen  von  der  Gleich- 
förmigkeit ihres  Tangentialdriickes.  bezflglich  der 
Vibrationen  v<m  Haus  aus  mit  .sieh  bringt,  ist  ihre 
nach  üben  hin  unbeschränkte  Tourenzahl,  die  aber 
bei  dem  letzt  bevorzugten  Typ  der  großen  Pracht- 
nncl  Passagierdampfer  mit  Rücksicht  auf  den 
schlechten  Wirkungsgrad  der  Schrauben  leider 
nicht  ausgenutzt  werden  kann;  gleichzeitig  weist 
auch  das  Bedürfnis  nach  einer  guten  Manövrier- 
fähigkeit des  Schiffes  auf  niedere  Umdrehungs- 
/alile'i  der  S^hiaiibe  hin.  und  ist  es  angesichts  die- 
ser Umstünde  schon  lange  kein  (ieheimnis  mehr, 
daß  die  Turbine  bei  weitem  nkrht  allen  Anforderun- 
•^'en  irrrccht  werden  kann,  deren  Frffillnm:  in  voll- 
kommenster Weise  wir  seitens  der  modernen  Kol- 
'  eiimaschine  schon  seit  Jahren  als  etwas  ganz 
Selbstverständliches  hinzunehmen  gewohnt  sind. 

Auch  in  solchen  Fällen,  wu  es  möglich  ist,  ge- 
wisse Vorteile  der  Schiffstvrbine  uneingeschränkt 

zur  Wirkung  knttmicn  zu  lassen,  etwa  hei  sehr 
schnellen  und  leichten  Schiffst>  pcii.  kDiincn  ihre 
Vorzüge  liinsicbtUch  der  Vibrationen  nur  teilweise 
zur  (iettung  kommen.  Eine  mit  hoher  Tourenzahl 
umlaufende  Schraube  wird  fa  wahrscheinlich  kaum 
mehr  imstande  sein,  den  Schiffskörper,  als  (ian,^es 
aufgcfaUt,  in  Schwingungen  zu  versetzen.  Sicher- 
Iteh  werden  sich  jedoch  die  Erscheinungen  lokaler 
Resonanz  bemerklich  machen,  die  dann  wegen  der 
hohen  Frequenz  der  Impulse  doppelt  störend  emp- 
funden werden. 

Die  Meten,  vornehmlich  in  der  eiiKlischen  I.ite- 
ratur  verbreiteten  Angaben  über  die  „vollkonunene 
Vibradonslosigkeit'*  der  Turbinendampfer  stehen 
dnhcr  auch  mit  den  wirklichen  Tatsachen  in  urclleni 
'  icKensatze.  Wie  in  solchen  Fallen  seitens  der  In- 
teressenten vorgegangen  wird,  zeigt  eine  Im 
Fngineering  I9()5.  Seite  725.  erschienene  Zusam- 
menstellung der  Vibrationsdiagramme  des  Tnr- 
binendampfers  „Cartnaiiia"  und  ferner  des  mit  Kol- 
benmaschinen  ausgerüsteten  Schwcstcrschiftes 
„Caronia'*.  IMan  könnte  sich  bet  oberflächlicher 
Befrachturi;  der  Pia's'ranime  ohne  weiteres  sehr  zu- 
gunsten des  Turbineustliiifes  aussprechen.  Berüct^ 
sichtigt  man  ledoch,  daß  die  Schwingungen  I.  Ord 
nnntr.  w  ctchc  das  ,.Caronia"-Diagramm  zeiut.  durch 
^eei^iiete  \\ alil  der  Maschinenunidrehungci)  leicht 
vollständig  hätten  vermieden  werden  können,  so 
trifft  in  diesem  falle  der  Vorwurf  ntebt  die  nach 
Schlick  ausgeglichene  Kolbenmaschtne  dieses  Schif- 
fe^ In  Wirklichkeit  vibriert  die  ..Carmanii"  nicht 
weniger  als  andere  mit  Kurbelmascbinen  aus- 
gerOstete  Schiffe  desselben  Typs,  imd  dies  ist  auch 
ttiit  Rücksicht  auf  die  niedere  Umlaufszahl  der  hier- 
bei verwendeten  Turbinen  gar  nicht  anders  zu  er- 
warten. 
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Der  Schiffbau  im  Jalire  1906 

Von  P.  Meyer  und  U.  Dörwaldt 
(ForUeüning  von  Seite  htS) 

Belgien 


Firma 

Sehifhart 

fertiggestellt 
s  Bemerkungen 

1   Br  RT.   1.  PS  j 

Socittt  Ano- 
nyme Chan- 
(ien  Navait 
Aflvwsoia 

Prachtdampf. 

3  3956 

Soci''t.  Ano- 
n^'rtie  John 
tockerill. 
Moboken 

[•rac)itdanipf. 

Schlepper 

Segler 

Leichter  ,  . 
Pootons   .  . 

1  1  6I9| 
4  227 
:  132 
6  382 

2  675 

1500! 

360 

Zus. 

15    3  035' 

1  aeu, 

Spanien 

Firma 

Schifisart 

fertlgBeitelit 

^  j  Br  RT  j  1  PS.  Bemerkungen 

Staatnraill, 

Kreuxer  .  . 

i'sssr)!  630o|*)De]ri.  t 

— ; — 1  

Compania 
Euicalduna, 
BUblo 

PracMdainpf. 

2   38S2-   —  1 

Italien 

Italien  weist  im  verflossenen  Jahre  einen  Rück- 
schritt auf.  Da  aber  die  meisten  Werften  ver- 
gröfieft  und  modernisiert  werden,  so  ist  wohl  an- 
sunchmen,  daß  das  kommende  Jahr  wieder  einen 
Zuwachs  zu  verzeichnen  haben  wird.  Past  alle 
italienischen  Privatwerften  sind  nunmehr  mit  eng 
tischen  Unternehmen  assoziiert,  was  bei  einer  im 
Titel  auch  2um  Ausdruck  konunt. 

a)  Werfte» 


E^nna 

Schifitart 

f 

N 

ertisBefteUt 

1  'Bemerkiufen 

Br..RT.    I-PB.  ! 

Orlando, 

Livorno 

Transportd. 

1 

9  490%   3  2Qo|*)OepLi 

 \  

Cantieri  Nar 
vaH  SidHui. 

Palermo 

Frachtdampf. 

2 

63741    -  • 

SüCiL'tA  Hser- 
cizio  Hiiciiü, 
Riva  Trigoso 

Frachtdampt. 

2 

5  700  4U0 

! 

CauHan  Na* 
valedi  Mug- 

g^no.  Spe- 
zia 

PlFacMdampf. 

1 

4977  — 

Offlcine  & 
Cantieri  Li- 
mri  Ancooi- 
SbI 

Frachtdampf 
Maschinen 

I 

4  70S    2  100 

2  .SOO 

Ziis 

4  70H    4  S5t  1 

Qio.  Ansaldü. 

Armstrong 
■  .V  Co..  Sestri 

Ponente 

Torphi,  Zerst 
Torpedobüuic 

2 
7 

66H  1  2  '  >  X < 
I  239  16><00 

1 

Zus. 

1907  28800 

Firma 

Si'lr.ifsart 

fertiggestellt 

^     lir-RT.  LPS 

Bemerkungen 

Dilta(]|(:ivan:ii 

Poll,  Chiog- 
«ta 

Leichter 

Baggerpräme 

Segfer 

12    1  080     —  • 
6      390     —  ' 
5      423  - 

Zus. 

23    1  893  — 

Officineecan- 
tieri  Napoh- 
tani.  Neapel 

lorpedotxKMe 

7jl  3Ü0*)|2I  OüOj  •)  DepL  t 
! 

N.  Odero.  Fu 
Ale  &  Co. 
Sestri  Po- 
nente 

Torpedoboote 
Schlepper  . 

5  859 
l|  66 

2  000, 
300| 

Zus. 

6 

92Sj  2a(10j 

AntoBie 
Donnaruma, 

Castellamarr 

Hob.  Schiffe 

2 

330i 

I 

-  1 

L.  Qoluzzo, 
Chiavari 

Segler  .  ,  . 

:     ,M  ,1.  :  r 

1       SO  — 

;       1  .1  h  ;  '  :-;  :j  II 

Firma 

l|    1  i'S.  Maschinenart 

Naviguione  Oeoeiak 
ItaHana,  Palermo 

1 
2 

2U0Ü 
4000 

1  Comi 
Dreif 

»und 
Exp. 

Zus 

3 

6000  ; 

Andere  Firm 
lammen 

en  zti- 
Oestl 

tttc 

4dO0 

Ich  -  U  n  g  a  r  n 

Firma 

SdiiMsart 

fertigges 
1  Br.-RT 

N  1 

!tellt 
I-P& 

Benjcikungen 

DanoMi», 
Budapeet 

Raddampfer 
Schlepper  . 
Ldcbier  .  . 

1  370  700 

2  142'  260, 
17;  8  297    —  | 

Zus. 

2U    8  8'  I')  «60 

Arsenal  d 
Oestcrr. 
Lloyd, Trksi 

Fracht-  und 
Passagierd. 

1    7  384  38Ü0 

1 

itabiiimetito 
Teenico 
Triestino. 
TrteBt 

Kl  Dampfer 
Schlepper 
Torpbt.-Zerst 
Toriiedoboote 

2  .^7'» 
1  M 

3  1  2Öi> 
5    1  000 

1  ISO 
120 
IMOOO 
15  000 

Zus. 

II    2  611  .?4  270 

S\  U.Martino- 
licti,  l.u.^sin- 
piccolo 

Kl  Dampfer 
Schlepper  . 
Leichter  .  . 
Flhie  . 

1  170  — 

2  130 

3  490 

1        60  — 

Zus. 

7      850  - 

Stabilimento 
Lazarus. 
Fiume 

Prankn 

Schlepper 

F  ran 
Adh  verliert 

3       «4  255 

1 

kre  ich 

von  .lahr  zu  Jahr  an  Be- 

deutung  im  Schiffhau  trotz  aller  künstlichen  Hilfs- 
mittel.  Der  Zuwachs  an  Pferdestärken  resultiert  aus 
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den  von  Schneider  ö;  Co.,  Creusot.  erbauten  Tor- 
pedobootomaschinen  und  der  .Maschinenanlage  des 
Ernest  Renan.  I)cr  Schiffbau  leidet  hier  Ranz  be- 
sonders unter  widrigen  Arbeiierverhältnissen.  die  die 
französischen  Werke  selbständig  konkurren^uniOiig 
machten  inbezng  auf  Handelsfahrzeug^. 

a;  Werfte  n 


anderer  Spezialitäten  gesichert  sind,  lauten  alle  Be- 
richte über  die  Prospcärittl  derselben  sehr  gOnstfg. 


Pinns 

SchÜturt 

1 

< 

V 

ertiggcstcllt 

iBemerkiUKii 

»r.-RT.     i.  V». 

Chantieis  de 
rAilanliquc, 
St.  Nazaire 

Or,  Kreuzer 
(Ir.  Fracht  -  ti 
Passagierd 

1 

4 

1.1427  .^(.(KKi 
Dcpl.  t, 

2«  100  M  4U) 

Zits 

5 

41  527  67  400 

Ateliers  et 

la  Loire  St 
Nazatre  et 
Nantes 

Qr.  Fracht- II. 

2 

8  118  10  7(iO 

Horges  et 
Chantiers 

de  la  iMi'ili 

Gr.  Kreuzer 
Fraclitdainpf 

Leichter  . 

1  790O<)  16  500  *i  Dtfi.  t. 

1    2  400    1  500 

Irt  5.SII 

Zus. 

12 

1085U  18000 

Ateliers  et 

L  hiiiitiers 
de  rr.Tnce, 
huiiksrcticii 

Fr.-u  Pass  -D 
Frachtdampf. 
Hischdampf  . 

1  3114  — 

2  1695 

6    16.59    2  880 

6  468    2  880 

Ateliers  Ov 
Ltiautieiö  de 
Normandie. 
Rouen 

Torpedoboote 
Frachldainpf. 

9 
2 

800  — 
3600    2  800, 

Zus. 

II 

6400!  2800 

Chtniiers  de 

PortduBouc 

Frachldainpf 
Segler 

3 
1 

S569!  3100 

22.S 

Zus. 

4 

5  794i  3  lOü 

Da  La  Brossc 
St  Pouche. 

Torpcdobootr 
Kl.  Dampfer 

1  ■  1 G  r  hilttfnnf Ar 

3 

: 

300  6600 
416'  640' 
1320   1  640 

im. 

It!  1936  888U 

Schneider  & 
Co.  Le 
CreuBoi 

Torpedoboot. 
Torpbt.  Zerst 

M  ^(-ehincii 

6 
.1 

594- 1!  12  oo|     Depl.  t 

«KiS'i  18  900 
40  600 

Zus. 

'» 

1  499,  71  M)0 

Chaniters  et 
Ateliers  de 

!a  Qiitmde. 

Bordeaux 

r'irpbl. -Zerst. 

9 

1  400*)    —     "i  D«pl,  1. 

August  in 
Normand  •& 
Co.  Havre 

Torpbt  -Zerst 

Türpedobuul. 

1 

6 

.vs<)-    7ni0l ')  Deni  t. 
ooir)  l2tX)0| 

Zus. 

7 

9.S(i  i9oao| 

fiaiieux  Bros. 
Boulogne 

Kl  Segler  . 

4 

406  — 

1 
1 

b)  Maschinenfabriieen 


Firm.-! 

Aonadj 

LPS. 

1 

MascbloenaH 

ailiard  &  Co.»  Havre 

*  1 

5620 

Dreit.  Bxp. 

L)änemarl( 
IHe  dänischen  Werften  haben  rund  700(»  t  mehr 
gebaut  als  Im  Vorjahre.   Da  diese  l'nfemehmen  aber 
mehr   oder   weniger   Reparaturgeschäfte   sind  und 
gegen  Weciisclfälle  im  Schiffbau  durch  Aufaiahme 


Pinna 

SchiKsart 

fertiggestellt 

1   Br.-RTJ  1  FS. 

Wain. 

Copenhagcn 

1  1  nviiiUAIlipi- 

Segler     .  . 

4' 10428!  840Q 

1    2  950  — 

I 

Zus. 

5 

13  378 

,  8  40*1 

Hels:ii^;örs 
Jernskibs  og 
Maskitibyg- 

(TAI*!  \ 

Piaehtdampf. 

5 

80713 

3800 

Act.  Kjohen- 
havn  l-jyde- 
dock  og 
Siia»v8erft 

Frachtdpf  . 

4 

2  3.^0 

1925 

Marslal 

Schiffbau- & 

Reparatur- 
Werkstatt 

FrachtdaiTiDf 

e  ■  V v« ■%^AHia t  vi  • 

fMotortwot 

1 

1 

370 
49 

480 

36 

Zus. 
Nor 

2     419|  5161 

wegen 

Pinna 

scninsart 

f 

nHiggei 

Kr.-RT. 

tiellt 

Predriks'ads 
Mekaniske 
Vaerksled 

Frachtdampf. 
Maschinen  . 

8 

9645 

7  860 

1  07."! 

9  645 

8  935 

Bergens 
Mekaniake 
Vaerksled 

PtacMdampf. 

8897 

S30I 

1  

Nylands 
Vaerksled 
Qiristiania 

Frachldainpf 
Walfanger  . 

7    8  541    5  280 
2,     224  560 

Ztts 

9!  8765  i  5X40] 

Fevigs  Jcrn- 

skih.shyiSKeri 
L'evii: 

Fnelitdaatpf. 

5!  6900i  -  ! 

■ 

1 

Throntllijeins 
ivtekaniske 
Vacrksted 

Frachtdampf. 

S-  4788!  4280? 

l.axcvags 
Maskin  & 

.leniskih.s- 
byggeri. 

Belagen 

Frachtdiimpf. 

4    4  687 

2980 
SO 

Alis. 

4   4  687 

303U 

Pramaaes 
Me)i.Vaeri(- 
sled  Akt 
Sandeflord 

Prachtdampf 
Walfanger 

2 

2  925: 
413 

Zus 

5]  .■«338|  — 

Akcrs  Meka- 
niskc  Vaerk- 
sled. 

Christiania 

l-rachtdaitipf 
Walfänger  . 
Maschinen  . 

2,  2307,  1500 
8     899:  2  880 
-1   —    i  3670| 

Zus. 

IUI  3186| 

Stavanger, 

j>iui>cn  OC 
Dok 

>-'rachldanipf. 

3  26S7[  1930^  ' 

Pfit  s^ni  iids 
Mckaiiiske 
Vaerksiäil 

i-rachtdampf. 

4 

1  930|   1  500j  ' 

Brunchcrst  & 

Dekke. 
Bergen 

Schlepper 
i-isc  er  boote 
mit  Motor  . 
Fischerboote 

1 

"  1 
122  — 

Zus. 

II     8281  -  ll'^SSIH 
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Firma 

Schiffsart 

fertiggestellt 

-  t,  „-r  Bemerkungen 

ja    Br-UT.    i.  PS. 
«« 

Sonstige 
hirnien 

Kl.  Dampfer 
Fischdampf. 
Kl.  Segler  . 

1  102  — 

2  222    —  , 

3  — 

Zus 
Sch 

(1  Q02 
weder) 

Firma 

Schiffsart 

fertiggestellt 

fkmerkungen 

£    Hr  -RT     i.  PS.  * 
s 

Lindholmi'HS 
Verkstads 
Akt.,  (jo- 
thenburg 

Kreuzer    .  . 
Prachtdampf 

1  ^athv'i    —     "1  Depl.  t. 

2  2  010    1  40O 

Zus. 

3    6  31(1    1  4ÜO 

Kockunis 
Mekaniska 
Verkstads 
Akt.,  .Malmö 

Frachtdanipf. 

2    3  3()6    2  2(X> 
1 

Hcrgsiinds 
Mek.  Verk- 
stads Akt 
Stockholm 

Frachtdaiiipf. 
Dampfleicht 

2    1  2'>3    1  7.St  1 
1       185  5<' 

Zus. 

3    I  478    1  8UI 

Firma 

Schiffsart 

fertiggestellt 

_  Bemerkungen 
.=    Br  KT.  urs. 

Akt.  i.odu.-ic 
Varf  Lodosc 
Oolhenbnrg 

Hf  acludaiupf. 

4       1  /  1  1           0 1  .T 

Helsinghorgs 
Varfs  Aktie- 
bolag 

(-rachtdampf. 
Leichter  .  . 

I      H26  475 
1       160  — 

Ziis. 

2      <)86  475 

üotelwrgsNia 
Verkstads 
Aktiebol  g 

Fra  hldiinipf 
Schlepper 

I       Ö60      41 10 
1        ()8  2(X> 

Zus      2      728  ttOi) 

Hriksbergs 
Mek.  Verk- 
stads Akt 
Oothenburg 

Frachtdampf. 

1       522  625 

Oscarshamns 
Mekaniska 
Verkstad 

Schlepper 
Barkasse  .  . 
Leichter 

1         1 2  55 
1          8  30 
1  (.4 

Zus 

3        84  85 

.Motala  Verk- 
stads Nya 
Akticbolag 

Frachtdanipf 
Maschinen 

1       72      \.W  Kreuzer 
-      -  l(iO<.10 

Zus. 

1         72  10  130 

(Fortsetzung  folgt! 


Die  Entwicklung  des  Preßluftwerkzeugbaues  der 
Maschinenbau-Akt.=Qes.  Pokorny  &  Wittekind  in 

Frankfurt  a.  M. 

Von  Dr.  Al<;xander  Lan^ 


1 

Amerika,  das  Land  so  vieler  praktischer  Fabri- 
kationsniittel.  hat  auch  die  pneuniatischen  Werk- 
zeuge betriebsfähig  ausgebildet.  Fs  konnte  nicht 
ausbleiben.  daLf  die  ökoiiotnisch  denkenden  Atneri- 


daü  die  X'erwendiiiiü  pneuinatisclier  W  crkzciiije  in 
den  einschlägigen  anierikani.schen  Industrie. i  heute 
allgemein  geworden  ist.  In  die  \\  erkstätten 
des  (.iroUniaschineiibaues,  der  Kiscnkonstruk- 
tionen.  der  (ließereien  und  vieler  anderen  Zweige 


Abb.  I.  Niethammer  normaler  Stärke,  gebaut  von  der  „Maschinenbau-Aktien- 
Qesellschaft  Pokorny  &  Wittekifid".  Frankfurt  a  M. 


kaner  sehr  bald  die  großen  Vorteile  dieser  Werk- 
zeuge oder  Maschinen,  wie  man  sie  nennen  will, 
erkannten,  so  daß  sich  die  Fabrikation  derselben 
jenseits  des  Ozeans  zu  einer  umfangreichen  Indu- 
strie entwickeln  konnte.    Man  kann  wohl  sagen. 


der  Technik,  namentlich  aber  des  Schiffbaues,  sind 
sie  erfolgreich  eingedrungen  und  haben  vielfach 
eine  völlige  Unigestaltung  des  Arbeitsganges  in  die- 
sen Industrien  hervorgerufen. 

Wir  dürfen  uns  deshalb  nicht  wundern,  daß 
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diese  nützliche  KriiiidinDf  aiicli  in  dem  industriell 
sich  kraftvrill  entwickelnden  Dcntschland  mit  seinen 
f  o  r  t  K  e  s  e  t  z  t  steinenden  Lohnen  ihren  Kiii- 
zuK  hielt:  indes  waren  es  nur  amerikanische  h'abri- 
kalc.  die  arn'iinnlich  den  deutschen  Markt  versahen. 


Abb.  2.  Steucrvenlil  für  Niethammer  von  Pokorny  &  Wittekind 

Vorauszusehen  war  jedoch,  daU  Deutschland  auch 
auf  diesem  debiete  der  Technik  dem  .Auslande  nichi 
dauernd  tributpilichti«  bleiben  wurde.  Mehrere 
deutsche  Werke  erkannten  die  Tranweitc  der  neuen 
Werkzeuvce  für  das  lieimiNchc  W  irlschailsleben  und 


iurt  a.  M..  deren  VcrbreitunK  heute  einen  ebenso 
}iroüen  UmfanK  an«enonnnen  liat.  als  die  ErzeuR- 
nisse  aller  anderen  deutschen  Werke  zusaintnen- 
Kenonnnen.  I")a  sich  die  Fabrikation  dieser  h'irma 
auüerdem  auf  alle  heute  «annbaren  Arten  von  Preü- 
lnft\\crkzeu«en  der  Maschinen-  und  Metallindustrie 
sowie  des  Schiffbaues  erstreckt,  so  dürfte  die  Vor- 
führini«  der  gebauten  Typen  ein  umfassendes  liild 
über  den  );e>;enwarti«en  Stand  dieses  Industrie- 
zweiges ^cebeii. 

Die  Maschinenbau  -  .Aktien  -  ( iesellschaft  Po- 
korny 6:  Wittekind  hat  ihre  AbtcihuiK  für  pneu- 
matische W  erkzeuKc  zu  Aman«  des  Jahres  19(k?  ins 
Leben  «erufen. 

W  ic  bei  jeder  Neuaufnahme  eines  Fabrikations- 
zwcijjes  muUten  zimüchst  eine  gröUere  Anzahl  von 
Versuchen  durchgeführt  werden,  bis  man  schlieülich 
im  Juin  desselben  Jahres  mit  der  Fabrikation  von 
Meiliel-  imd  Niethiinnnern  bejtinnen  konnte.  Diese 
Meiüel-  imd  Niethänmier  wurden  der  Firma  paten- 


Aüb.  i.   Gegenhalter  mit  Doppelkolben,  gebaut  von  der  Maschinenbau-AkL-Oes.  Pokurny  &  Witlekind 


entschlossen  sich,  die  Fabrikation  derselben  aufzu- 
nehmen. Nicht  alle  diese  Werke  hatten  Erfol^je  da- 
bei zu  verzeichnen;  viele  j^aben  dieselbe  bald  wie- 
der K^nz  auf.  andere  erreichten  auch  bis  heute  nur 


tiert.  desgleichen  die  meisten  der  iin  Anschlüsse 
karan  gebauten  Werkzeuge,  als:  Bohrmaschinen, 
Stampfer.  Kesselstein-Abklopfcr  und  Nictma.schineii. 
Uci  dem  autierncwöhnlich  raschen  Fortschritte  auf 


.Abb.  3a    iMcilitlhamnicr  iiiii  Span,  Spandiniensionen  " ,,,  mm  bei  h  mm  Lange,  erzielt  auf 
der  Burbaclicr  Hütte  in  Kurbach  bei  Saarbrücken 


eine  Kerinjie  Produktion,  so  daß  es  bislan.i;  noch 
nicht  KchinKen  ist,  die  fremden  Fabrikate  voll- 
ständig; zu  verdrängen.  Die  Fabrikate,  die  bis- 
her am  erf(il;(reichsteii  Kejjeii  die  amerikanische 
Konkurrenz  kämpften,  sind  die  der  .^'\a.schinenbau- 
Aktien-Oescllschaft  Pokorny  &  W'ittekind  in  Frank- 


diesem (Icbictc  vermochten  sich  diese  Konstruk- 
tionen naturKcmäü  nur  kurze  Zeit  zu  halten,  und 
schon  im  Sommer  des  nächsten  Jahres  trat  die 
Firma  n»it  vollkonmieti  neuen  Konstruktionen  in  die 
( )effcntlichkcit.  die  nach  dem  System  des  Inge- 
nieurs   Wilhelm    Kühn,    der  inzwischen 
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die  technische  LcitutiK  der  Abteilung  iibernonimcn  mcr.  (ic«enhaltcr.  Mciljclhäinincr,  Bohrttiaschiiien, 
hatte,  gebaut  waren.  Spaimten-Nictcr.  Knichcbclnictinaschinen.  Schlag- 

nicsc  Kon.strul<tionen  sind  im  Prinzip  bis  licutc     iiicimaschiiicn.  Stampfer  und  KesselsteinabkUtpfcr. 


Abb.  4.  MeiOelhammer  normaler  OröUe, 
gebaut  von  der  Maschinenbau  -  Aktien- 
Gesellschaft  Pokorny  Wiltekind. 
Frankfurt  a.  M. 


Abb.  5.  Steuer\'entil  eines  Meillel- 
lianimers  von  Pokorny  &  Wittekind 


beibehalten,  in  ihren  Kinzelheiten  jedoch  fortwäh- 
rend weiter  vervollkommnet  worden.  Heute  !)aut 
die  Firma  folgende  l'rcWuftw  crkzciine:  Nictltäm- 


Abb.  6.   Bohrmaschine,  gebaut  von  der 
■Maschinenbau  -  Aktien  •  Gesellschaft  Po- 
korny &  Wittckinü.  Frankfurt  a.  M. 


N  i  e  t  h  ii  m  mcr  werden  je  nach  dem  Zwecke, 
für  den  sie  bestimmt  sind,  in  vier  verschiedenen 
(iröBcn  gebaut.  Dieselben  dienen  zum  Schladen 
schwerer  Nieten,  wie  sie  im  alljremcinen  Maschinen- 
bau» namentlich  aber  itii  Schiffbau  zur  Vcrwendtur^ 
KclatiKcn.  Hie  Konstruktion  (Abb.  1),  durch  Patern 
»nd  mehrere  Oebrauchsnuister  rechtlich  «eschiitzt, 
gehört  zur  Klasse  der  Vcntilhänmicr.  Die  Ventil- 
steuerung «estattet  einen  Hub  des  SchlaRkolbcns. 
der  erheblich  liinRer  ist.  als  der  Schlagkoiben  selbst, 
wodurch  eine  sehr  hohe  Schlagkraft  erzielt  wird. 
Das  Stcuerorgan  selbst  (Abb.  2)  ist  so  durchgeführt, 
dal!  durch  Drosseln  des  liinlaUventils  jede  beliebige 
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Schlagzahl  tinü  Schlatjstärkc  erzielt  werden  kann. 
Das  P.inlaüvcntil  selbst  ist  als  entlasteter  KoHien- 
schieber  ausgebildet,  hii  übrigen  bestehen  die  \ or- 
züRC  dieses  Systems  anderen  Kc^enüber  dariti.  daß 
jegliche  direkt  durch  die  Zylinderwand  ins  h'reie 


hatiixkeit  und  Handlichkeit,  also  die  wesentlichen 
[k'dinKiniv;eii  eines  unten  und  zwccktnäßiKen  Ham- 
mers, sind  bei  vorlieKcndcr  Konstruktion  in  hohem 
MaUe  erzielt  worden.  Neben  den  eigentlichen  Niet- 
hiinnnern  baut  das  Werk  auch  s(»Kcnannte  Spann- 


Abb.  7.    Kniehebel-Nictinaschinen,  rd.  I.SO  t  Druck,  3',j  in  Auiladuug,  ca.  20O()0  kg  Gewicht,  gebaut  %'on  der 
Maschinenbau-Akt.- Oes  Pokornv  &  Witlekind  für  die  Schiffswerft  d^-r  f-irnia  J.  Prerichs  &  Co  A -0.,  Osler  lolz-Scharmbeck 


führenden  Kanäle  vermieden  sind,  wodurch  der 
Zylinder  jteKen  das  ^Jndrin)^en  von  Sand  usw.  j;e- 
.schützt  ist.  SchlieUiicli  ist  noch  auf  den  Rin;<  hinzu- 
weisen, der  vorn  atn  Zylinder  angeordnet  ist.  um 
das  Herausfallen  des  Kolbens  beim  Wechseln  der 
Döppcr  oder  beim  Abrutschen  vom  Niet  zu  verhin- 
dern.  Clroße  Einfachheit,  hohe  SchlaRkraft.  Daiier- 


ten-Nieter.  die  beim  Vernieten  von  Spannten  im 
Schiffbau  dienen. 

Hie  (1  c  ß  e  n  h  a  1 1  c  r  (Abb.  3)  gelangen  in  drei 
\  er.schiedenen  Arten  zur  Ausführung,  und  zwar 
tmtcr.scheidet  man  solche  mit  einfachem 
K  o  I  b  c  n    inid     grossem    Hub,     für  nonnale 
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Arbeiten  bestimmt,  solche  mit  Doppel- 
kolbeii  von  selir  kieiiicm  niirchnicsser.  alsd 
für  Fülle  verwendbar,  in  denen  die  Wände 
einander  sehr  nahe  lie>;cn,  und  sehlietihch  kurze 
<ie),'enhalter  mit  exzentrisch  angeordne- 
tem n  ö  p  p  c  r .  für  Fälle,  bei  denen  die  Nieten  sehr 
schwer  zuj^än^lich  sind. 

Die  von  der  Firma  «ebaiilen  Meilielhäm- 
m  e  r  (Abb.  4),  zum  Patent  auKemcIdei  utid  durch 
mehrere  (lebrauchsmustcr  rechtlich  geschützt,  ge- 


während ein  ventilloser  Hammer  ffir  >rerinKe  SehlaK- 
zahlen  nicht  brauchbar  ist.  Auch  hier  ist.  wie  bei 
den  Niethänunern.  die  Zahl  der  abzudichtenden 
Kanten  sehr  Kcrin^c  und  die  Län^e  derselben  sehr 
kurz  gewählt,  um  Luftverluste  durch  Undichtijckcit 
zu  vermeiden.  Pas  Zylinderjrchäuse  ist  zentral 
zur  Zylinderaclise  an^ceordnet.  so  dall  Frschiitte- 
run;cen  keinen  schädlichen  Finfluß  auf  die  Steuerung 
haben.  Die  Schläue,  die  das  Ventil  bei  seiner  Um- 
steuerung ausübt,    werden    von  nuempfindlichcn 


Abb.  8.    Knichebel-.Nictnuschinf  für  Nieten  bis  28  mm;  j^ebaut  von  der  Maschinenbaii-Akt.  Oes.  Pokorny^Ä  WiitekinJ 


hören  ebenfalls  zur  Klasse  der  V'cntilhämmer.  Da 
der  KolbcnweK  im  Verhältnis  zur  KolbenlänKe  bei 
den  Ventilhännnern  erheblich  «roUer  ist,  als  bei  den 
ventillo.sen  Hänunern.  der  Sciila^kolben  also  eine 
weit  gröfkre  (jeschwindi>{kcit  annimmt,  so  ist  die 
Schlagkraft  hier  eine  größere,  als  bei  ventilloscn 
Hämmern.  Dazu  konimi.  daß  bei  einem  zweck- 
mäßig konstruierten  Vcntilhanmier  die  Schlagzahl 
des  Kolbens  durch  Drosseln  des  Finlaßkanals  be- 
liebig reguliert  und  der  Hammer  dadurch  selbst  für 
die  geringste  Schlagzahl  eingestellt  werden  kann. 


Stellen  aufgefangen,  .so  daß  Ventilbriiche  ausgc- 
schlo.ssen  sind.  Das  F.inlaßventil  ist  als  Kolben- 
schieber so  ausgebildet,  daß  es  In  geschlossener 
Stellung  keine  Luft  nach  dem  Steuerventil  (Abb.  5) 
gelangen  läßt,  auch  selbst  dann  nicht,  wenn  sich 
der  Schieber  nach  längerem  Gebrauch  etwas  aus- 
geschliffen hat.  Auch  bei  dieser  Konstruktion,  ana- 
log der  Niethammerkonstruktion,  ist  das  Innere  des 
Hammers  gegen  das  Eindringen  von  Staub  ge- 
schützt; Auspufflöcher  befinden  sich  nur  an  der 
Seite  des  Griffes. 
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Die  von  der  Firma  gebaiitcn  B  o  Ii  r  - 
ni  a  s  c  Iii  ti  c  II .  chctitalls  durch  Patent  geschützt. 
Kchören  zur  (iriippe  der  Koiheiiniasthiiicn.  inul 
zwar  sind  drei  doppeltwirkende  schwinjceiide  Zy- 
linder vorgesehen,  die  um  \20  (irad  zueinander  ver- 
setzt sind.  Sonach  stehen  sechs  Kolbenseiten  für 
die  UebertrajinnK  der  Arbeit  zur  Vcrfü^uiiK;  da- 
durch war  es  möglich,  die  Fiiiiunii  der  Zylinder 
erheblich  «;erin>cer  zu  wählen,  als  dies  bei  Maschinen 
von  höchstens  vier  Kolhenseiten  aiiKän^ij^  ist.  Die 
Maschine  arbeitet  mit  einer  I-üIIuiik  von  l*roz.. 
und  diese  KcnÜKt.  um  die  Maschine  in  jeder  Stel- 
lim«  ohne  weiteres  aiilanien  zu  lassen.  Die  scliwin- 
«enden  Zylinder  sind  mit  Krenzkt)pfiiihrnn>j  ver- 
sehen, so  dal!  die  Kratt  zum  Henimschwenken  des 


;(anKe  jiebrauchten  Luft,  im  Fortfall  von  Lederman- 
schetten lind  Stopfbüchsen,  u.  a.  m. 

Zum  Patent  angemeldet  ist  die  von  der  Firiiia 
gebaute  S  c  h  I  a  k  n  i  e  t  m  a  s  c  h  i  n  e  mit  ßlech- 
schliilJ  zum  Kaltnieten  bis  Ul  mm.  Die  fÜKcnart  die- 
ser Maschine  anderen  Systemen  neitenüber  beruht 
darin,  dali  Verschieben  und  Arbeiten  des  Hainmers 
uiiabli:in«:i>c  voneinander  erfolgen. 

Lbenfalls  zum  Patent  angemeldet  und  auch 
durch  mehrere  (iebrauchsmuster  geschützt  sind  die 
Schlajs'iiietinaschinen  (Abbildung  II)  zum  SchlaKen 
von  warmen  Nieten  bis  32  mm  Durchmesser.  Auch 
hier  sind  Vorschub  und  Arbeit  des  Hammers  nnah- 
hiiuKi«  voneinander.  Der  Zylinderkopf  i«t  verstell- 
bar angeordnet,  um  die  Maschine  den  verschiedenen 


Abii  *>.    Nictniaschine  zum  Vernieten  der  Platmurohrc  mit  dem  Boden  von  Schiffs- 
kesseln ffir  Nieten  bis  2S  mni  Durchmesser     Gebaul  von  der  Maschincnbau-Akt.-Ges. 
Pokorny  &  Wiitckind.  geliefert  für  l-rerichs  &  Co.  in  Üsterholz 


Abb.  10.  Stampfer  zum  ein- 
stampfen von  Modellen  und 
zum  Eüislampfcn  von  Beton : 
gebaut  von  der  Maschinen- 
bau -  Aktien  -  Oesellschaft 
Pokornv  &  Wittekind 


Zylinders  von  dem  Kftlbenstan>;enlaKer  unter  Vcr- 
iiiitteluiiK  der  Kreuzkopfführuiitf  direkt  auf  den  Zy- 
linder übertrafen  wird. 

II 

.Neben  den  bisher  >;eiianiiten  liohrmascliinen 
baut  das  Werk  noch  besondere  fi  r  ii  s  t  b  o  h  r  - 
m  a  s  c  h  i  II  e  n.  Fs  sind  dies  leicht  und  handlich  ge- 
baute Maschinen  mit  zwei  doppeltwirkenden  Zylin- 
dern, die  auf  einer  gctnein:sainen  Kurbelwelle  einwirken. 

Lbeniall.'^  rechtlich  geschützt  sind  die  Knie- 
hcbelnietmaschinen  (Abb.  7.  8,  die  namentlich 
im  Kesselbau  Vcrwendiinj:  finden.  Der  Vorzuvc 
speziell  dieser  Konstruktionen  lie«t  in  der  leicht  be- 
wenliclicn  Siciierun«,  in  der  MöKlichkeit.  den  Ar- 
beitskolbeii  in  ieder  Stellini);  sofort  anhalten  zu  kön- 
nen, in  der  \N  iederverwendbarkeit  der  beim  Rück 


Nietfassons  und  La^en  der  Nieten  anpassen  zu 
können. 

Ebenfalls  zum  Patent  angemeldet  sind  die 
P  r  e  15 1  u  f  t  s  t  a  m  p  f  e  r  (Abb.  H»i  der  Firma,  die 
zum  Finstampien  von  Modellen  dienen.  Die  Steue- 
rung ist  ahnlich  derjenigen  der  Meißelhämmer.  Die 
Reiiulicrim^c  der  Schlagzahl  und  SchlaKstärke  er- 
folKl  mittels  seitlich  aii>;cbrachten  Konnshaliues. 
Auch  hier  ist  Sorxe  getroffen  «enen  das  Eindringen 
von  Sand  usw.,  indem  am  unteren  Ende  des  Zy- 
linders eine  Packung  vorjcesehen  ist  und  die  .Aus- 
piifflöcher  nach  dem  oberen  Teile  des  Griffes  ver- 
lev;t  sind. 

SchlielJlicli  seien  noch  die  Kesselstcin- 
A  b  k  1  o  II  f  e  r  (Abb.  I  2i  «ciiatint.  Die  Wirkungs- 
weise dieser  Apparate  ergibt  sich  daraus,  daß  ein 
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verzahnter  Kolben  und  ein  verzahntes  (ichäiisc, 
vorgesehen  sind,  die  abwcchsehid  auf  das  Arbeits- 


Abb.  II.  Schlag-Nietmaschineti  für  Nieten  bis  28  rnm,  Aus- 
ladung 2  Mi;  gebaut  von  der  Maschinenbau  -  Akt.- Ges. 
Pokorny  &  Wittekind ;  u.  a.  geliefert  für  die  Vereinigte 
Maschinenfabrik  Augsburg  und  Maschinenbau  -  Gesellschaft 
Nürnberg  A.-ü. 

Stück  schlagen.  Der  Auspuff  ist  so  angeordnet,  daß 
sich  der  Kolben  während  des  Arbcitcns  langsam 
dreht;  dadurch  wird  erreicht,  daß  die  zu  reinigende 


Mäche  besser  von  den  Zähnen  bestrichen  wird. 
Der  (Icsanitaufbau  ist  seiticni  Zwecke  entsprechend 
einfach,  leicht,  handlicli  luid  niedrig  gehalten,  um 
selbst  an  sehr  engen  Stellen  noch  verwendet  wer- 
den zu  können. 

Von  den  in  Vorbereitung  bczw.  Ausarbeitung 
befindlichen  Konstruktionen  seien  genannt  eine 
M  r  u  s  i  b  o  h  r  m  a  s  c  h  i  n  e  mit  einseitig  angeord- 
netem Zylinder,  um  die  Mohrmaschine  selbst  an 
ganz  engen  Stellen  anwenden  zu  können;  außerdem 
eine  bereits  durch  I*atetit  geschützte  Cckbohr- 
m  a  s  c  h  i  n  e  .  die.  ermöglicht,  Löcher  bis  ca.  54)  mm 
Purchinesser  in  einem  Achsabstandc  von  mir 
25  nun  von  einer  Wand  zu  bohren,  ii.  a.  m. 

Die  große  wirtschaftliche  Uedeutung  der  l'reB- 
luitwerkzeug-Anwenduiig  ist  vielfach  noch  zu  we- 
nig erkannt  worden:  wir  nu)chten  deshalb 
'nicht  verfehlen,  zum  Schlüsse  noch  auf  eine 
Rentabilitätsberechnung  hinzuweisen,  die  von 
der  Maschinenbau  -  Aktien  -  <jcsellschaft  Po- 
korny <St  Wittekind  auf  (irund  von  f^rfahriingcn 
aufgestellt  worden  ist.  Dieser  Berechnung  ist  ein 
Kompressor  von  ,ij  minutlicher  Saugleistung  mit 
Riemenantrieb  zugrunde  gelegt,  der  einen  Nietham- 
mer, eine  Nietmaschine  und  zwei  Mcißclhänmier 
betreibt.  Nacli  Annahme  reichlicher  Vcrzinsiings- 
und  Abschrcibimgsguoten.  üblicher  Arbeitslöhne  und 
Handarbcitsleistungcii  ergab  sich,  daß  schon 
bei  - 1  ä  g  i  g  e  r  Betriebsdauer  pro  Jahr 
^'dcr  Preßluftbetrieb  mit  der  Handar- 
beit konkurrieren  kann;  bei  12()-tägigcr 
Betriebsdauer  pro  .lahr  beträgt  der  (jewinn  beim 
Krsatz  der  Handarbeit  durch  den  Preßluftbetrieb 
ca.  15.^5  M..  bei  i40-tägiger  Betriebsdauer  pro 
Jahr  -lisys  M.  und  bei  vollständiger  Betriebsaus-- 
mitznng  1  4  7i  9  M.  Da  die  Anlagckostcn  ca.  10 60(1 
Mark  betragen,  so  folgt,  daß  sich  die  Preßluftanlage 
unter  den  gegebenen  Bedingungen  in  einem  Jahre 
nicht  mir  bezahlt  macht,  sondern  daß  sich  schon  im 
ersten  Jahre  ein  erheblicher  Gewinn  ergibt. 

Zu  diesen  rein  wirtschaftlichen  Vor- 
teilen der  Preßluftwerkzeuganwendung  kommen 
noch  andere,  die  sich  nicht  in  (]eld  ausdrücken 
lassen.  Wir  meinen  dabei  nicht  nur  die  vollste 
Unabhängigkeit  und  r  e  i  h  e  i  t  in  der 
A  II  s  c  h  m  i  e  g  b  a  r  k  e  i  t  des  Werkzeugs  an 
die  Forderungen  eines  rationellen  Arbeits- 
ganges, sondern  in  erster  Linie  die  Vorzüge  hin- 
sichtlich des  A  r  b  e  i  t  c  r  s  c  h  II  t  z  e  s  und  A  r  b  e  i  - 
t  e  r  w  o  h  1  e  s.  Die  Unfallstatistik  hat  ergeben,  daß 
ein  hoher  Prozentsatz  aller  Unfälle  in  Industrie- 
hetriebcii  durch  den  Transport  d  c  r  s  c  h  w  e  • 
ren  Werkstücke  herbeigeführt  werden.  Die  Kon- 
struktion und  fünführung  der  Preßluftwerkzeuge  er- 
möglicht es.  den  schweren  Lastentransport  und  das 
Aufspannen  der  schweren  Werkstücke  auf  die  Ar-' 
hcitsmaschinen  mit  ihren  (iefahren  erheblich  einzu- 
schränken. Das  schwere  Werkstück 
bleibt  beim  modernen  A  r  b  e  i  t  s  g  a  n  g  c 
mit  r  e  s  s  1  u  f  t  V  c  r  w  c  II  d  II  n  g  liegen,  und 
das  leicht  und  handlich  gebaute  M  a  • 
s  c  h  i  n  c  h  e  n  w  i  r  d  h  e  r  a  n  g  e  b  r  a  c  h  t  ;  alle  die 
vielen  Unfälle  beim  Transport  schwerer  Lasten. 
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wie  Ausgleiten  der  Arbeiter,  falsdies  Verstehen  der  wirtschaftliche  und  arbeitst  ördernde 
Kommandos,  Uii};eschicklichkcit  eines  Arbeiters    Vorteile  verbunden  sind,  sondern  auch  solche  der 


Abb.  12.  KesteMeio-Abkiopfcr.  K^'>^aiii  von  dsr  Maschtneabflu-Aktieii-Geaellachalt 

Pokorny  &  Witleidiid 


Msw.  werden  vcrrnicdcii.  M;)n  ^iulit  alsd.  daß  mit  vDrncliinstcii  sozialen  Ingenieurarbeit:  der 
der  tlinftihruHK  von  PrcUliiitwcrKzcuKcn  nicht  nur  Unfallverhütung. 
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.  21109 

.  3427 

.  3262 

,  .?»)0S 

.  .^4<)4 

.  3044 

-  4.?64 

.  43K.'> 

l6lDänipfcr  43H«)4 
B  R.  T. 


Irvinc  s  Shipb  &  Dry 

Docks  Co.  So. 

Rocklands  E  970 

l<W5  SiCRmiind  St.  3034 

J90S  Sieglinde  .  .vm 

1906  Gunther  ,  3037 

1906  Quirune  ,  3039 

5  Dampfer  13117 
B.  R.  T. 


Middletbro* 
R.  Criiggs  &  Sons. 

\m\  l-rieilerike 

.Müller  St.  17W 

IH'Xi  Dagmar  .  I4.S7 

1H07  Astarte  .  M3 

Paul  Podcus  .  832 

4  Dampier  77l2 
B  R.  T. 

W.  Harkess  &  Sons. 
1877  Vmetia  E.  842 

1889  Johanna 

Oelaener        .  srh 
IB89  Pcronia         St.  691 
3  Dampfer  2421 

Sir  Rayllon,  Dixon  \  C.>. 

Ii  2  81 


1884  Lipsos 

1892  Poschan  St 
I8Q3  Amerika 

1893  Ohazipur 

1894  Stcinberger 

1895  Ockenfels 
189.S  l-;iidel.sbuiU 

1896  .Miiinchurg 
189«)  Wülfsburg  „ 
1898  Alexandra 

Woennann  „ 
1900  Bergedorf 
1903  Hedwig 

'Heidnunn  206h 


2787 
M22 
2932 
H498 
3502 
3489 
2489 
2489 

3757 
5125 


E  Wilby  &  Col 
,879  P.  BiKhoff  E. 


1145 


12  Dampfer  36537 
B.  R.  T. 

S t  oc  k  t  on  0  Tees.  ' 
Craig,  Taylor  &  Co. 

1890  Vesta  B.  1839 

1894  Itfaaka  SL  2269 

1898  Albenga         .  4249 


1901  Bürgermeister 
Hachmann  St. 

4*  Dampfer  I2<>72 
B.  R.  T. 

M  Pearse  &  Co. 
1874  Pried.  Krapp  B.  1178 
1874  Orconara  |36t 

1879  Conmercbri     »  1427 

1880  Umea  „  1282 

1881  AroalU 

5  Dämpfer  75  lo 

R  R.  T. 

Ricliurdson.  Duck  &  Co 


1894  Hellas 
|H95  l.\dia 
IK'X,  l'arthia 
18%  Pylos 
18%  Troja 
1899  Sparta 
1902  Bagdad 


St  2^y, 

2734 
..  2727 

2177 
..  2719 
•  2832 
^  2364 


7  Dampier  1801Ö 
B.  R  T. 

Ropner  Son. 
1890  Oirgenli         St.  2184 
1901  Qernianicus      „  3967 
2  Dampfer  6i3i 
B.  R.  T. 

Hull. 

jM  Saunielson  «&  Co. 
1863  Astronom         E.  669 
1863  Minerva  ..  720 

2  Dampfer  1389 
B.  R  T. 

C. «  W.  Earle. 
1870  Reiher  B.  876 

B.  R.  T. 


Cook  Wciton  &  üenmifi 
18y|  Anna  E.  133 

B.  R  T 

Beverley. 
Cochrane,  GMlper  &  Scho- 
fleld. 

1891  Seestern         E  126 

B.  RT. 

London. 

.1.  Scott.  Rii<.se!  &  Co. 
1856  Der  Prcuüc      E.  290 
B.  RT. 

Ch.  I.ungley  &  Co. 
186.)  Blonde  E.  613 

B.  RT. 

Steward  ..'t  Letham. 
1H88  Oberelbe         St.  .S94 
1888  Unlerelbc        St  62o 
2  Dampier  1220 
B.  R  T. 

S  0  u  t  h  a  m  p  t  0  n. 
Naval  Works  Co.  Ld. 

1892  Minaa  St.  648 

a  R  T. 

Mordey,  Garnev  Ld. 
1900  Unterweaer  15  St  13» 
B.  R  T. 

LiverpooL 
W.  H.  PMter  «  Son. 
1890  TrinBaau       E  986 

a  RT. 

Cato.  Miliar  «  Co. 
1856  Sandind         E  545 

E  RT. 
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F.  Royden  &  Sons. 
ISNS  MetmHIhlen  5t 

B.  R.  T. 

Narrow, 
('»arrow  Shipb.  Co. 
1H74  Anchüfia         E.  4157 
1877  Genua  „  1404 

2  Dampfer 

B.  R  T. 

W  h  i  t  h  a  V  c  n 
Whilhaven  Shipb.  Co. 
\^H]  Hercules  E.  lO^S 

\im  Marie  Therese  Sl  1744 

B.  R.  r. 

M  a  r  y  p  o  r  t. 
Ritson  &  Co. 
ISQ9  Thomas  Seigh  St.  771 
B.  R.  T. 

Workinston. 
IL  WUHaauon  &  Son. 
1901  Horn  St.  627 

B.  R.  T. 

Belfast. 
Harland  &  Wolff  I.d 
18«6  Albano         St.  3747 
l.auscluni        „  3190 
l'»0.^  AllL-mannia     ..  4630 
Arcaclia  ..  5154 

1896  Barcelona  ,,  54,S(j 
1H%  Pennsvlvania  „  13333 
1<J05  America         ..  22225 

1906  SabiiTianca     „  597U 

1907  Berlin  ..  16000 

9  Dampfer  8000S 
B.  R.  T. 

Workmann.  Clark  &  Co. 
1844  Singora         St  1754 
1895  Korat  ,.  lüoO 

IK'X)  Rangkok  -.  1920 

\H'i')  Hrisgavia         .,  6477 
1906  Belgrayia        ..  6582 
S  Dampfer  18633 
B.  R.  T. 

M  i  1 1  u  f  d 
Castle,  Sleel  &  Iron  Works. 
1882  Unterweser  18  £  145 

Clyi«  Matilct. 

Altken  &  Mansel. 
1866  Blankeneae     B.  462 
ist»  Alene  „  2293 

lim  Adljondack     St.  2167 

3  UampFer  4922 

B.  R.  T, 

Barclay,  Curia  &  Co. 
1890  Constantia      St.  2997 
1890  Georgia  ..  3143 

2  iJanipfer  6140 
B.  R.  T. 

Cbaliiiers  &  Mc  Kivett. 

St  99 

&  Co 
St.  2606 
..  2926 
„  3035 
,.  255S 
,.  45.12 
,.  4554 
„  42^7 
..  479» 


1898  Habicht 

Chs.  ConneU 

1889  Roma 
I8<H)  Sicilia 
IS90  Caledonia 

1890  Scotia 
lH9h  Amasis 

Annnon 
t89r)  Augsburg 
1900  Annan 


1900  Mera  St.  4797 

1905  Istria  ..  4221 

1905  Vandalia  4179 

it  Dampfer  42508 
B.  R.  T. 

Mackle  &  Thompson. 

1891  Sonntag  K  156 

1892  Montag  ..  I5i 

1900  Ida  Zschimmer  „  937 

3  Damolir  IJ-I) 
B.  K.  1 . 

D.  &  W.  Hendersen  &  Co.  Ul. 

1905  Wcllgundc      SL  4002 
B.  R.  T. 

Dobie  &  Co. 

1872  imalra  B.  393 

1881  Anemannia      ..  1840 

2  Dampfer  2233 
&  R.  T. 

A.  &  J.  Inglis 
188!»  Bayonop        St,  3294 

London  &  QUsgOW  Eng  & 
Iron  ShlpE.  Co. 

1878  Jessica  B.  576 
1889  Calabria         .,  3004 

2  Dampfer  .1580 
B.  R.  T. 

Napier  &  Miller. 

1901  Arabia         St.  4438 

B.  R.  T. 

Riichie.  Graham  &  Milnc 

1898  MurMz  St.  114 

B.  R.  1. 

A.  Steplicii  vi  Sons- 

1879  Malaga  E.  It2i 

1882  Marsala  .,  2270 
1884  laormina  „  2437 
1889  Capua  St.  20;?2 
IH89  Chemnitz  ,.  2758 

1889  Luica  ..  2330 

1890  l.übecit  ..  2hM, 
1896  Pisa 

1899  ßelhania         ..  7548 

9  Dampfer  28309 
B.  R.  T. 

I  &  0.  Thompson. 
ISBl  Hansa  E.  549 

1883  Hans  Wa^ier  St.  J596 

2  Dampfer  2145 
B  R  T. 

R  N.ipier  A:  Sons. 
1895  Alloghany      St  2494 
B.  R.  T. 

Napier,  Shanks  &  Beil. 
1883  Hanna  St.  3989 

1883  Marieehen      .,  3930 
2  Dampfer  7919 
B.  R.  T. 

Qoven  Glasgow. 
Randolph,  Eider  Co. 
1865  Alps  E  1725 

1865  Andes  ..  I8<><> 

2  Dttiiii'ter  3594 
B.  R.  T:  - 


l-airfield  Shipimilding  .t-  Eng, 
Co. 

I8^«j  Trave  St.  5272 

JMf«  Chow  Fa  .,  1646 
181»  Dewawongae  1643 
1889  Cobra  „  1146 

1889  Karlsmhe  8057 

1889  Siullgart  5048 

1890  Daimstadt  „  5012 
1890  Oer«  5005 

1890  Phra-Nang      ,.  1603 

1891  Leo  Sok  1604 
1891  Weimar         „  4996 

1894  Machew         „  1600 

1895  Keong  VVai      ,.  1777 

1896  Chow-Tai  ,.  1777 
1896  Wong  Kol  „  1777 
1905  FQrst  Bismarck ..  8332 

16  Dampfer  53295 

a  R.  I . 

Port  Olaegow. 
Blackwood  &  Oordon. 
189t  Tstnglan       St.  IS88 

B.  R  T. 

K  Diincan  &  Co. 

im:  llispania  St.  2214 

1888  Bavaria  „  1795 
1898  NylBnd_  »  1533 

3  Dämpfer  5542 
B.  R.  T 

David  .1.  f)ii  ilnp  Ä  Co. 

1889  Manhattan  St.  3384 
1894  Hel:os  „  3477 
1900  Hans 

Woemiami    „  4059 

1900  Ernst 

Woermann    „  4065 

1903  PhoebMS  •        „  6268 

5  Dampfer  21^3 

B.  R  T. 

tiamilton  &  Co 

ih^^d  Milos  St.  2843 

If^'J"  Asia  „  3137 

iX'"'  ll\d  .,  .1231 

i:  üü  Luise  „  3.W5 

1901  Carl  .,  .33.16 
I9t>ä  Wogiinde  .,  4044 

6  Dampfer  19976 

B.  R.  T. 

Russe!  A-  Co 

1889  Tei;l(ttu.i         Sl  .1IX>» 

1889  We*tphalia      .,  3o95 

1900  nellona           .,  1041 

1904  Lulu  Bohlen    „  5173 

4  Dampfer  12378 

B.  R.  T. 

Muntock  &  Murray. 
1881  HittfeM  S».  883 

M.  R  T. 

Ilcniy  Murrav  iV-  Co. 
1872  Susanne  E.  370 

n.  R.  T. 

Qreenoc 

Caird  A  Co. 
1856  Archimedes      E-  313 
)89l  Allenburg     '  St.  8320 

1891  Schwaribiirn    ..  .1.154 

1892  Mccklcnhurn  „  .1.16« 
1892  Schaitmhiirg     „  3.189 

5  Dampfer  13744 

H  R  T. 


J,  Scott  Ä:  Co. 

1855  Cornelius 

Leopold  II  41 

1857  Adler  257 
1882  Eutin  St.  1734 

1683  Totti  .  3672 

4  Dani]>fer  .57i"W 

B.  R.  T. 

Orangcmoiiih  &  Greenoek 

Dockyard  Co. 
1894  Nestor         St.  1227 
1889  Virgo  ,  839 

1891  i:iectra  ,  835 

1899  Poseidon         ,  706 

1900  F.  W.  Fischer  ,  785 

1901  Heisingborg     ,  1122 

1901  Albert  Zetdc    .  669 

1902  Pe>inoU  .  4435 

1905  Maigarete       ,  977 

9  Dampfer  Ii 795 
B.  R.  T. 

D  II  m  b  a  r  t  o  n. 
W  Denny  &  Bros. 

1882  Lvshott  St.  2(m 
1891  Öceana  .  7859 

2  Dampfer  4M>4 

n.  R  r. 

Campbeltown. 
Campbeltown  Shipb.  Co. 
1804  pttinja  Minlos  Sl.  I28h 
is^>.>  Helene  Horn   .  1824 

1903  Lsiboo  1254 

3  Dampfer  4364 

B  R  T. 

1  r  u  0  n. 
.Alls  i  Shipb.  Co 
1399  Hermes         St.  IlSti 
B.  R.  T. 

P  a  i  s  I  e  y, 
J.  Pullcrton  &  Co. 
1398  Skimer  St.  79 

B.  R,  r. 

B  u  w  J  i  tt  g, 
Scott  &  Sons. 
l.Hlts  Salvator         St.  3.13 

1906  FriU  Busse  „  216 
1906  Alice  Russe  247 

3  Dumpfer  796 
B.  R  T. 

R  e  n  f  r  e  \v. 
W.  Siemons  Co. 

1856  TOsXl  U 

B  R  I. 

Blackwood  &  üordon. 

1857  Sto  p  E  267 

B.  R.  T. 

1.  c  i  t  ll- 
S,  &  Ii.  S\  <•  r  t  o  II  &  Co. 
1*89  Cap.-lla  St  lUd 

1889  Kopernikus  pl.  ..  644 
2  DanipftT  I7'm 
U.  R  1, 

Raniage  &  Fergiifon. 
1878  Wm.  ftUnloa     E  762. 
1881  Adete  KOppen   »  877 

1883  Heim  ich  ^  849 
1883  Hugo  &  Clara  ..  946 
1898  Natiina          St  7r>4 

5  l).iiiiuU'r  41>vH 

n.  K.  r. 
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Aberdcen. 
J.  Duthic. 
Amalie  St.  101 

im  Bunte  Kuh        ..  193 
2  Dampfer  2'«> 
B.  R.  1 . 
K  i  n  g  h  0  r  ti. 
J.  Scott  iV  Co. 
1891  San  Miquel      St.  75<J 
is<)5  Willkommen      ..  ^1" 

2  Dampfer  I26«i 

B.  R.  T. 

D  u  11  d  c  c. 
Oüiirlay  Bros,  «t  Co. 
1905  lllyria  St.  429.S 

B-  R  T. 
Dundee  Stiipb.  Co. 
\mh  Willlelm  l.ödke  St.  220 
1806  Ogiin  ..  344 

l»«)o  Ihcscus  ..  984 

3  Dampfer  1657 

B  R  T 
W.  B,  Tompson, 
IHHti  Pellworm        K.  957 
18«'»  Hilary  St.  IOhJ 

2  lianipfcr  2940 
B  R  T. 

b)  Holland  und  Belgien. 

Berger WillicIniK.  4«w> 
1872  SlaJt  Norden  ..  92 
1H82  Triton  ..  130 

1883  IkllO  ..  923 

1884  Hrnsl  „  5.S8 
I88.'i  Industrie  St  839 
|sw  Borkum          K.  190 


I8!K}  Heklor 

St. 

872 

18'»6  AugUSt< 

St. 

1272 

1891  Frascati 

2513 

1897  Venus 

603 

1801  Johanna 

K 

3()9 

1800  Södcrhannn 

1490 

1892  Dr.  V  Stephan  St 

139 

I8<)9  l'filio 

756 

1802  I-rna 

1 5.)0 

MKO  Friedrich 

1808  Silc^i'l 

3407 

Retzlaff 

1938 

1800  August 

1901  Consul  Horn 

2504 

Wilhelm 

TV  III  1^  1 1  1 1 

208 

1902  Gnos 

191! 

1899  Henriette 

55 

1902  Lutea 

t* 

1495 

189^>  Walter 

M 

208 

I9'"i2  Pilea 

II 

1159 

»• 

271 

1902  Skelleftca 

*» 

810 

1001  Saturnus 

176 

1903  Brcwstcr 

1517 

|tW2  Gerrit 

»• 

137 

1903  Bound  Brook 

1515 

1902  Ado 

.W3 

1903  Baker 

1930 

I9ÜJ  Clara  Jebscn 

I7.V> 

1904  Bradford 

1032 

IQ02  Romulus 

158 

l*m  Bastia 

1527 

1002  Uranus 

173 

24  Dampfer  30454 

1003  Albert 

202 

B 

R  T. 

1903  Mars 

■  » 

181 

d)  Norwegen 

und 

1003  Mercurius 

181 

Schweden 

100.?  Vegesack 

146 

1857  Alfred 

H 

205 

10.13  Venus 

181 

1868  Livadij 

•  » 

182 

1005  Termini 

1523 

1870  Mercur 

554 

lOOo  Robert 

6h 

1870  Neptun 

252 

30  Dampfer 

18048 

1874  Schiffsbau 

1» 

114 

B. 

R.  T. 

1876  Hertha 

127 

c)  Dänemark. 

1878  Freia 

85 

1881  Gustav  l-ischerli.  264 
1883  Hoangho  pl.  St.  1118 
I8'K)  Iris  St. 

1890  Jason 

1891  Brietzig 
1891  Flora 
1S95  Thüle 


comp. 


343 
344 
1495 
344 
171 


14  Dampfer  5598 
B.  R.  1 . 


e) 

18W 
1899 
1809 
1899 
1891) 
1000 
1900 
1900 
1!>00 
1901 
1901 
1901 
1903 
1»>03 


Cbrlites  Ausland. 


Asahan 

Vulcan 

Bremen 

Sui  An 

Sui-Tai 

Mei  Dak 

Mei  Lee 

Mei  Shun 

Mei  Yu 

Grille 

Meklong 

Tacheen 

ßangpakong 

Patriu 


St 


404 

157 
2(»9 
1651 
1651 
1682 
1682 
1682 
1430 
112 
AM 
440 
455 
455 


1888  Boston      pt  St. 
]88!i  Sundsvall 
1801  Athos 

1892  HelfridBismardc  „ 
1892  tludiksvjll 
1894  Aja.\ 

1804  Hernösand 

1805  Achilles 
IS'Hj  Alias 


619 

663 
1742 
470 
782 
704 
1 185 
043 
969 


14  Dampfer  12448 
B.  R.  1. 

Von  den  im  Januar  1907  vorhandenen  deutschen  Scc- 
dampfcrn  sind  also  gebaut: 
\.  in  Deutscliland  ; 
ai  im  Nordsccgebiet  657  Dampf,  m  1  138  152  B.  R.  T. 
bi  im  Ostseegebiet   674     „      ..  I  180  011     „od  64,0"  „ 
zusammen  1331     „      „  2  318  163  ., 
Ii.  im  Ausland:  518     ,.      ..  1  301735    „od 36,0"» 

zusammen  1  840  Dampf,  m,  3  619  808  B  R.  T. 
  K.  Sk, 


Motoren  und  Motorfahrzeuge  von  John  J.  Thornycroft  &  Co.  London 

Von  II.  D  oc  r  w  a  I d  t 
iZu  dem  Artikel  in  Nummer  14,  S.  528) 
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Vorslcl-.cnJc  .\bbildiing  zcigl  die  Hinriclitung  dc.>  auf  S.  52«  erwähnten  Motorboots  für  die  Woljf.i. 
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Mitteilungen  aus  Kriegsmarinen 


Allgemeine« 

In  einem  Arlikcl  über  die  Vorteile  der  T  ii  r  h  i  ii  c 
als  S  Ii  I  j  ]  s  III  a  s  c  Ii  1  H  e  im  „Scientific  American" 
werden  der  lurbme  kenie  sehr  KünstlRcn  Aussichten  im 
KrieKSSchiiibau  eröffnet.  Man  Kebrauche  für  die  Turbine 
gteicbes  Uewicht  und  einen  weniKstens  eleichen  Raum. 
Eine  gewisse  VereinfacliunK  KCKenfiber  der  Kolben^ 
niaschine  biete  sie  allerdings,  doch  verlange  <-ii.'  imi'^tens 
mehr  Welleti,  wodurch  die  bei  einer  Hahrtitii  i  uiiv  er- 
forderliche BedienunK  der  Ventile  mehr  Arbeit  uuik^liL  iii:J 
die  Anläse  sich  kumplizicre.  Auch  verlauKC  sie  «rolicte 
Kondcnsaiurcn  und  l^umpen.  Die  iibnucn  Ililfsmaschiiien 
seien  ilicsetben.  ftin  aussciinielzendes  Laxer  der  Turbine 
oadie  die  Tnriiine  fast  sicher  auf  lünKere  Zeit  unbrauch' 
liar.  da  es  meist  den  „Sctiaufelsalat"  herbeiführe.  Kiiie 
Kohienersparnis  trete  nur  bei  der  Höchstleistung  ein. 
Hewiescn  wird  dies  unter  anderem  durch  eine  (levren- 
iiberstcllunK  der  ProhefahrtserKelniisse  der  „Drcad- 
noucht"  und  der  ..Mar\ land",  die  wir  hier  wieder^ivbcn 
Die  Angäben  über  die  „Dreadnougiit"  sind  dem  Journal 
of  ttie  Am.  Sog.  nf  Nav.  Eng.  datnommen.  Beide  haben 
gleiche  Kessel. 

Kraft      PS  i     (le>ehw!»di|K-  Kohlen  per 


V, 

% 

I. 

Voll 

% 

Voll 


Knoten  ■     P$.i.  Ib. 
DreadnouKhl : 

I74R  9.0  4.16 

2771  lO.H  4.97 

3423  \IA 

stma  13,1 

um  I7<3  1.99 

1374S  tM  IM 

15875  19  1.66 

Uitr.n  I9..1  1.7 

2Hm  21  1.51 

Marytand 

2«24  o.s  2J 

3232  11.2  2.1  M 

3151  12  2.3 

5422  14  1.05 
mA4             !(>  1,71 

10  52(1  17  1.74 

IS.W.S  19  1.74 

27  101  22..i  2.1 


In  hczug  auf  VibrationslosiKkcil  sei  freilich  die  Tur- 
bine der  Kolbenmascfaine  überiegen,  doch  seien  letztere 
jetzt  schon  so  vollkommen  konstruiert.  daB  die  noch  vnr- 
komroenden  SchwmgnnKen  fast  t>clangtns  waren. 

Brasilien 

Der  ßarrow-Korrespondent  im  The  Mar.  Eng.  a. 
Nav.  Arch.  schreibt  ans  Barrow,  tfaiB  dort  nur  e  i  n 
Schlachtschiff  vnn  19000  t  Deplacement  im 

Bau  ist.  daß  ahei  \'cr:iiiiiiHunKen  wesen  zweier  anderer 
sch\K  ebten.  Das  S^hui  hat  10  -  12  "-Kanonen  .von  denen 
jedes  nach  jeder  Breitseite  fi-uern  kann.  M.m  li:it  die 
Cic&chiitze  danach  wohl  wie  bei  den  neuen  iOiiMi  t- 
Schlachtschiifcn  Amerikas  so  angeordnet,  dali  iilx-r  die 
vordersten  und  hintersten  Türme  von  den  näcbstfoigen- 
d.'n  hlAweifgesdiossen  wird.  AH  l.-ichie  ArKIcrie 
soll  eine  Anzahl  lO,."»  c:ii  rcJer  II  cm  S  K  vor- 
Kcsulieu  sein.  Die  Artillerie  und  MasciunciianlaKe  sind 
ietzt  fDr  alle  drei  Schiffe  bestellt. 

Deutschland 

The  Hnitiiuci  ^  'in  2<i.  Apnl  iicspnclit  die  (ieschwiii- 
diifkeit  iks  KIviiilii  Kreuzers  „Panzic".  der  mit  12  114 
i.  PS.  eine  tieschwindKikeit  von  22.')fi  kn  erreichte,  also 
eine  Kleinigkeit  weniger  als  verluii^t  war.  Dabei  sagt 
er,  daB  es  seltsam  sei,  daß  alle  auf  Privatwerften  er- 


bauten '^aiiKii  Krcii/M  schneller  seien,  als  ilic  nuf  den 
Staatswunttii  Itti utstcilten.  Kiiizelne  Tatsacticii  immer 
iiieich  zu  vcrallijenieiiierii.  ist  nefiihrlich.  zuni.il  wliih, 
wie  im  vorliet^enden  Falte,  kurz  darauf  eine  Ahweichunc 
von  der  aufKCstellteii  Recel  eintritt,  da  KöniKsber« 
am  2.  Mai  einen  halben  Knoten  mehr  als  verlangt  erzielte 
und  mit  24,1  Knoten  das  schnellste  Schiff  der  deut- 
schen Marin«  geworden  isU 

Die  Denkschrift  iiber  ilie  h  r  w  c  i  I  e  r  u  ii  k  des 
K  a  i  s  e  r  -  \V  i  1  Ii  e  I  m  -  K  a  n  a  1  s  sieht  vnr,  daß  die 
Schleusen  Schiffen  von  MH\  m  L  in^e  in  1  i.  nlsprecheiidcr 
Breite  Ourchlaii  gewähren.  Sie  werden  Ualier  iiir  330  m 
Länge,  45  m  Breite  und  13,77  m  Tiefe  erbaut  werden. 
Das  Kanalprofii  bat  folgende  Abmessungen: 

Tiefe  II  m  (9). 

Solili  iihiciie  44  in  (22). 

Spiextlbitite  101.75  m  (()7). 

Wasscrguerschnitt  X25  (4I3> 
ist  vorKesetieii.  daU  die  Tieie  noch  später  auf  1.1.5  m 
gebracht  werden  kann,. doch  mBssen  dann  die  ielzigeii 
beiden  Hochbrucken  erneuert  werden.  Der  kleinste 
Krümmungsradius  wird  von  I2W)  m  auf  IfWO  m  ver- 
größert. 

Zur  Sii.liL-riiii'4  uiiJ  Lic.scliIcuiuKii;!-;  ih-s  Svhiiis\ cr- 
kehrs  .lur  li-hi  K.uuil  ist  die  Ver  tii''lii  mm  di  r  in 
Zwischenräumen  von  etw  a  10  zu  Hl  Kilometern  ar./iikv;cn- 
den  Ausweichen  notweiulin.  Nach  den  im  K:in;ii\er- 
kebre  geinachten  Erfahrungen  bildet  diese  Anordnung 
der  Ausweichen  das  Mindestmaü  zur  Sicherung  und  Er- 
leichterung des  Schiifsverkehrs  und  bleibt  hinter  anderen 
Scekaniileii  noch  weit  zuriick.  Von  den  Ausweichen  wer 
drn  vier  zu  W  endcsteileii  ausi;ebaiit  werden.  Die 
Weiidcslellen  sollen  der  in  den  Kanal  eingelaufenen 
Flotte  die  MüKlichkcit  uew.ihrrn,  in  kurzer  Zeit  zum 
Ausgangspunkte  zurflckzukeliren. 

In  gewöhnltehen  W•!^ioh«n  beträgt  dt«  Sohlenbreitc 
134  Meter,  die  Wasscrspiegelbreite  rund  190  m.  Diese 
Abmessungen  $tf!$rrn  in  den  zu  WendesteDen  ausg«« 
batitiMi  W'iMclii'i!  i  HCl)  m  Liinxi'  auf  164  m  Sohlen- 
breite  und  220  m  WasserspieKelbreitc;  daran  scblielit 
sich  ein  Wendekreis  von  3U0  m  Durchmesser  in  der 

Sohle. 

üs  werden  iern<»r  noch  Hochbrückr-ii  in  Rendsburg, 
Taterpfahi  und  Holtenau,  ferner  eine  Drehbrfickc  in 
Rendsburg  gebaut  werden.  Auch  erhilt  die  Stadt  Kiel 

bei  Holtenau  einen  Handelshafen. 

Von  den  sroUern  Kostenjfruppen  seien  erwähnt: 

Üriinderw  crb  11.2  Mill.  Mk. 

PrdbewfKunK  von  99  7.5(1  IHM)  chm  79.S  „  „ 
Doppclschleuse  bei  Brunsbüttel  .  26,0  „  „ 
Doppelschieuse  bei  Holif-^nau  .  .  24«R  „  » 
Molen,  Poller  pp.  b.  d.  Schleusen  17«3  „ 
Hochbrflcke  bei  Talerpfahl  .  .  I8JR  „ 
Hochbrücke  bei  Rendsburg .  .  .  12,5  „  „ 
Drehbrücke  bei  RcruMiuric  ...  13 


Der  .M  a  r  i  n  e  e  t  a  t  ist  noch  niemab  mit  so  w  cnitt 
Scbw  leriKkeiten  KenehmhCt  Wurden;  Wie  in  diesem 
Jahre.  Es  wurden  nur  ganz  verschwindende 
Abstriche     gemacht.       Die      Verhandlungen  vor 

dem  I''rii^ii:i  liutci  aiil'ei  i.'-ni  iililichm  Wrlt- 
eifc)  i.k'r  AIi:.;lii  xliiLifi;  iiiti  ilir  A;itlH's>.k  riiir.;  dur 
Lace  dt  I  W  critar 'n.  itt  r  .k'i  LiKw  i.':.;l'ii  liL  k.iiitillKh  trotz 
ihrer  verhiiltnisniuUtx  Ixlenien  /..M  in  ledem  .lalire  nic'iir 
Worte  im  Reichstage  i^esprochen  werden,  als  wegen 
ieder  anderen  Arbciterkategoric  —  nichts  von  heson- 
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derem  Interesse.   Aus  den  SitzuiiKen  der  Budicetkom- 

rnissioii  sei  Jic  Iritcrpcllatioii  des  Abgeordneten  Lcoti- 
liart  erwähnt.  r)ersell)e  sprach  am  M\.  April  über 
Schiffbau  und  rrinihtr  \  ri  w -juvliiri;  von  Turbinen.  Kr 
fraKtc.  weshalb  l>ci  uns  Oic  bchifisbauten  2»t  '<  mehr 
kosten  als  in  CnKland.  hei  welcher  h'rauc  er  freilich  nicht 
richtiic  unterrichtet  war.  Weiter  beifirwortete  er  tiebunx 
der  Stellung  der  Marinelncentevre.  Das  moderne  Schiff  sei 
eine  Maschine,  und  deshalb  die  technische  Ausbildung  vnti 
besonderer  Bedeutung.  Sie  sei  daher  möKhchsl  ifründ- 
lich  zu  Kcstalten.  Die  .lapancr  hätten  kliict  :  \v  i  im  ik  i 
.MarineinRenicur  den  Offizieren  Kleichnestcllt.  Maals- 
sekretär  v.  Tirpitz  ant\v(»rtete:  Die  Schiffe  der  „Kaiser"- 
Klasse  staiiinien  aus  den  neunziger  iahren  und  liaben 
natürlich  die  Schäden  ihrer  Zeit.  Die  PragC  der  Tur- 
binen ist  scliwieriir,  es  ist  aber  anzunehmen,  daß  die 
Turbinen  sich  mehr  und  mehr  Hinkam;  in  die  Kriees- 
Miarine  verschaffen.  Die  TurbinenfraKc  ist  al  ci  ;iiich  eine 
UcldiruKe.      SchlieUlich  ist  unsere  Manne  durch  die 


der  Betrieb  beim  Bau  von  neuen  Schiffen  notwendiger- 
weise nnwirtschaftiicher  werden  ronB.* 


Auf  den  Kaiserlichen  Werften  \urJ  \i.m  irt/!  ;ib 
allen  wenigstens  (>  lahru  auf  der  Werft  beschäftigten  A  r- 

heitern  e:ii  i  r  ^.  u  h  \nn  4  i>is  6  Werktafen  fcwührt 
bei  Weiterzahlung  des  TaKclohnes. 

St.  Domingo 

Vn:'\  Lvwis  Nixon  in  l\it:i  .Ambov  sind  4  i"'luü- 
k  a  II  n  II  c  II  b  o  o  t  e  Kebaui  vwirden,  deren  Zeichnungen 
wir  anbei  wiederKcben.  .ledes  Boot  ist  durch  eine  4- 
zyiindrige  Maschine  der  Standard-Motor-Constr.  Co.. 
Jersey  City  betriebeiu  Die  Hatt|>taiicaben  sind: 

Linge  .75' 

Breite   10' 

Ticf's'niiiC     -    -  .3' 

Der  >cliiiisrunu>t  ist  aus  Stahl  erbaut.  Die  Spanten 
bestehen  aus  Winkcistahlen  von  lYt  X  VA';  die  Be- 
plattung  ist  '/»  "  dick. 


anfOnglichcn  Schwierigkeiten  ffir  die  Konstruktion  einer 
Turbine  in  ungQnstiger  Laue  Kewesen.  Itn  libriKen  wer- 
den sSmtliche  kleinen  Kreuzer,  die  zurzeit  projektiert 
sind,  mit  Turbinen  «ebaut.  ebenso  der  uroße  Kreuzer 
„P".  BczMKlich  der  anschlich  lioheii  Kosten  unserer 
Kric«sschiffsl)auteii  ist  es  Tatsache,  dal!  alle  Marinen, 
außer  der  englischen,  teurer  bauen.  Die  Üngliinder 
rechnen  aber  die  Küsten  fär  Munition  und  Prcd>efabrten 
nicht  mit.  ein  Vergleich  ist  deshalb  schwierig;  Auch 
sind  die  englischen  Werften  infolge  von  Auslandshestel« 
lungcn  besser  ucstclll.  I>ic  Kaiseriicheti  Wirftcii  ar- 
beiten niis  verschiedenen  Vcrw  altunv;svtriinden  teurer, 
iiiitt  r  III  Icrein  auch  deshalb,  weil  ihre  Maiipltätinkeit  die 
Ausführung  von  Reparaturen  ist  und  durch  sie  datier 


1.  PS.     •  •  .  .  50 

(leschw indit;kcit  .    12,5  l<n 
Zylinderdimensionen   8  X  10". 

Zwei  Qasolinc- Tanks  stehen  unter  dem  Offizicfü- 
vorratsrttDRI  und  enthalten  ie  l.V)  üallonen.. 

Aktinnsradius  bei  1 1  kii  4(10  Sni. 
„  ,,    8  „  1000  „ 

Die  Abgase  gelten  in  den  Schornstein  und  veriir- 
Sachen  hierdurch  eine  krüftlge  Ventilation  und  Kniiluinz 

der  Maschinciir;i;;i?ic. 

Das  (lesvliui/.  vorn  ist  ein  l-lb-Schiici;i.;ucii:esjliiit/. 
dasjenige  hinten  ein  CoKsches  automatlMhei  Qewchr. 
Das  Boot  ist  16 '  lang. 
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Der  Stcucrstand  der  Maschine  ist  vurn  durch 
ein  4 '  hohes  Schild  Keschtiizt.  Auch  ist  vorn  ein  Schein- 
«cricr  VDrKcsehen. 

Die  Hitze  der  Ahgasc  uird  noch  zum  Betrieb  einer 


In  dem  Naval.  a.  Mil.  Ree.  \\ird  in  einem  Aufsatze 
dem  K  ii  s  I  e  n  p  a  n  /.  e  r  das  Wort  geredet.  Um 
Deutschlands  H  ii  f  e  n  blockieren  zu  können, 
seien  sie  n  ü  t  i  k.    I>ie  jel/iKCn  Linienschiffe  hiittcn  für 


DestillieranlaKc  ausKenutzl.  Der  Transport  ist  über  die 
See  von  New  York  aus  unter  eiKcncni  l^anipf  erf<ilKt. 
Unterweifs  war  ziemlich  schlechtes  Wetter,  doch  haben 
es  die  ßoutc  Kut  überstanden. 

England 

Am  8.  April  wurde  in  Pcinbrokc  der  Kiel  «eleKt  ffir 
den  neuen  Kreuzer  „B  o  a  d  i  c  c  a".  Das  Schiff  steht 
auf  der  HellinK.  auf  der  der  Paii/crkreuzer  „Warri<tr" 
erbaut  ist.  Ks  hat  ein  Panzerdeck.  Das  Schiff  soll 
KnUe  19(1«  schon  ferti«  sein. 

Der  Zivillord  der  Admiralität  Lambert  erklärte  im 
Linterhause,  daß  auf  britischem  (lebictc  2  6  private 
und  staatliche  Docks  vorhanden  seien,  die  fähiK 
seien,  ein  Schiff  von  dem  Typ  der  „D  r  e  a  d  n  o  u  ß  h  t" 
aufzunehmen.  Von  den  staatlichen  sind  .S  in  tluKland. 
S  in  den  Kolonien.  Das  eine  heimische  in  Portsmouth 
ist  freilich  nur  schwer  zuxiinKÜch.  Die  4  anderen  sind 
in  Kcyham.  In  der  l'raKe,  ob  R  o  s  y  t  h  als  f""  1  o  1 1  c  n- 
b  a  s  i  s  geeignet  sei,  würden  KCKcnw  ürti«  von  Sachver» 
ständiKcn  Versuche  an  t)rt  und  Stelle  anuestcllt,  deren 
Ergebnis  die  Admiralitiit  sorgsam  in  F.rwiijcunK  ziehen 
würde.  Das  RejficrunKsdock  in  Haulbowline  (Graf- 
schaft Cork  in  Irland)  solle  bis  zu  einer  l.iinKC  von 
ftiK>  Fuß  erweitert  werden,  so  daß  es  jedes  der  auKcn- 
blicklich  vorhandenen  oder  Kcplantcn  Krieusschiffc  auf- 
nehmen könne.  Im  weiteren  Verlaufe  führte  Lee  (k(ms.l 
au.s.  daß  die  Nordsecflotte  zurzeit  keine  leistuuKsfähiKC 
f^usis  habe  und  daß  die  VcrzöKerunt;  in  der  AnlegunK 
der  Basis  in  Rosyth  etwas  Unulaubliches  sei  und  uroöe 
(iefahren  enthalte.  Der  l'arlamentssckrctiir  der  Admi- 
ralität, Robertson,  führte  aus,  die  RcKicrun«  sei  iibcr- 
zcuKt,  daß  eine  Klottcnstation  moderner  Art  an  der  Ost- 
kästc  notwendig  sei,  und  seiner  Ansicht  nach  wiesen 
alle  Anzeichen  noch  immer  auf  Rosyth  als  den  am  besten 
Keießcnen  Ort  hin.  Die  Admiralitiit  sei  mit  der  Vor- 
bereituuK  der  Pläne  beschiiftivtt.  die  sich  sehr  stark  an 
die  der  vorixen  Reuierunn  anlehnten;  man  werde  mit 
ikr  Arbeit  beginnen,  .sobald  die  Pliine  i:enehmii;t  seien; 
gleichwohl  werde  die  .Ausfiihrunu  lauKWicriK  sein. 


die  deutschen  Hüfen  zu  Kroßen  Tiefi;anK.  Die  neuei; 
Bh>ckadeschifle  dürften  höchstens  17'  tief  sein,  brauchten 
nur  lincii  .Aktionsradius  von  K — 900  Meilen  zu 
haben,  ebenso  eine  (leschw indiKkeit  von  auch  nur 
10  bis  12  kn.  ArmierunK  und  Panzeriini;  miißten  aber 
dericniKcn  eines  der  modernen  Linienschiffe  wenigstens 
Kleiclien. 


Am  27.  April  ist  der  P  a  n  z  e  r  k  r  c  u  z  e  r  .,D  e  f  e  n  c  e" 
in  Pembroke  vom  St.ipel  gelaufen.  Die  IJauptanKabun 
sind: 

LiiUKC  490' 
Breite  74  '  6  " 
TiefKanK  26' 
Deplacement  14  600  t 
(lürtelpanzer  6  bis  H  " 
Panzerdecks  '  '.■  bis  2  " 
Armierun«:  4 — 9,2" 
10-73" 
16—12  Ibs, 

i.  PS.  27  cm 

(leschw  indißkeit  23  kn 
BesatzunK  794  Mann 
StapellcKunK  Februar  I9flö 
I-ertiustcllunK  190S 
Kosten  I  ^5^^  inm)  £ 
Ablaufsitewicht  K0I4  t. 
Der  Doppelboden  ist  unter  allen  Maschinen-,  Kcssel- 
und  Munitionsrüumen  durchgeführt.    Das  untere,  schild- 
krötenarti«  «ewölbtc  Panzerdeck  ist  iVi-"  dick  an  den 
Seiten,  oben  1  "  dick  und  auf  Vi "  dicken,  w  eichen  Stahl- 
platten aufKeschraubt.    Ueber  dem  Raum  für  hydrau- 
lische   Maschinen    sind    2 "  dicke  Spezial-Stahlplatten, 
Das  Hauptdeck  ist  '  .• das  Oberdeck  I  "  dick. 

Im  allgemeinen  ähneln  sich  die  drei  Typen  des 
Duke  of  P.dinburRh  und  Warrior.  Defencc  unterscheidet 
sich  noch  dadurch,  daß  über  den  Munitionsgängen  aut 
Defencc  Riiume  für  die  Uiiterbrin«unjf  von  Patentfeiie- 
riniK  sich  befinden. 

Die  ArmierunK  unterscheidet  sich  folKcndermaßen: 
Duke  of  KdinburKli  Warrior 
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O-yj"  in  t:in/.clliarhct(cii  b-9.2"  in  tfinzclbarbcttcn 
Iii -6"    in  ßatioric  4  - 7^  "  in  Kiiizclbarbcttcri 

Dcfciicc 
A  -  y..' "  in  Kiiizclbarbcttcii 
111-7,5"  in  hjiizelbarbcltcn. 
Die  Harbcttcti  sind  7  "  dick. 

Das  Schilt  hat  ferner  S  Unterwasser- Torpedorohre, 
ie  zwei  seitlich,  eins  hinten. 

Nicht  wcniKcr  als  (>(•-. I11..S  c  ni  -  (icschiil/e  sind 
ücni  Arsenal  in  W oolw  Ich,  Armstrong  utid  Vickcrs  in 
Aiiitrav:  KCK<'i>eii.  Sie  sind  fiir  die  drei  ncnen  englischen 
Drcadnnuulits  niid  di>.'  drei  hrasiliunischen  bestimmt.  — - 
Die  Kunze  i'ertiKe  deutsche  l' 1  o  1 1  e  besitzt  an 
schweren  (ieschützen  bis  letzt  nur  cm-Kan. 
Darunter  ist  die  Hiilftc  schon  veraltet,  da  sie  aus  dem 
AnianK  der  neunziger  lalire  stammt. 

Nach  einer  Interpellation  im  Parlament  ist  das 
W  e  i  t  e  r  r  0  s  t  e  n  des  S  c  h  i  t  f  s  b  o  d  e  11  s  A  n  t  r  i  ni 


i.  PS.  \nm») 

(iesc)iwindi);keit  2S  kn. 
Ks  smd  4  W  ellen  vorhanden  mit  je  einer  Schraube, 
einer  Vorwiirtsturbine,  einer  Marschturbine  und  einer 
Riickvxärtsturbine.    Die  Hauptturbinen  sollen  5UÜ  Um- 
drehungen  p.   Min.  bei   17(1  Ib.  Dampfdruck  macheil. 


12  klcinrohriKC  Yarrow-Kessel  haben  400(11»  Q'  Hiiz- 
fliiche  und  2.?.S  Ib.  Druck.  Die  Anlatfc  soll  so  rasch 
vtclicfcrt  werden,  daß  der  Kreuzer  in  16  Monaten  die 
l'nihefalirtcn  machen  kann. 


Abb  4 


jetzt  auf  einer  Seite  einitcschränkt.  auf  der  anderen  aber 
noch  nicht.  Den  drund  dafür  hat  man  noch  nicht  ge- 
funden. 


I)er       H  II  c  h  s  c  e  -  T  o  r  p  c  d  o  b  o  II  t  z  e  r  s  I  ö  r  e  r 
„(1  h  u  r  k  a"  lief  am  2*).  April  bei  Mebbura  von  Stapel. 
Die  MauptanKaben  sind: 
Lanne  f>2,.?  m 
fireite  7,9  m 
Tiefuani;  2,2  m 
Deplacement  miii  t 
i.  PS.  H(m(^— I.S(NHt 
(ieschwindiKkeit  Kirnten 
ArmierunK:  .^-I2lbs  (7.6  cm)  S.K.. 
davon  2  vorn,  eine  hinten 
2  -  4,S  cm-Torpediirohre. 
Der  Oelvorrat  soll  bis  VI)  t  belra^en  und  detn  KchiI 
einen  .Aktionsradius  vim  .lIMM»  Sin.  Kew:ihren. 


Von  dem  k  I  e  i  n  e  n  K  r  c  u  z  e  r  „B  o  a  d  i  c  e  a"  w  ird 
noch  bekannt: 

Die  1'urbinen-  und  Kesselanlatic  ist  an  Drown  a.  Co. 
vcrueben. 


Ikifolifend  bringen  w  ir  eine  Ahbildun^  des  Pa  n  ;  c  r- 
k  r  e  n  z  e  r  s  „1  n  v  i  n  c  i  b  1  c"  beim  Ablauf  und  eine 
Skizze  der  ArtillerieauistelluuK.    .Abb.  3  u.  4. 

Frankreich 

Das  Unterseeboot  „Opale"  erreichte  auf 
einer  6stiindiKen  Fahrt  über  Wasser  Kl.S  Sm.  (Ieschwin- 
diKkeit. Die  Fahrt  mit  12  Sm.  konnte  nicht  durchKcfnlirt 
\\  erden,  da  sich  infolKc  der  t!  r  s  c  h  ii  1 1  c  r  u  n  k  c  n 
Nieten  im  Vorschiff  lockerten. 

Auf  der  heschleuniKtcn  Dauerfahrt  von  96  Stun- 
den erreichte  der  Panzerkreuzer  ..\  i  c  I  o  r  H  u  ko"  jetzt 
liilKciide  KrKebnisse: 

i.  PS.  I6(MMi 

(IeschwindiKkeit  IV..*«  kn 

UmdrehuiiKen 

Kohlenverbraucli  p.  gm  Rostfl.  u.  Std.  W  ku. 

Die  von  der  Chanihrc  des  deputes  ernannte  Kom- 
mission zur  UntersuchunK  der  I  e  n  a  -  F.  x  p  I  o  s  i  o  n  hat 
jetzt  festKestellt.  daß  schon  mehrere  SelhstentzündunKen 
des  Pulvers  vorKckommen  sind.  So  ist  auf  dem  „Vaubaii" 
ii:  China  eine  Fxplosion  mehrerer  Kartuschen  im  Juni 
l<J<Ni  vorKekonniien.  wobei  der  I.ukcndcckcl  der  Kam- 
mer Kcsprennt  wurde.    Kbenw)  sind  im  Okti>ber  1900 
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auf  dem  J>escartes"  2  •  16,4  cm-Kartuschen  expItKliert, 
eine  !flo  mni-KartiiscIie  I9tx'»  auf  dem  „Charlemagne".  Die 

l.-:issiulvt;t  III  lIli  H.  TvtflUin«  kiililer  Munitkinskamtncm 

crschfiiii  liuMiiucii  liiiincr  auifälliKt-T. 

iki  der  Ii  na-I:xplo$ion  sind  III  Ladungen  für 
3(13  cm  Kan.  und  3600  kg  Pulver  für  andere  Kalittcr  und 
Zwecke  zerstört  worden. 

Italien 

Der  S  t  a  p  c  1 1  a  u  f  des  I '  a  ii  /.  c  r  k  r  c  u  /.  e  r  s  ..S  a  n 
()  Ml  r    i  o"  soll  Kiidc  AuKUSt  stattfinden. 

Das  U  n  t  e  r  s  e  e  b  o  <i  t  «U I  a  u  c  u"  hat  die  Tauch- 
probe  aaf  40  m  Wassertiefe  Kut  erleditrt. 

Die  «Revue  Maritime"  teilt  mit,  daß  der  ßmi  des 
neuen  Linienschiffes  von  1  6  f) 0 n  t.  das  w alir- 
scheitillch  „P;ii  iiiinpi-  '^ni.iinit  \uid,  durch  Aufgabe 
des  Uaucs  des  I'anzerkrcuzcrs  „V  ii  r  a  K  i  n  «"  und 
des  in  Aussiclit  cenommenen  Minenschiffes  ermöKlicHl 
wird. 

Die  Zeitschrift  gM  Aber  dieimBaubefindlichen 
Schiffe  fotEende  Aneabcn: 

4  Linienschiffe  des  Homa  Typs,  fertiKzustelleii 

I  I.initiiscliii!  von  Kl  IHK)  t,  in  di<>sciti  Jahre  auf 

Stapel  7.11  legen. 
4  Panzerkreuzer  des  Amaiii-Typs.  hiervon  „San 
Marcd"  abgelaufen,  die  ilbrisen  auf 
Stapel. 

14  Torpedobootszerstörer  hi  der  PertiKStellung, 
4  Torpedoboote.  Typ  Orione. 
4  „  „  PcKaso 

„  „  .Alcycine 

ö  ..  ..  CiuM" 

II'  i'':r  I  crtik'stelhniK. 
Perner   die    Unterseeboote   «Squalo".  „Narvalu", 
^.Oiaria".  ^.Trlchec»"  und  7  Tauchboote  <Piat)  in  der 
PertiRSteltunK-  Letztere  sollen  folieenden  Angaben  ent- 
sprechen: 

Liiiiui;  4.'  in 
i3renK  -1..^  m 

Deplacenicnl  \lr>  t.  nnternetaucht  220  t 
Geschwindigkeit,  ausgetaucht  15  Itn 
AIctionsradins  mit  10  kn  MO  Sm. 
2  Perfacitope,  2  •45  cm-Torpcdorohre. 
Die  bisher^n  BauzeitenderRoma-Klassc 
(rehen  aus  beifolxendcr  ZusamnienstelhuiK  hervor: 

SlapclICLiiir-j;  Ahlaiil 

\  [ttorid  Rmanuele     ....    19.   9.01  12.  II.  (M 

l''i;;ina  Elena  27.    4.  r)l  19.   6.  (M 

.'<ap<ili   17.  10.  (13  Iß.  9. 

Koma  ,  20.  9.  (13  2f.  4.  (17 

Die  einzelnen  Baudaten  sind  ia  beltannt.  Es  sollen 
hier  mir  die  Ansahen  über  die  Panzemnx  wiederKegeben 

u  iTiltii ; 

Mitte  des  (iiirttlpanztrs 
Unden  des  (iiirteipaii/.ers 
Zitadelle 

Dielte  der  30Ji  cm-Ueschiitztürme 
Dielte  der  21I.J  cm-Oeschfltztiirme 

Ricke  des  Kotnniand'itunni  s 
Dicke  des  schrägen  Panzerdecks 
DJcke  des  liorizontalen  Panzerdecks 


251)  mm 

Kid  » 
21X1 

2tNI  ., 
1.10 

2m  . 

1'»'  . 


Prinz  I""ii'-!iiina  ist  in  KuKland  eirK  i  ii  i  ncn,  um  mit 
N  ickers  cKlcr  AniistrnnR  iiher  deti  13  a  ii  c  1 1.  c  s  21  (NM»  t  - 
1.  i  n  i  c  II  s  c  h  i  i  I  c- s  /ti  verhandeln.  Da  Armstronß  l'C- 
rcits  drei  Drcadnouglits  baut,  hoüt  V Ickers  ziemlich  be- 
stimmt darauf,  den  Auftrat  zu  erhalten.  Das  Schiff  soll 


in  ztt'ci  Jahren  fertigviestcllt  sein,  und  soll  12-30,5  cm, 
S-25.4  cm-  und  12-12  cm-(io.schiitzc  besitzen. 

Das  am  LS.  .Wai  vnni  Stapel  Ki'laufeue  Linien- 
sch i  f  t  ...\  k  i"  ist  ein  Scliu  esterschifi  der  „Salsunia  * 
und  soll,  wie  dieses,  noch  im  i.aufe  von  19U8  vollendet 
werden.  Die  ffauptangaben  sind: 

Lfinte  I49fi  m 

Breite  25.4  m 

'liefgaiiK  s.t  in 

Deplacement  l<>.iiiii  i 

(leschwindigkeit  \*J,5  kn 

Das  Schiff  soll  Turhineiiantrieli  haben.  Artiiicrung: 
4.J0.S  cm  L  4?,  Kan.,  12-2.S,4  cm  L  4.S  Kan..  f2- 
12  cm  SIC  Kan.  Die  25  cm-Kan.  stehen  zu  l^aaren  in 
Tiirmen  an  der  Seite.  Doch  sind  diese  Annben  mwh 
nicht  zuverMssig  bestätigt. 

Rußland 

Nach  der  .Marine-Rundschau  ist  das  Korps  der 
H  a  u  b  e  a  m  1  l  i-  nn  organisiert.  Sie  gelten  als  Milit;ir- 
pcrsonen  uiut  liai>cn  die  Range  eines  (icncralKiKiKniis. 
(ieiieralinajors,  Kapitäns  und  Stahskapitäns  erhalti::i.  Sie 
werden  in  bezug  auf  (jebiihrnisse  und  Pension  den  Ufii- 
zieren  gleichgestellt. 


Ein  von  zwei  Declcoffizieren  (geführtes  Kommando 

von  10  russischen  l 'uti  r:  ffi/icu-n  ist  ilcr  (ierinania- 
verft  in  Kiel  einKcir<iiieii.  das  sicli  s>-ic>itml;cli  der  4)fti- 
zielltn  Ahnahniefahrlen  der  beiden  r  u  s  s  i  s  ^ d  l  n  1  n 
lursee boote  mit  den  Fahrzeugen  vertraut  machen 
soll.  Ein  drittes  Unterseeboot  Ist  dort  noch  Im 
Bau.* 


Der  Kieler  Zeitung  nach  ist  dir  nfiL  isti:  W  rw  riltung 
in  den  Münden  von  4  4  A  d  ni  i  r  a  1  l  n,  tas;  dci  frühere 
\itllc  I'ersonalbestand.  so  dali  4  Admirale  auf  ein  Pan- 
zerschiff und  nahe/u  2  Adnnralc  auf  jedes  Schiff  über- 
liaupt  kommen.  In  Summa  erhalten  die  Adnnralc  unter 
verschiedenen  Bezeichnungen,  auf  Qrund  verschiedener 
Paragraphen,  für  verschiedene  Amtsleistungen,  als: 
Admirale.  Abteilungschefs,  PlagKcn-Offlziere,  Mitglieder 
verschiedener  Komitees  und  von  Haupt-  und  Ncbenver- 
waltungen  rund  diiOiMio  Rubel,  durchschnittlich  also 
LS  IKK)  Kübel  pro  Person.  Kine  Verringerung  von  Stellen 
ist  im  wesentlichen  nur  bei  den  Mannschaften  eingetre- 
ten. \N  ie  Weiler  mit  den  Mitiehi  im  Budget  disp^miert 
wird,  zeigt  folgender  Fall:  Der  „Ziisarewitsch"  befindet 
sicli  budgetmäßig  12  Monate  des  Jahres  auf  der  Pahrt 
f.T  gehört  jedoch  anch  zu  den  Schiffen,  an  denen  im 
.lahre  I9<I7  eine  'imnivlK-  l^i.  ija: .i'iii  \  in  s'^'ii' i:i;iiu/i^  w  er» 
den  soll.  Wozu  eil.  .iiiI1i.T':I  driullchci   Klcült  \<>ii  .iiidcrt- 

halb  Millionen  eiiisi  vidit  isi.  I:ines  von  beiden:  entweder 
iiiuU  ilie  Aiuveisuiig  aut  die  h'ahrt  verkürzt  oder  der 
Kredit  iür  die  Ri-paratur  gestrichen  werden.  Auf  die 
f-'ahrt  der  Schiffe  bezieht  sich  auch  noch  der  folgende, 
sehr  Interessante  Kredit:  „Pür  das  Streichen  von  Scblf- 
fcii",  heiBt  es  auf  Seite  33  des  Budgets,  in  derselben 
Höhe  wie  1906  laut  Angaben  der  Hafcnvcrwaltung  gleich 
24<ii)iMi  Riiliel.  Mogi'n  die  l.i-ute,  die  einen  Hogriff  vom 
Streiclicrhandwerk  haheii.  sagen,  was  fiir  eine  riesige 
Mi'clie  ui;iii  für  eine  Vierlelmillinii  l^ubel  anstreichen 
kann.  Vorläufig  aber  muÜ  man  vermerken,  dali  bei  uns 
das  Streichen  eines  Jeden  Schiffes,  das  in  See  geht,  die 
Tttrpcdobootc  nicht  ausgenommen,  auf  40110  bis  SOiMI 
Rnbcl  zu  stehen' kommt.  Trotzdem  muß  man  bewun- 
dern, mit  vx  ilclier  l'nergie  Rulilaiid  aher  doch  den  wei- 
teren Aushau  der  hiottc  betreibt.  I'ilr  Rultland  ist  die 
grol'le  KriLgsschifflomiage  im  Vorjahre  vom  Stapel 
gc  laufen.  t:in  Linienschiff  von  I7  40U  t,  2  von  ie 
12950  t  im  schwarzen  Meer.  4  Panzerkreuzer,  davon 
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viiicr  in  KiiKlaiiü  und  frankrcicli,  iiisKVsaiiit  JSlINMi  t.  14 
KanoncntMinte  .%3I>  t  und  IT  Tnrpedobnotszerstörer,  i  ii  s- 
Kcsamt  9.^  974  t.  HicrzH  kommen  noch  die  Unter* 
sL'L-hooie.    lliiLil.jiid  liat  nur  86880  t  ablkiifen  lassen, 

Deutschland  61  757  t. 

Schwedea 

Da  die  IctÄiRe  Werft  In  S 1 1>  c k  h <•  1  in  zu  klein 

vvw 'M  itiii  i^-t,  hnt  man  ein  I'i  u"c-l.,t  .msKicirlu-itct,  sir 
n.itii  Ll:'.il\  «Müinnoi  /u  v  t  r  1 1.  ü  v  u,  da  liIic  Krwvitc- 
rnn«  der  iel/lKfii  Werft  zu  kostspiehu  sein  wiirde  und 
sich  iiiclit  einmal  so  weit  ausdehnen  liclje.  dnil  etwas 
wirklich  Hrauchhares  Keschaffen  wiirde.  Durch  den  Ver- 
kauf der  Urundstücke  der  ietzigen  Werft  könnte  ein  Teil 
der  Kosten  (redeckt  werden.  Die  Kosten  sind  vorlfiufis 
fnleendcrinaßen  aiiKenommen: 

Kosten  der  Station  und  Werft  29061  870 

Baracken  7KH9IKI 
Häuser  (».UR,?75 
.MunitionsuiiterbrinRuns 

Landerwerb  3  5(JU  UÜii 

Vereinigte  Staaten 

Da  hei  den  neuesten  Linlen!K:hifFen  die  mittleren 

.■^11.5  viii  iiiu  r  Jif  \ .  ink-rstL-ii  lind  liirttL't 'vtci:  fiiüwo«  leuern 
sitlli.ll.  L'llE.sUlluii  ll  ZwiiU'l,  ul)  Itlcill  iIl'I  aiiiii  i  icndc  (ias- 
druck  in  den  letzten  Türmen  den  AiiRMtli.ilt  \iin  Leuten 
unnioKlich  machen  wurde.  Man  hat,  um  hrtahruiiKen 
hierüber  zu  sammeln,  auf  dem  M  u  n  i  t  o  r  „V I  o  r  i  d  a" 
noch  ein  30,5  cm-Oeschfi  tz  erhölit  aulse* 
stellt  nnd  versuchsweise  {Iber  das  vordere  hinwegKe* 
feuert.  Die  Versuche  haben  ein  trntes  Ergebnis  geliefert, 
hs  sind  anfänglich  SchOsse  mit  einer  Uebongsladuui:, 
dann  mit  (lefechlsladunK  gefeuert  worden,  wflbrend  Sich 
die  Besaizunu  im  unteren  l'urme  befand. 


Auf  der  Broi>klyner  Staatswerft  ist  für  den  <ie- 
schwaderkohlendampf er  „Vcstal",  der  auch 
für  MnnHinnitniisiiort  eingerichtet  werden  soll,  der  Kiel 
xelext  worden.  Geplant  war  der  Dampfer  schon  vor 
xwei  Jahren. 


Alle  vier  Liiiterseeboiite:  ,.V  i  p  e  r".  ./i"  a  f  .i  n  ni  1  a". 
„O  c  t  Q  p  u  s"  und  „C  u  1 1 1  e  i  i  s  h"  sind  vom  Stapel  ice- 
laufen. 


Alle  Wichtheeren  Penerschitfe  der  Ost-  und 
w  t ^.tkiiste  sollen  unter  Wasser  Signa Ixlocken 

LI  halten. 

In  einem  Jahre  werden  i.S  Linienschiffe  i  e  r- 
1 1 K  acut,  w  eiin  die  jclziKen  AnstreriKuntieu  des  Bureau  uf 


Conslructinn  auf  BcschlennlKung  der  Bauten  Crfuli;  haben 

werden.  Ms  müssen  dann  Iiis  zum  nächsten  Prühlni« 
4  Linienschiffe.  4  Fanzerkreuzer.  .1  Seouls,  4  Untersee- 
boote und  mehrere  Torpedobonlszerstörer  fertiu  sein. 

Von  den  Linienschiffen  ist  „Nebraska"  99.2^'  fertin 
und  w  ird  in  drei  Monaten  abKciiefert.  ..Mississippi"  und 
„idahu"  sind  so  gut  wie  ganz  fertig.  ^ew-Hampsbire" 
ist  64,7  <i>  fertig  und  wird  im  nSchsten  Prflhlimr  abge- 
liefert. 

Von  den  Pan2crkrcuzcrn  sind  „California"  und  „South- 
Dakola"  innerhalli  dreier  Monate  ferti«.  „North-Carolina" 
und  ..Montana"  werden  anianv'S  des  nichsten  lahres 
lertiK. 

Uic  3  ^^couts  werden  auch  in  weniger  als  zwölf  Mo- 
naten fertig. 


Die  Kolltrakte  für  fünf  Torpedoboots- 
zerstörer.  von  denen  2  aus  vorigem  Jahre.  aus 
diesem  stammen,  werden  nfichstens  ausgefertigt 
werden. 


I'iniKe  genauere  A  n  k  a  b  e  n  iifier  die  iiei  dem  i^au 
des  ..Connecticut"  (nrooklyii,  Staatswerftt  und  der 
..Louisiana"  (Nvwpnrt  News)  entstandenen  Kosten 
seien  nachstehend  wiedergegeben: 

Arbeitslohn  iiinl  iMaiir^ai :          Connecticut  Louisiana 
des  Schiffskörpers     *  »689  327 
der  Maschinenanlage  in77W<> 
der  Ausritstung  2(12926 
Sunmie    4  270  253     3  972  457 

Kosten  der  Beauisichtijcung. 
Rurcaukosten  usw.: 

Schiffskörper   94.395 

Maschinenanlage    ......  ]i49l) 

.■Xusrüstunn   1 323 

Zeichnerkosten: 

Schiffskörper  |flRS20  34245 

Maschinenanlase   31 311  12897 

Ausrfistnng   n  622  «WS 

.Abnahmckii^ii.  ti : 

Schiffskörper   30K2  3  LS2 

Maschine   1194  1 .154 

Nachträglich  hercclincte  Mehr- 
Kosten    —  120000 

Oesamtknsten  des  Schiifskörpers, 

Maschinen  nsw   4  53S 192     4  144912 

Panzer   1  ."ifii  (IfiS       I.W  291 

rurituinterbauten   242  9.S()  2.V)<>1S 

(lesamisiinmie  mit  Ausnahme  der 

Armierung  f  6.MÜ247  .S1WOH22 

Kosmos 


Patentbericht 


Ki.  ti5f.  Nr.  IKiOLS.  Vorrichtung  tum 
SchlieBen  der  Drossel  pla  ppc  bei  Schiffs- 
maschinen  zur  Verhinderung  des  Durch* 
gehens  der   Maschine  heim  Austanchen 

der  S  Ii  r.iii  Ii  L  ;i  11  J  i.I  i.- r *,  luhannes  Malthiesseii 
in  llditiljui lä.  Zub.il/.  i^iiiii  IViciitc  I5().?7.S  vom  IV.  h'e- 
bruar  !<>(«. 

Diese  V«)rnchtung  weicht  von  der  im  tieft  Nr.  6 
des  ..Schiffbau"  vom  28.  Dezember  1904  auf  Seite  2M 
und  255  bescbriebeneo  VorrichturK  nach  dem  Haupt- 

r^atoiit  l.%vt7S  im  wesentlichen  dadurch  ab.  daB  die 

l'il)crir:ii;iii'k  der  BeweKunv;en,  welche  der  Pumpen- 
ko:i>cii  l>ci  üeiierschieiluiig  der  nunnakn  luureuzahl 


gegcnAber  dem  Kreuzkopfbolzen  der  Kolbenstange  der 
Pumpe  aosfiihrt.  nicht  durch  (leslffnge.  sondern  durch 

Drahlzlivte  erfolKt.  so  daü  sie  nicht  mehr  nötiit  hat,  die 
i^umpe  in  der  Niihe  der  Drosselklappe  unterzubringen. 
Der  Kolticn  b.  auf  den  der  Wasse  JriiLk  Iicmi  AtJuiren 
der  Pumpen  wirkt,  befindet  sich  in  einer  zylinderischen 
\  erlanKcrunn  a  des  Kreuzkopfes  mit  dem  Krenzkopf. 
Itolzen  p  und  ist  mit  eitler  Stange  d  versehen,  die  sich 
beim  Vorschieben  des  unter  der  Wirkung  einer  Feder 
f  stehenden  Ko|l»eiis  b  nt^en  den  Kreuzknpf  mit  vnr- 
schiebt  niul  an  ihrem  unleren  Liide  einen  in  einem  seiiK- 
lecliieii  Schlitz  des  Kieu/kopiieiles  a  verschiebbaren 
liorizonlalen     iioi^tn    e     lräi;t.      Sobald    datier  ci 
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U -bcrschreifung  der  normalen  Tourenzahl  infolge  des  gestci- 
ijcrten  Wasserdruckes  der  Kolben  h  nebst  Stanue  d 
tiefer  in  den  Teil  a  iiiTK-uiy;edrii^kt  uird.  ikiIkti  sicli  der 
fiiilzeii  e  dein  unteren  Knde  des  Schlitzes  g,  und  diese 
lk\\ev;inu  wird  henui/.t,  um  das  Sehließen  oder  Wleder- 
ofinen  der  Drosselklappe  zu  bewirken,  zu  velcbem 
Zweck  an  dem  QestetI  h  ein  zweianniger  Hebel  i 
schwin^bar  k'elaKcrt  ist,  der  durch  DrahtzfiKC  x  y  mit  der 
Drosselklappe  in  \  erbindunn  steht  und  diese  daher  beim 
Umleicen  in  dem  einen  oder  anderen  Sinne  dreht.  Dieser 
Hebel  hat  bei  normaler  Tourenzahl  die  in  der  nach- 


stehenden AbbildunK  dargestellte  Las*^  Zu  seiner  Be- 
dienung ist  auf  dem  Kreuzkopfbnizen  m  ein  KabclfOmiiE 

gestalteter  Mebel  ri  o  schwinnbar  gelagert,  der  mit 
seinen  hakeiifurminen  F.ndeii  mit  [Molzen  I  und  1'  an  dem 
Hebel  i  in  f^inkjriff  kommen  kann.  Auf  dem  H'il/en  tu 
ist  außerdem  ein  Winkelhebel  p  schwingbar  Kclagert, 
der  durch  eine  Feder  n  bestindig  gegen  den  linken  Arm 
des  Oabelbebels  o  o  gezogen  wird,  gegen  den  er  sich 
mit  einer  Nase  stfltzt.  Mit  einer  an  seinem  Ende  vor- 
selienen  Blattfeder  s  stiitzt  sich  der  liehe!  p  außerdem 
hei  normaler  Tourenzahl  derartiii  «eiieii  eine  Absehrü- 
gunii  des  Bnl/ittse,  daß  die  f"'eder  s  bei  l'ehersclireitunk! 
der  normalen  Tourenzahl  aui  dieser  Abschraiiim^  nach 
oben  Kleitct  und  scMieBUdl  darüber  hinwet;  springt, 
sobald  der  Bolzen  e  am  unteren  Ende  des  Schlitzes  g 
ankommt.  Dadurch  verliert  der  Hebel  p  seinen  Halt  und 
wird  durch  eine  an  cini  r:i  ,>ni  Kreii/koi)!  starr  anKC- 
brachten  .Arm  r  beiestiKte  ZuKicJct  (|  luicli  links  herum- 
geschu  iiii^ccii.  so  daß  er  den  (iahelhchel  <>  vrieichialls 
nach  links  umklappt.  Hierbei  schUiKt  der  rechte  Arm  des 
Hebeb  o  mit  einem  Stift  t  zun.'ichst  negen  eine  Führung 
U,  die  SO  lang  ist,  dafi  bei  der  Aufwirtsbeweguag  des 
Kreuzkopfes  der  Stift  t  über  das  obere  Ende  blnweg- 


springt  und  der  Hebel  o  Retcen  den  Bolzen  t  des  Hebels 
i  anschlÜKt.  Ocht  hierauf  der  Hebel  o  wieder  abwärts, 
so  erfaßt  er  rmt  seinem  hakenförmigen  Ende  den  Bolzen  I' 
und  zieht  den  rechten  Arm  des  Hebels  i  abwärts,  wo- 
durch mittels  der  Drahtziige  x  y  die  DrosselUappe  ge- 
scbktsesn  wird.  Bei  den  nun  folgenden  Bewegungen  des 


Kreuzkopfes  schläft  am  unteren  Mnde  der  Bahn  ein  am 
Heitel  p  siarr  aiiK<  br.Kliie:  Arm  so  jfCKen  einen  An- 
schlag w  an.  dafi  der  „'aiiZL  Hebel  p  jedesmal  unter  \n- 
spannunt;  der  l'edi  rn  u  und  n  nach  rechts  heruniKc- 
schwungen  wird  und  die  an  ihm  vurgcschcne  Blattfeder 
s  auf  die  rechte  Seite  des  Bolzens  e  kommt  Das  Mit- 
nehmen des  Hebels  o  hierbei  vird  dadurch  verbindert, 
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daß  er  sich  mit  dem  Stift  t  kckcii  die  innere  Seile  der 
PfihrunR  11  stiitzl.  Bcwck«  sicli  alsdann  ininiRe  Ziiriick- 
Kclieiis  der  Tourenzahl  der  fiolzcn  e  wieder  nach  dem 
Dheren  Knde  des  Schlitzes  so  stützt  sicli  der  Hebel  p 
mit  der  HIattftder  s  wieder  Kcucn  seine  AhschrilKun« 
und  bewirkt,  dal!  durch  die  anuespannte  Feder  n  der 
Uchel  <>  in  seine  frühere  Laue  nacli  rechts  iimecklappt 
wird.  Das  hakeniürmiKc  Knde  des  linken  Arims  des 
Hebels  o  kommt  infolKcdcsscu  ühcr  einen  Dol/en  I  des 
Hebels  i  und  zieht  ihn  bei  der  niiclisteii  Abwiirtsbcwc- 
KiWK  mit  herunter,  so  dali  die  Drosselklappe  wieder  ne- 
offnei  w  irtl. 

Kl.  fö  d.  Nr.  IKl  747.  V  o  r  r  i  c  h  t  u  ii  jc  zur  t  r- 
h  o  h  II  n  K  der  S  p  a  n  ii  u  n  k  von  l>  r  u  c  k  I  u  1 1 . 
(lasen  und  d  e  r  k  I-  durch  H  r  w  fi  r  m  e  ii  mittels 
Thermit.  \  incenz  Kdler  von  Pebal  und  Keli\  Kiichs 
m  Pola. 

t^ie  neue  Norrichtunn.  welche  zur  Krli<»hiinu  des  \r- 
beitsvernioKens  von  zu  motorischen  Zwecken  zu  be-^ 
nui;<eiiden  Druckuaseii  oder  Druckluit,  z.  U.  bei  Toip_ 
dos.  dienen  soll,  ist  hauptsächlich  dadurch  ciecnartiu 
JaB  das  komprimierte  (las  oder  l.uft  zuniichst  ohne  Pr- 
wiirmunu  vom  Vorratsbehillter  über  Rohr  42.  44  und  4(> 
direkt  zum  Motor  ilurcli  ein  \  entil  4.1  strömt.  d;is  so 
konstruiert  ist.  dali  er  sich.  s<i  bald  der  Druck  intolvtc 
Verbrauches  im  \  orratsbehälter  für  die  Druckluft  ge- 
ringer wird,  vo'!  selbst  derart  umschaltet,  daß  von  da  ab 
die  Druckluft  durch  ein  Kohr  47  über  die  Vorrichtung  zu 
ihrer  hlrwärmuni:  I.  2  und  Leitung  4S  zum  Motor  geleitet 
wird.  Der  Veiitilkorper  .>ii  des  Vetitiles  4.<  wird,  wenn 
keine  Druckluit  zimelasseii  wird.  /uii;iclist  durch  eiue 
heder  .>h  i;e«en  seine  obere  Sitztlaclic  uedriickt.  Wird 
aber  Dnickliiit  ziiuelasseii.  so  uelantit  diese  durch  die 
Leitunu  47,  Vorrichlumr  I.  2,  LeiluiiK  4>  und  44,  auch 
in  den  kaum  über  dem  \  entilkurper  .So  und  von  hier 
durch  ein  Loch  ftl  über  das  obere  Knde  der  Ventilspindel. 


Dadurch,  dali  sie  auf  diese  drückt,  ist  sie  zu  AnianK. 
wciiii  die  SpamiunK  der  Luit  noch  eine  sehr  uruBe  ist, 
imstande,  den  \  entilkorper  S(i  entKeKcii  der  Wirkung 
der  Pedcr  ,Sft  aut  seinen  unteren  Sitz  zu  drücken,  so  daß 
also  die  Leitung  47  abgeschlossen  ist  und  die  Luft  beim 
Anlassen  des  Motors  über  die  Leitunu  44  direkt  zum 
Motor  .strömt.  Wird  alsdann  die  Spannung  der  Druck- 
luft allmählich  gerinKer.  so  daß  sie  nicht  mehr  imstande 
ist.  den  Ventilkörper  auf  .seinen  unteren  Korper  fest- 
/uiialten.  so  w  ird  dieser  durch  die  Peder  ?>b  KCKeii  seinen 
oberen  Sitz  gedrückt  und  damit  der  Weg  über  Leitung 
47  und  die  Vorrichtung  1.  2  zum  Anwürmen  freigegeben. 
Das  Therniit  befindet  sich  in  einem  in  den  Behiilter  I 
eingebauten  Tiegel  6  und  ist  zunilchst  durch  ein  dünnes 
Kupferblech  II  abgedeckt.  Seine  h'niziinduiig  erfolgt 
durch  eine  Zliiidpille  Kl  mittels  eines  Schlagbrilzens.  Die 
durch  das  Rohr  47  zuströmende  Druckluft  tritt  zunächst 
In  den  neh.'ilter  I  ein  und  gelangt  von  hier  durch  ein 
senkrechtes  f'^olir  16.  ]')  derart  in  de  nThcrmittiegel,  daB 
der  Strom  mitten  auf  die  Oberfläche  des  flüssig  gcwor- 
deneii  Thermits  trifft  und  bewirkt,  daß  dieses  seitlich  an 
den  Wandungen  des  Tiegels  hnchgedriingt  w  ird  und  die- 
selben stark  erwärmt.  Alsdann  durchströmt  die  Luft 
einen  in  dem  Reliälter  2  angeordneten  und  mit  horizon- 
talen Schlitzen  versehenen  P.insatz  \,\  an  den  ein  mit 
lotrechten  Schlitzen  versehener  Teil  14  derart  ange- 
schraubt ist,  dali  zw  ischen  beiden  ein  Ringraum  entsteht, 
der  mit  Drahtnetz  ausgefüllt  w  ird.  .Aus  dem  Behälter  2 
strömt  dann  die  Luft  durch  das  Rohr  4K  zum  Motor 
ab.  Damit  etwa  mitgerissene  Thermittteile  nicht  in  den 
Behälter  2  gelangen,  ist  unter  den  Diirchlaliöffnungen  in 
seinem  Boden  eine  Prallplatte  \H  vorgesehen  und  da- 
rüber iiocli  eine  (Jlocke  17.  Beim  Pinbau  in  einem 
Torpedo  w  ird  der  Behälter  I  unten  an  einem  Ring  25  be- 
festigt und  oben  an  einem  Pin.satz  24,  der  durch  einen 
Deckel  26  abschließhar  ist. 


Neuerungen  und  Erfolj^e 


Umformer  in   vertikaler  Anordnung. 
Die  in  Abb.  1  dargestellte  LImforinert>  pc  verdankt  ihre 


Abb.  1 


P.nlstehung  der  Aufgabe,  einen  Umformer  zu  bauen,  der 
lllr  die  UmfnrmiinK  von  Qleichstrom  in  Wechselstrom 


und  umgekehrt  bei  beliebigen  Spannungsverhiiltnis  soll 
benutzt  werden  können  und  eine  iiüjglichst  geringe 
( Iritiulfläche  zu  seiner  .Anfstellung  beanspruchen  .sollte. 
Diese  Aufgabe  wurde  von  den  Pelten  &  riiiillaume-Lah- 
niever-Werken  A.-O..  Frankfurt  a.  M.,  in  zweckmiiüig- 
ster  W  eise  dadurch  gelost,  dal)  der  aus  Wechsel-,  bezw  . 
I  »rehstrom-Synchnnmiaschinen  und  Oleichstrom-Neben- 
schlullmaschine  bestehende  Motor-Oenerator  mit  verti« 
kaier  Welle  ausgeführt  wurde.  Wie  die  .Abbildung  zeigt, 
ist  an  das  untere  Maschinengehäuse  die  quadratische 
tirundplatte  ilanschenartig  angegossen,  so  daß  der  Platz- 
bedarf des  Aggregates  der  denkbar  geringste  ist. 

I>iese  l'mformertvpe  läßt  sich  überall  da  verwen- 
den, wo  es  an  Platz  zur  Aufstellung  eines  Umformers 
mit  horizontaler  W  eile  mangelt.  Sie  kommt  insbesondere 
zur  Verwendung  als  Lademaschine  für  lilektromobile  in 
Städten  mit  Drehstrom-  oder  Wechselstrom-Netzen,  für 
(iewcrbebetriebe  usw.  P.in  ausgedehntes  .Anwendungs- 
gebiet finden  diese  Umformer  auch  in  der  Handels-  und 
Kriegsmarine  für  die  Zwecke  der  drahtlosen  Telegraphie. 
Hierfür  sind  der  Pelten  6c  Ouillaume-  Lahmeyer-Werken 
.A.-O.  neuerdings  über  l(K»  Stück  in  Auftrag  gegeben 
worden.  Abb.  2  zeigt  eine  Serie  dieser  Maschinen. 

Da  die  elektrische  Anlage  der  Schiffe  ausnahmslos 
mit  fileichstrom  betrieben  wird,  andererseits  aber  für 
große  Reichweiten  der  Betrieb  des  Induktors  mit 
Elementen,  bezw.  Akkumulatoren  nicht  mehr  genügt, 
miiO    der  Strom    mittels    einer  Wcchselstrumüiaschinc 
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erzeugt  werden.  Die  abgebildeten  Uniformer  bestehen  au^ 
einem  (jIcichstriim-NcbenschiuUniotor  von  U  PS.  Dauer- 
leistuiiK  und  einer  Wechseistrcini-Dynamn  iiir  eine  Lei- 
stung von  3.6  .  bei  cos  —  it.d.  Die  Betriebsspan- 
nung des  Motors  betragt  1117  Volt,  die  Wechselstroin- 
Dynanui  gibt  eine  tnaxiinaic  Spannung  von  Uli  Ndlt,  die 
inittels  eines  Regulierwiderstatides  von  2n  Stuten  bis  auf 
2U  Volt  herunterrejtuliert  werden  kann.  Die  Tourenzahl 


rung  eriolgt  durch  den  in  der  Abbildung  sichtbaren  Rin- 
iiillstut/en,  der  so  aniceordnet  ist.  dall  das  Ocl  auch  die 
ohersie  KiiKclicihe  stets  bedeckt,  während  andererseits 
die  eineiiariijie  (ilockenforiii  des  oberen  Lairerteiles  vcr- 
liiiidcri.  dal)  Oel  in  die  Ankerw  icklunu  tritt,  selbst  wenn 
sich  das  Schilf  staik  iieiKt. 

Uurcii  diese  sorgfältig  durcligcfillirtc  Lager-Kon- 
struktion wird  ein  Kerätischloser  und  ruhiKer  Lauf  des 


Abb.  2 


des  Aggregates  beträgt  normal  I.StNi  pro  jMinute.  und 
kann  durch  RetculierunK  auf  1390  ermäUiKt  und  auf  l^im 
erhöht  werden. 

Der  von  der  \\  echseistriini-I>\  naiim  erzeugte  Stmin 
wird  durch  zwei  durch  den  Anker  und  den  Kollektor  des 
Oleichstrom-Motors  liindurchKcführte  Verbindungslei- 
tuiigen  an  zwei  ScIikiirinKc  «eiiilirt.  die  sich  über  dt'tii 
Kollektor  befinden.  Beide  La^er  ues  üiniorniers  sind  als 
Kukiellauer  ausKeiiihrt.  und  zwar  dient  das  obere  Lauer 
als  Traglatjer  und  hihriinuslager,  wälirciid  das  untere 
LaKer  nur  als  Kührungslager  ausgebildet  ist.  r>ic  Schniic- 


Av'k'reKaies  erreicht,  der  auch  durch  die  Schwankungen 
des  Schiffes  hei  lioiiem  Seegange  nicht  unKfinstig  beein- 
flußt w  ird. 

Die  oben  rrw  älinteii,  für  funkentelegraphische 
/.wecke  besiinnnten  Maschinen  besitzen  infolge  zweck- 
mäßiger IkniessuiiK  der  Nuten  usw.  eine  Kurvcnform, 
die  den  Liebertritt  der  im  (icberkreise  auftretenden 
Hochfreijueiizschw  linjunnen  in  die  Maschiiienw  icklung 
verhindert.  Die  Maschinen  sind  deshalb  für  die  Zwecke 
der  l'unkentelegraphie  besonders  geeignet. 


Nachrichten  aus  der  Schiffbau-Industrie 

.Mitteilungen  aus  dem  Leserkreise  mit  Angabe  der  Quelle  werden  hierunter  gern  aufgenommen 


Nachrichten  über  Schiffe 


Stapelläufe 

Von  der  Werft  II  der  Pirnia  t:  w  a  I  d  B  c  rn  i  ii  k  - 
haus  in  Duisbur»  wurde  der  große  Riider-Schlcpp- 
daitipfer  „M  a  n  n  h  e  i  m  V"  für  die  Mannheimer 
D  a  in  p  f  s  c  h  I  e  p  p  s  c  h  i  f  I  a  h  r  t  s  -  <  1  e  s  c  1 1  s  c  h  a  i  t 
in  Mannheim  zu  Wasser  gelassen.  Der  Dampfer, 
der  eine  Länge  von  70.0  m,  eine  Breite  von  B.S  m, 
s/iwie  eine  Breite  über  den  Radkasten  von  IH.M  m  be- 
sitzt und  3,1  m  hoch  ist.  wird  mit  einer  Dreizylindcr- 
HeiBdampi-Maschine  von  etwa  'M)  i.  PS.  ausKcriistet. 
wozu  2  zylindrische  Schiffs-Dampfkessel  von  zusammen 
A4n  qm  Heizfläche  und  13  atm  Ueberdruck  mit  Schmidt- 
sehen  Ueberhitzern  den  nötigen  Dampf  liefern.  Dei 
Dampfer,  der  das  Mi5.  der  auf  den  Werften  der  Firma 
I^wald  Berninghaus  erbaute  Svhiff  i.st.  wird  mit  allen 
.Uli  den  modernen  Räderbooten  befindlichen  Hilfs- 
ma.schinen  ausgerüstet. 


Vui  der  W  erti  der  S  t  e  1 1  i  n  e  r  0  d  e  r  w  e  r  k  c  liet 
der  erste  der  für  die  Vereinigte  Bugsier-  und 
1' r  a  c  h  t  s  c  h  i  f  f  a  h  r  t  -  (]  c  s  e  1 1  sc  h  a  f  t  in  Ham- 
burg im  Bau  begriffenen  beiden  Schraubcn-f-'racht- 
dampfer  namens  „C  ni  s"  vom  Stapel.  Das  Schiff  w  ird 
;ils  Eindecker  mit  erhöhtem  Quarterdeck.  Back,  Brücke 
und  Poop  nach  den  RcKeln  des  (lermanischen  Lloyd  für 

die  Klasse  HH  100  K  (t't  aus  Stahl  erbaut;  die  Trag- 
fähigkeit beträift  S5n  t  .  Den  .Anforderungen  der  Neuzeit 
entsprechend  w  ird  der  Dampfer  mit  allen  modernen  Ein- 
richtungen, darunter  Dampfladewinden,  Dampfspill,  sow  ie 
Dampfsteucrapparat  versehen;  die  innenräume  werden 
zw  ecKiiuiUik'  ausgestattet,  tiiie  Dreifach-tfxpaiisions- 
iiiaschine  mit  2  Röhrenkesseln  wird  dem  Schiffe  im  be- 
ladeiieii  Zustande  eine  Oeschw  indiKkeit  von  8'';  kn  ver- 
leihen. 


Auf  der  Werft  von  N  (I  s  c  k  c  &  C  o.,  A  c  t.-Q  e  s. 
Stettin,  lief  der  für  die  Reederei  C.  Feuer  loh  in 
Stettin  erbaute  Passagierdampfer  „H  o  h  e  n  z  o  1 1  c  r  n" 
vom  Stapel.  Das  Schür,  das  nach  den  Vorschriften  des 
Germanischen  Lloyds  für  die  höchste  Klasse  der  kleinen 
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Kflstenfahrt  mit  Eisvcrstärkung;.  als  Qlattdecker  mit  lan* 
KCT  Briickc  erbaut  ist.  hat  folKende  AhmessunKen:  Länuc 
M  in.  Breite  5.2  ni,  Seitenhöhe  3  m.  TiefKanR  2M  rn. 
Kinc  pfcrdiKC  Dreifach-txpansiüDsnuscliKiu  verleiht 
dem  Schiße  eine  Oeschwiiidigkeit  von  12  kn.  Den  Dampf 
enteugt  ein  zylindrischer  Röhrenkessel  von  100  qm  HeiZ' 
fUldie  iiiid  13  Htm  Ueberdruck.  Acktern  im  Schiff  Uesen 
die  Wohnräume  fOr  den  KapitSn  imd  die  Besatzung, 
uiilirtiiJ  im  W^schiff  eine  KcraiimiKC  Kailitc  für  die 
Passagiere  vorhanden  ist.  Die  Decks  sowohl  wie  die 
Innenrinme  werden  LiLktnsch  beleuclitet. 


Swan,  Hunter  &  WiKham.  Richardson 
in  Newcastie«au-Ty ne  :  Tracht-  und  Passagier- 
damirfer  „Venezia"  für  Cyprien  Pabre  &  Co. 

in  Marseilles  für  den  Aiisw andererdienst  zwischen 
Italien  und  Ncw-York.  l.iinKC  =  143.24  m.  Breite  — 
15.70  i'i  2  I  »reifach-Rxpansiniisiii.ischinen  und  6  KroÜe 
Kessel.  licschwindiKkeit  -  lb,5  kn.  Das  Schiff  ist 
für  die  höchste  Klasse  des  l^ureau  Veritas  und  entspre- 
eilend  den  italienischen  und  amerikanischen  Vorschriften 
ffir  Auswandererschiffe  gebant  und  efngertchtet.  Es  ent- 
liiilt  24  Kabinen,  eine  LuxusValiitie.  «roBen  Speisesaal. 
Sclireib/Ininier.  Rauchsalon  uiiil  Dainensalon  für  50  Pas- 
sagiere I.  Khi'vsi  II  Deckshäusern  auf  dem  Brtickcndcck 
und  darüber.  aulSerJeni  Wohneinrricbtunicen  für  ISUi 
Zwischendecker.  sowie  ein  Hospital  mit  60  Betten. 


Probelahilett 

Der  fii  r  Rechnung  der  ..Norddeutsche  n 
I"  r  u  c  Ii  t  d  a  ;n  p  f  s  c  h  i  f  f  a  h  r  t  -  A  c  t.-<  i  e  s..  Kiens- 
I)  u  r  ß"  auf  der  K  i  d  e  i  w  l  i  i  i,  \  .  t  :  e  n  -  ( j  ^  s  i-  M  - 
Schaft,  T  ö  n  n  I  n  K,  erhaute  Mahl-ScIirauljen-frachl- 
damplcr  „Levensau"  machte  seine  Probefahrt  in  der 
Nordsee,  die  in  allen  Teilen  sehr  zufriedenstellend  aus- 
fiel, so  dall  das  Schiff  sofort  öhernommen  wurde.  OröBte 
l-iinge  fn.  91,44  nt.  Lfiiiuc  7:\v:<;chcn  den  Perpendikeln 
NH.(Ki  in.  icrofUe  Brcrte  aut  licii  ^l>ulllc^  li.yä  iii,  Seiten- 
hohe  bis  Hauptdeck  ,5.97  m,  Höhe  des  Brückcndccks 
2,13  III.  Hohe  der  Deckshäuser  2,14  m,  TragfähiRkeii 
335(1  t  d.  v>.  einschließlich  ßunker  bei  543  m  TicfKauK 
auf  hrcibord  der  Deutschen  Seeberufsgcnossenschait, 
ausgerüstet  mit  einer  Maschine  von  465,  T9R  und  1260  mm 
Zylinderdurchniesscr,  bei  <J<K>  min  Hub,  die  ihren  Dampf 
aus  2  Kesseln  von  /usanimen  290  am  HcizflJichc  und 
l.l  ;itni  l  I  Im  niruck  erhält  und  damit  dem  Schifi  helai.lfi 
eine  tieschwuidiiikeit  von  9  kn  verleihen  wird.  Scliift. 
Maschine  und  Kessel  werden  ii,ie>i  den  neuesten  Vor- 
schriften des  englischen  Lluyd  für  die  Klasse  lüü  A 1, 
Spezialaufsicht  und  der  Vorschrift  der  Seefwmfsgbnos- 
senachaft  entsprechend  erbaut  und  ausgerfistet. 

Der  auf  den  H  o  w  a  I  d  t  s  w  e  r  k  e  n  in  Kiel  für  die 
D  a  III  p  f  s  c  h  i  f  f  s  -  (1  e  s  c  1 1  s  c  h  a  f  t  ..M  y  r  c  n"  i  n 
Kopenlia>ten  erbaute  h'rachtdampfcr  „Huko"  er- 
ledigte die  kontraktliche  Prubeiahrt  zur  Zufriedenheit 
der  Reederei.  1^  Schiff  wurde  sofort  fibentommen  und 
trat  nach  der  Einnahme  von  Kohlen  seine  erste  Reise  an. 


Mit  dem  -mf  d-r  \\.:ri;  di.T  ^  t  r  t  t  i  ii  '  i  njcr- 
werke  für  die  K  o  ii  i  K  I  i  c  h  e  H  a  t  c  ii  b  a  in  ti  s  p  c  k  - 
t  i  o  n  in  S  w  i  ii  e  m  ü  n  d  e  neu  erbauten  Fiihrdampfer 
„K  e  h  r  w  i  e  d  e  r"  —  Bau-Nr.  581  —  wurde  eine  Probe- 
fahrt nach  Swiiiemilnde  unternommen,  die  in  jeder  Be- 
ziehUHK  zufriedenstellend  verlief.  Pas  S.hih'  ist  23,5  ni 
lantr.  7.0  m  breit,  3,(i  ni  hoch  «lul  ist  in  seiiien  Haupt- 
leileii  aus  Siiiir  t  riiiiiii.  /.n!  IV  f<in:<'- iii-l:  Art  P;ivsa^;iere 
dienen  eine  An^^ai)!  /u  tckituibiK  an  Deck  verteilte  Sitz- 
plfttze,  sowie  auücrdem  ein  Deckshaus  und  eine  Kajüte, 
die  in  gefälliger  Weise  ausgestattet  sind;  elektrisches 


Licht  Ist  Oberau  vorgesehen.    Der  Dampfer  Ist  femer 

zum  Transport  vim  Fulirw  erk  eiiik;crichtet  und  kann  auch 
zum  Schleppen  bcimt/i  werden.  Die  Maschine  ent- 
wickelt etwa  160  Pferdest;irken  und  verleiht  dem  Schiffe 
im  beladenen  Zustande  eine  Geschwindigkeit  von  9  kn. 


Ein  Hauptvorteil  der  Turbine,  dem  im- 
mer noch  zu  ufiiik'  Re;ie1itiinv;  >;eschenkt  wird,  ist  die 
Kerinije,  kaum  merkhare  Ah;iutzuii|i  ihrer  Teile.  InfnlKC- 
desson  ist  die  OekMinmiie  nach  jahrelangem  Betriebe  ge- 
nau die  xieKÜe  wie  am  Taxe  der  ersten  Inbetriebnahme. 
Von  den  f  iegnern  der  Schiffsturbiiic  w  ird  nun  immer  gel- 
tend trcmadit,  daß  Beweise  fiir  die  Richtigkeit  dieser 
tlehauptunu  bis  letzt  noch  nicht  erbracht  seien.  Diesen 
Pew  eis  /Ii  liefern,  ist  folgende  Tabelle  «eeisiilet,  die  sich 
auf  üit  beiden  ersten,  mit  (Parsons-)Turbinen  ausgerüs- 
teten Handelsschiffe  „King  Edward'*  und  «Queen 
Alexandra"  bezieht: 

..K  in«  K  d  w  a  r  d".  in  Dienst  gestellt  19t)l.  bis  Ende 
1906  107  631  Sm.  gelaufen,  ohne  dass  an  den  Turbinen 
Reparaturen  von  irgend  welcher  Bedeutung  vorgenom- 
men zu  werden  brauchten. 

1901     1902     1903  1904 

Anzahl  der  Tage 

50  110 


lOfj 


1905 
122 


1906 

123 


12  116  1.T6I1.S  19  253  20  906  21  406 

a,47  S.24  8,45  8.23  8.90  9.14 
1  e  X  a  II  d  r  a",  in  Dienst  gestellt  1902, 


im  Dienst 
Gelaufene 
wAhretid  dessen : 
OeiaufeneSm  pro 
t  Kohle 

.,0  II  e  e  11  A 

bis  Kmie  1906  92  691  sra  gelaufen,  ohne  dafi  an  den  Tur- 
hiiicn  Reparaturen  von  Irgend  welcher  Bedentaoff  vor- 
zunehmen waren: 

1902     1903     1904     1905  1906 

Anzahl  der  Tag« 

im  Dienst  :  106      125      123      113  109 

Gelaufene  Sm. 

wahrend  de  sen :  16590  19421  2999B  18439  18235 
OeiaufeneSm  pro 

t  Kohle:  8.14      8.11      7,44      9J0O  9.02 


Nachrichttn  von  dtn  Werften 

*^«>«^  und  WMt  4«r  Muflrk  »^«^ 


Aui  dem  von  der  Schiffswerft  v  u  n  U.  S  e  e  - 
beck  A  -O.  südlich  vom  l^troleutnhafen  in  Geestemünde  er- 
worbenen umfangreichen  Baugelände  sind  die  Arbeiten  zur  Er- 
richtAng  der  neuen  Werft  in  Angriff  genommen  worden.  Schon 

im  letzten  Herhst  waren  verseliiedeiie  V(,rarbeitcii  er- 
ledijit,  wie  NerlcKunu  des  Heieties  und  Jit  Anlage  voll 
Hntw.ls.serun^'skaiKilcn.  ( Üeicii/eitiK  erfolgte  die  Ver- 
leKunK  der  »ieicise  für  die  westliche  Seite  des  Hafens, 
auch  wurden  VermessuiiRen  usw.  vorjfenommen.  Seit 
einiger  Zeit  ist  ein  groBer  Trockenbagger  der  firraa 
Phil,  ffolzmann  6c  Co.  In  Frankfurt  a.  lA.  mit  dem  Aus- 
heben des  nndcMs  für  die  heideii  Kroßen  Trockciidoeks 
besciutitiKt.  i;i  denen  der  IJau  der  Schiffe  crfolKcn  st»ll. 
Der  BaKKer  leistet  unter  Umständen  i:  «lieh  .'(iflO  Kubik- 
meter. Zur  hortschaffunu  der  l^rdmassen  .sind  Gleise 
von  der  Baugrube  nach  dem  auUerhalb  des  Deiches  ge- 
legenen Schlickwatt  gelegL  Durch  den  AuOendelch  ist 
eine  Scharte  gebant,  da  das  aberHllssige  Erdreich  zur 
Aufhöhung  des  Watts  dienen  soll. 


S  t  e  1 1  i  n  e  r  M  a  s  c  h  i  ii  e  n  b  u  u  -  A  c  t.  •  0  e  s  e  1 1- 
schaft  „Vulcan".  In  dem  Geschäftsbericht  für  das 
verfhnsene  Geschfftsiahr  heißt  es:  Obwohl  die  Beschäl- 
tigung  unseres  Werkes  Im  Berichtsjahre  gegen  das  Vor- 
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lalir  eine  etwas  ansespanntere  gewesen  ist.  fällt  die  Roh- 
trewiniuifier  trotz  des  erzielten  Oberen  Umsatzes  etwas 

Kcringcr  aus  als  Im  Jahre  \90S.  D\tf  holten  Materialprelse 

wie  iiist'csonclere  die  sliin<!i>c  bti-i'^i-iulcn  Arbfitslöliiu- 
üben,  wie  sction  in  unserem  icu-ttattriifca  liciictu  >)iiv:t.- 
Jeutet.  einen  uniclinstiKcn  üinfluß  auf  die  Höhe  der  Dl 
stehunKskosten  aus,  so  daß  bei  allen  Licfcruniicn  nur  mit 
sehr  bcseheidcncn  ( lewinnziffem  gerechnet  werden  kann. 
Dank  den  soliden  Ürnndsätzen,  die  seit  Jabreo  iür  die 
AnfstellnnK  imserer  Bilanzen  mafiKebend  irewesen  sind, 
ist  es  jedoch  unserem  Unternehmen  selbst  1h  i  iicutieen 
Konjunkturverhältnissen  möglich,  bei  ausreiuiit:ndcn  Re- 
servcsteltuntten  wicULtuin  i  ine  Dividende  vf)n  14  "<  zu 
KCW'ihren.  h'iir  das  laufende  Jahr  sind  wir  sowohl  im 
Schiffbau  wie  in  der  Lokoniotivabteilung  ausreichend  hc- 
schfiftigt  Die  WitterimgsvertaAltnisse  des  Winters 
1906/07  haben  die  Arbeiten  der  Hamhnridschen  Wasser- 
bauvcrwnhuntc  für  die  Herrichtunir  Jls  Terrains  unserer 
küiiitii^Lii  ZweiiinicderlassunK  sehr  auinthalten.  so  daB 
wir  iiiiM  iATM  its  mit  den  ciKcntlichen  BaiKirluiicii  noch 
nicht  liaben  tve^innen  können;  wir  hoffen.  Mitte  di«se& 
Jahres  dicseibcn  in  AuKriff  zu  nehmen.  Ucber  den  Be- 
trieb der  fabrik  haben  wir  zu  berichten,  dali  im  ver- 
flossenen Jahre  an  grOfieren  Obfekten  fertiffRcstcllt,  bezw. 
inzwischen  abKeiiefert  w..rJ(.ii  sind:  Iin  Scliiffhai;:  Hie 
Torpcdojäner  „Niki"  iiiiJ  Jjc-ya"  li^r  tiic  KsüUjilicii  Hcl 
lenischL  Mar  ni.  Der  Doppelschrauben-Schnelldampfer 
J(ai&erin  Aukiisic  Victoria"  und  der  Kracht-  und  Passa- 
Kierdampfer  „Navarra"  für  die  HamburK-Amenka  Linie 
in  Hamburg.  Der  Doppetschrauben-Reichsiiostdampfer 
J»rinz  Ludwig"  Wr  den  Norddeutschen  Lloyd  In  Bremen. 
Im  Maschinenbau:  Außer  drn  Maschinen  und  Kesseln 
lOr  die  ah«elieierten  und  noch  im  Hau  befindlichen  Schiffe 
und  Lokoiiiiitivcii  wurilcn  ii.Tti',;t;fsii-lli :  In  >chitiskcsst : 
verschiedener  S.\5tciiiv.  ^  l.okoniotivkesscl.  s  j^chifis- 
dainpfmaschineii.  6  Dampf  pumpen.  Im  Lokomotivbau: 
ts  wurden  75  l-oltamotiven  an  die  Besteller  abgeliefert. 
In  Arbelt  befindlich  sind  noch  geblieben,  bezw.  neu  hin- 
zl^^ommen:  Die  Linienschiffe  „Pommern"  und  „Hrsatz 
WOrttemberK"  und  der  Turbinenkreuzer  „Stettin",  sowie 
1^  Hochsee-Torpedoboote  für  die  Kaiserlich  Deutsche 
Marine;  die  «roßen  transatlantischen  Schnelldampfer 
„Kronprinzessin  Cecilie"  und  „ßaunummer  2Hft"  mr  den 
Norddeutschen  Lloyd  in  Bremen;  der  Fracht-  und  Passa- 
Kierdaiiipfer  ..König  Wilhelm  II."  fDr  die  Hamburg-Ame- 
rika Linie;  die  Torp<?di|«ijr»r  .^spis"  und  „Velos"  fllr 
die  Königlich  Hellenische  Marine,  sowie  verschiedene 
Schiffskcssel;  auBerilcrn  Iii  iii>rtii:ilsi)iiri'^r  l.uk'  iuotu tp 
Zur  AblieferunK  an  üic  Bcsuilcr  Ktlangicn  wahrend  des 
Jahres  1906  F-rzeuRnisv  im  Oesamtwerte  von 
^075  4^8,42  M.  An  Versicherungsprämien  fttr  Feuers- 
xefahr,  Haftpflicht  und  Prnbefahrten  wurden  fOr  1906  In 
Saama  gezahlt  I988n6j0l2  M.  an  BeitrSgen  zur  Betriebs- 
(Pabrlk-)  Krankenkasse  .S6  2n6.6S  M  =  8.99  M  pro  Kopf, 
an  Beiträiien  für  ili^  rufall-T^Lriifsnenossenschaft 
178  956.00  M  =  .'s.f.i  M  p,o  Kopi.  an  lieiträgen  für  die 
lnväliilit;(ts-  Dii  Altersversicherung  51  972,M  M  — 
S.31  M  pr'i  Kdpt  (die  soziale  (iesetzgebung  belastete 
unsere  Ocst Tischaft  daher  im  Jahre  1906  mit  Summa 
287I344>7  M  =  4S^1  lA  pro  Kopf  der  Arbeiterschaft), 
an  Beitragen  fAr  die  Beamten-Pensionskasse  d(t71^..S4i  M. 
an  sonstigen  freiwilligen  l'iiterstützungen  für  Beamte  und 
Arbeiter  5625,00  M.  an  Mteren  Unfall-Fntsch.'idiguugeii 
.(III  Orniui  il.  s  H.ifipf!iihi;;i.'-.ri/Ls  I7H6.JMI  M.  an  diversen 
Abgaben  und  Steuern  .4*i4h*>Ii.9(I  M.  Die  diversen  Steil- 
em USW.  und  die  der  (Jesellschaft  durch  die  soziale  <ie- 
setzgebnOB  auferlegten  Lasten  betrugen  demoach  ins-, 
gesamt  673818.67  M  d.  i.  fast  m  %  des  Aktienkapitals. 
Die  h'^icfiste  A fla-ücrzalil  v, 'ihrLiid  c;cs  lalircs  I'JrKi  ht- 
trug  6424,  die  niedrigste  (>l.i4.  an  Lohnen  wurden  ins- 


gesamt 771082746  M  gezahlt  Von  den  Erträgnissen 
des  OesdiAftsiahres  1906  bringen  wir  Abschreibttacen 
im  Betrage  von  2028531,17  M  in  Vorschlag.  Hiervon 

entfallen  auf  Gebäude.  Maschinen.  Werkzeuge.  Uten- 
silien, Oefen,  elektrische  Kraft-  und  Lichtanlagen  durch- 
schnittlich 6'i  ;  wegen  Ahtrancii  eines  größeren  Fabrik- 
grundstQckes  haben  wir  auf  eirund-  und  i3odenkonto 
20151^  M  abgeschrieben.  Für  den  verbleibenden  Rein- 
gewinn von  i98)87S.85  M  bringen  wir  abereinstim- 
mend mit  der  Bilanz  und  dem  Oewinn-  und  Veriust- 
konto  folgende  Verteilung  in  Vorschlag:  Rescrvcrbau- 
fonds:  gemiiß  §  .IS  der  Statuten  99  09.4.79  M.  außerdem 
58  988.09  M,  Deamten-Pensions-Witwen-  und  Waisen- 
Kasse  des  „Vulcan"  75  000.00  M,  Ausstellungs-  und  Ver- 
suchskonto 6OO00JÜ0  M.  Kirche  zu  Bredow  5(HX),00  M, 
Kinderbewahrschnte  zu  Bredow,  UnterstQtzungen  and 
für  sonstige  wohltStige  Zwecke  und  Ootationen  an  Be- 
amte und  Xrdeiter  aus  Anlaß  des  POifihriceii  nesteliens 
der  Oesellscliait  172(>«2,86  M,  Tanticnirü  i;cniaU  S  35 
der  Statuten  III  111.11  M;  Dividemlpn:  fiir  4iKK)  Stück 
Stammaktien  ä  mt  M  14  '''^  oder  S4  M  auf  Dividenden- 
schein Nr.  41:  .»6  000  M,  für  7600  Stück  Stammaktien 
Lit.  B.  k  lOOD  M  14 oder  140  All  auf  Dividendenschein 
Nr.  20:  I064nnn,(m  M.  Die  Attszahlong  der  Dividende 
Vierden  wir  v.rl-elaltlich  der  (lenehmi;rnn'.r  dtirc!i  die 
licneralversaiiimliiitg  schon  vom  25.  Mai  er.  ab  tjci  den 
Bankhäusern  Wni.  Schlutow  in  Stettin.  Berline-  liatidels- 
Uesellschaft,  S.  Bleichröder  und  Delbrück,  Leo  &  Qo. 
in  Berlin  vornehmen. 

tiNcnwerke.  Walzwerke 

Die  Produktion  von  u  r  a  1 1  s  c  ti  c  m  Eisenblech 
/  II  m  D  a  c  h  d  e  c  k  c  n.  das  bereits  im  Jahre  1906  keinen 
großen  Absatz  fand,  hat  fast  in  allen  dortigen  Werken 
abgenommen.  So  haben  die  Werke  auf  den  Possesions- 
ländercien  im  Jahre  1906  von  diesem  Eisenblech  im 
ganzen  2  88.1417  Pud  hergestellt  gegen  3  062191  Pud  im 
Jahre  19(t5.  3825  M5  Pud  im  Jahre  l'JiM  4(i^n4S7  Pud 
im  Jahre  190.?.  Auch  in  den  Eisen erken  auf  iirivateii 
Liindereien  macht  sich  ein  liedeuttnJer  KiieKicani;  in  der 
Produktion  von  Dachblech  bemerkbar.  Nur  das  Lisw  en- 
scbe  Werk  des  Oralen  Schnwatow  hat  seine  Dachblech - 
Produktion  im  verflossenen  Jahre  auf  1262160  Pud  er- 
höht, wahrend  dieses  Werk  1903:  921317  Pud,  1904: 
I  049  9ti0  PutI  inul  !0(i5:  1  164  822  Pud  produzierte.  Die 
Herstellung  von  S  o  r  i  c  n  e  i  s  e  n  haben  einige  uralische 
Werke  im  Jahre  I90^i  nicht  nur  nicht  vem  ituUrt,  son- 
dern sogar  gesteigert.  Zu  diesen  Werken  gehörten  die 
Werice  der  Bezirke  von  Werchne-Isct.  welche  128395 
Pud,  nnd  die  von  Nisbny-Tagil,  die  1 738 125  Pud  Sorten- 
ciscn  fabrizierten,  Klnige  Werke  blieben  auf  ihrer 
früheren  Hohe  der  Pniduklinn,  w  filirend  die  Werke  des 
Bezirks  Sysscrf  ihre  l'rcduktion  vnn  Sortcncisen  Ins  auf 
214  978  Pud  verminderten,  ^;s  ist  hierbei  in  I'.etracht 
zu  ziehen,  daB  die  Werke  infolge  von  Arbeitseinstellun- 
gen längete  Zeit  außer  Betrieb  waren.  Im  ganzen 
liaben  die  nralischen  Eisenwerke  auf  den  Possessions- 
irmdereien  Im  Jahre  1906  an  Sortenelsen  2806137  Pud 
hergestellt  gegen  2M9ttf><>  Put!  im  dahre  IW^.  2  677.5.59 
Pud  im  Jahre  1904  und  121  775  i'ud  uti  Jahre  190.5. 
fn  den  privaten  Eisenwerken  hat  die  Produktion  von 
Sorteneisen  nur  in  den  Werken  des  Bezirkes  Kyschten 
und  Bjolorzietzk  abgenommen,  in  aliea  übrigen  Eisen- 
werken hat  sie  zugenommen.  Im  ganzen  sprechen  die 
angefOhrten  Daten  für  einen  gewissen  Aufschwung  der 
tiralfscben  Werke  in  der  Herstellung  von  Sorteneisen. 
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Fabriken 

Iii  Wieshaüen  ist  ein  neues.  |>()ni|H)scs  Kurhaus  cr- 
iicht«U  das  am  12.  Mai  d.  J.  ia  Anwesenheit  &  M.  d«s 
Kaisers  eröffnet  wurde.  Es  interessiert  Iiier  Iwsonders 

vlic  umtaniire!i.'K  iiiu(  tnodcrnc  BcIciichtuntJsanlaKe.  dit 
vun  der  hirnm  1. 1  l  k  1 1.  -  A.  -  <].  v  o  r  m.  C.  B  ii  c  h  n  c  r. 
W  i  c  s  h  ji  d  c  II.  .iiiskiet'iihrl  v\  iirde.  Uth  die  Kceixuctstc 
hcIciiclitutiK  ermitteln,  wurdi-ii  aiilternrdcntlich  um- 
fangreiche Beleudltunssprobcn  und  McssunKCn  an  Ort 
und  Stelle  vorKenomrnen,  hei  denen  die  besten  BoiEcn" 
lampensysteme  miteinander  konkurrierten.  Es  wurde 
nidit  allein  auf  absniut  iuhit;cs  l.iclit.  sondt-rn  auch  aui 
einfachste,  hetriebssiciterstc  Konstruktion  und  latiije  Koh- 
leiidauer  hei  KÜnstiKster  Stroinausnut/unv;  geachtet.  Bei 
diesen  Vcrsuclicii  uini;  die  ReKina-BoK'enlanipenfahnk, 
Köln-Salz,  mit  iliren  Reeina-  und  Helia-Lanipeii  als  Sic- 
xerln  liervor.  P&r  die  Beleucbtnng  des  großen  Konzert- 
saales wurden  Resina-BoKcnlampen.  in  schwere  Lüstres. 
die  mit  cnieni  Kranz  Nernstlan'P^  i'  iiriLiiin  ii  --iikl.  iMoti- 
tiert.  I)(e  Renina-Bokfcnlainpcti  \\ii\Ilm  hn.i,  iliiwi 
siiiikhKiii  Brenndauer  \*i.;;t.ri,  .;L\\:iirt.  weil  das  Herun- 
terlassen dieser  l.iistres  selir  schwierig:  ist.  so  dass  man 
Jetzt  erst  dann,  wenn  neue  Nernstl)reimer  einzusetzen 
Sind,  neue  Kuiilen  einzufügen  braucht,  für  die  Beleucb- 
tnng der  Wandelhalle  und  anderer  LokalitSten  sowie  der 
Parka n'a'K'cn  wurden  da.  wo  die  Breuiid;iiuT  ^  on  ca.  5li 
Stundi.li  ^<.i!iiv:te.  Belia-Boucnlampen  \ci wendet,  und 
dftrt,  \\i<  OiL  BreundanLi  inilHvliiik't  ttw'as  erhöht  wer- 
den niusste  und  auch  die  Stromst  irkc  mehr  als  bbt)  Watt 
per  Lampe  betragen  sollte,  Rcgijia-Bouenlampen  niil 
dünnen  Heiiakohlenstiften.  Hierdurch  erreichte  man.niii 
den  Rexina-Bogentamiien  dieselbe  gflnstige  und  ruhige 
Lichtw  irkuiiK  wie  s\f  mit  iI'mi  Hclialantpen  erzielt  wurde. 

I'iir  die  BcleucliUiiu'  nu  ll !•.  ri' i  Kandilaher.  die  xmi 
Herrn  Professor  \  imi  1  Ii  i  e  r  s  c  h  .  M  u  ii Ii  c  i 
entworfen  sind,  wurden  neue,  umgekehrte  Bouenlanipen 
nach  dem  Regina-System,  wobei  der  Lichtputtki  oberhalb 
des  Regelwerkes  sitzt,  verwendet.  Diese  Neuerung  ist 
fflr  indirekte  Relenchtuncr  und  Kandelaber,  an  Pnrtal- 
einKiliiKen,  Thr:(tr  i  i.  'isw  .  m  'i:  \  M-teilhait,  da  .laiiii  7.  B 
über  der  Kandctulsti .-.uppfl.  ju.s  der  das  l.icia  .msstr.ili- 
len  soll,  kein  Regelwerk  anKebrachl  zu  Aii.kii  lit.uicht 
und  somit  dt  r  vnrneliniere  Charakter  des  Kandelabers 
gewahrt  wird. 

Die  sehr  geschmackvollen  Armatoren  xu  allen 
Bogenlampen  sind  von  der  Allgem.  füectr.  Oes.  Berlin. 

die  schweren  l.iistres  iirul  K.iikK-I.iIh  i  v  nii  t!cr  Pirma 
Stütz  (Sc  Co..  in  Stiitt:.;art  iiiii!  üi  i  <  ias.i|)i>aral  und  OuU- 
wtrk  -\--<'i.  in  Main/  m  al'.rL-id  Kaiivkkiber- 

lieferuiiü  den  Siemens  Schukertw  crkeu  übcrtraKcn  wor- 
den ist. 


Der  Zuwachs  zu  der  h'  I  o  1 1  e  des  Nord- 
deutschen Lloyd  w ird  auch  im  lautenden  Jahre 
wieder  ganz  erheblich  sein.  Die  üesellschait  hat  zurzeit 
13  Dampfer  in  Bau:  bei  dem  Stettiner  „Vulcan"  den 
Schnelldampier  ..Kronprinzessin  Cecilie"  Uu.  20  (KW» 
Br.-Reii.-Tons  und  43fKMl  i.  PS.)  und  einen  «rollen  Passa- 
gier- und  Krachtdampfer  (ca.  27lt(i(i  Br.-Reif.-Tons  und 
2(*UÜ0  i.  PS.),  hei  Tecklenbori;  in  fieesleiniinde  emeii 
l*aasagier-  und  Frachidampfer  des  verttrolierten  Barha- 
rossa-Typs  (ca.  17  000  Br.-Keg.-Tons  und  14  000  i.  PS.), 
hei  der  Aktiengesellschaft  ..Weser"  in  Bremen  eben- 
falls einen  Passagier-  und  Prachldampfer  (ca.  1700(1 


Hr.-ReK-Tons  und  lAiHUt  i.  FS.J,  sowie  die  Rcichspost- 
dampfer  ..doeben"  und  ..Llitzow  ',  ein  verbesserter  Typ 
der  Peldherrnkiasse  (ca.;  9000  Br.-Reg.-Ton«  und  6600  i. 
PS.),  bei  der  Werft  von  F.  Schichau,  Elbing.  ein  Schwe- 

steischiff  des  Pampfers  ..Kleist"  derselben  Klasse  fc:i 
VdiHi  I^.-Ren.- Tons  und  (ifii«)  i.  PS.),  bei  dem  Bicinci 
„Vulcan"  in  \  »  «esack,  2  Fracht-  und  PassaKierdanipfer 
tca.  (KiiMl  Br.-Rett.-Tons  und  .«(H)  i.  PS.)  .sowie  2  Pracht- 
dampfer (ca.  ,S6iM>  Br.-Reu.-Tons  und  2ft50  i.  PS.),  und 
endlich  bei  Henry  Koch.  Lübeck.  2  Frachtdampfer  (iir  die 
OrientkUstenfatirt  (ct.  l«50  Br..Reg.-Ton$  nnd  750  i.  PS.). 
Die  gesamte  Flotte  des  Nrrddeulschen  I  t^ycl  einschließ- 
lich der  Neubauten  hettant  zurzeit  1<>7  Iiaiiipiei,  2  Schul- 
schiffe und  IS2  Leichteriahrzeune  und  Kohlcnpriihnic 
mit  einer  OesarnttonnaKe  von  7Sf>5lM  Br.-Re>;.-T<ms  und 
599  609  i.  PS.,  eine  Riesenilotte.  die  diese  Bremer  Reederei 
an  die  zweite  i^tetle  sämtlicher  Reedereien  der  ganzen 
Welt  stellt. 


F.  i  II  e  Ii  c  ni  e  r  k  e  n  s  w  e  r  t  e  N  e  u  e  f  u  n  vr  i  m 
I  t  a  n  s  a  1 1  a  II  I  i  s  c  h  e  n  S  c  Ii  n  e  1 1  d  a  tn  p  f  e  r  d  i  e  ii  s  t 
wird  der  Norddeutsche  Lloyd  in  Bremen  in  der  Hand- 
habung der  Verpflegung  der  Passagiere  auf  seinem  neuen 
Schnelldampier.  der  ..Kronprinzessin  Cecilie".  in  Anwen- 
dun«  bringen,  die  von  den  Reisenden  ohne  Zweifel  tnit 
lebhailcrp  Hniall  :»e«rijßt  werden  um;!.  W  atucuil  auf 
den  Sciineildampiern  bisher  das  rablt-U  li!)ic-S\  stein 
üblich  war.  d.  h.  w.-ihrend  seither  die  Passagiere  zu  i;lci 
eher  Zeit  an  laugen  Tafehi  speisten  und  die  Dinerstuiidc 
durch  Fanfaren  angekflndtgt  wurde,  wird  auf  der  JCron- 
prinzessiü  Cl^I'Il"  ein  regelrechter  Restauratinnsbctrieb 
herrschen  1  iii^e^eii  iriiherer  MtiblicrunR  ist  der  Speise- 
saal I.  Kkisve  iler  „Kronprinzessin  Cecilie'  statt  der  lan- 
gen Taieln  mit  76  kleinen,  runden  Tischen  für  2.  5  und 
7  Personen  bestellt,  während  >»röUere.  rechteckige  Tische  nur 
an  den  Llngswlnden  angeordnet  sind.  Das  Dinner  wird  nicht 
meltr  zu  einer  festgesetzten  Stande  fiir  samtliche  Passa- 
■jj^n-  /iis^eich  beginnen,  sondern  sich  zwanglos  auf  meli- 
•  cic  Stunden  verteilen,  wiihrend  welchen  die  Reisenden 
wie  in  einem  (irnllstadi-F^esiaurant  kommen  und  neben 
küniicn.  w  aiiii  sie  wollen,  um  nach  Belieben  ihr  Mahl  ein- 
zunehmen. Man  kann  sich  zu  einer  bestimmten  Stunde 
verabreden,  imi  im  fr&hlichen,  kleinen  Kreise  zu  dinie- 
ren, ohne  befürchten  zn  mflssen,  durch  allzu  groBe  Feier- 
lichkeit einer  Table-d'höte  gestört  zu  werden,  während 
andererseits  der,  w  elcher  einem  geräuschvrillen,  tcemcin- 
saiTicn  .Mahle  abhold  ist.  ^  lI  ungeniert  sein  Diner  iiir 
sich  alli'in  servieren  lassen  kann,  i^abei  kann  entweder 
nach  eiiu  r  festen  Speisefcpige  oder,  falls  man  Wfinsclic 
nach  irgend  etwas  Besonderem  hat.  auch  nach  der  Karte 
gespeist  werden.  Auch  fiir  die  ilbrigen  Mahlzeiten  (Früh- 
stück. I.imch)  gelten  dieselben  Anordnungen,  wie  für  das 
Dinner  \\r  Preis  des  SchiffsbHlefs  bleibt  nach  wie  vni 
Icrselhe.  i'nd  die  Passagiere  brauchen  für  die  nach  dci 
Karte  besielllcn  Mahlzeiten  kciueswcKS  lH:s<«iders  zu 
bezahlen. 


\\  t>  Ii  ]  f  a  h  r  t  s  e  I  n  r  i  c  h  t  u  n  gen  der  II  a  iii  - 
I»  u  r  g  -  \  m  e  r  i  k  a  L  i  ii  i  e.  Angesichts  der  Bcharrlicli- 
kcit.  mit  der  sich  die  sozialdemokratische  Agitation  des 
Schlagwortes  von  der  ..sozialpotitischeii  VerstihiAiislosi«:- 
keit  des  deutschen  Uiiteriielimcrtums"  bedient,  ist  CS  ge- 
rechtferti;;t,  inntiei  wieder  aui  die  ei treuliche  F.ntwick- 
liing  der  W oldiahrtspileK'-  iiii/iiweisen.  die  insbesondere 
Uliscrc  ikiitscheit  «irollbetrielit  in  dem  Vusbau  ihrer  der 
s«izialei!  I  ursorge  diciu-iulen  Institutionen  erkennen  las- 
sen. Zu  den  Unternehmungen,  bei  denen  diese  günstige 
entwicMnng  mit  besonderer  Dendtchkelt  hervorgetreten 
ist,  darf  auch  Hamburgs  grABtes  wirtschaftliches  Unter- 
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nehmen,  .lic  Hartihtirg- Amerika  Linie,  gezahlt  wcrileti. 
Die  \V<iiil!aliitseniiiciiiu(igcn,  üic  die  riescllschait  iii  dem 
Bestreben,  die  wirtschaitliche  Lajcc  \;i.;(.s!i.!l!i.ii 
und  Arbeiter  auch  über  das  durch  die  staatliche  Ar))ei- 
tersctnit/.Kesetzcebutig  Kew<ihrie  Mali  hinaus  sicher  /u 
stellen,  ins  Leben  eeruien  bat»  sind  iu  den  letzten  Jahren 
nach  Zahl  und  Umfaite  in  steter  Zunahme  begriffen.  Die 
jährlichen  Bcitr;'v:c  ;tor  (lesillschait  zu  Jiescfi  P.inrich- 
luniren  haben  sicii  wuhn-iui  iIli  letzten  zehn  Jatirc  von 
192  (NHt  M  auf  1  021  (KM»  M  litstciKert,  und  die  Kcsainlen 
ZuweiidunKen  während  des  letzten  Jahrzehntes  stellen 
sich  auf  5  083  00(1  M.  Neuerdings  hat  die  Gesellschaft 
innerhalb  ihrer  Betriebsorganisation  auch  eine  besondere 
soziatpniitische  Abteilnne  ireschaffen.  der  die  weitere 
Au5,>;cstiiltun-.;  Jicscr  W'ililfalirtscinrictituiVK'cn  ?ur  Aui- 
stal'L'  t;Lriuicli;  wunkii  is;.  Den  c.-sttii  J'Jat-c  nach  Um- 
iari;;  uikI  HciK  iitiint;  iiini:iit  unter  den  bestehenden  Wohl- 
iahrtscinrichlungeii  die  im  Jahre  I8S8  gegründete  hiva- 
lides*«  Witwen-  und  Waisen-Pensionskassc  für  die  stän- 
digen BurcauangestellteD  der  Hamburg'Amerika  Linie 
und  die  Kapit;ine.  Oifiziere  und  Unteroffiziere  der  Flotte 
der  (lesellschaft  ein.  Diese  Institution  hat  sich  in  den 
17  Jahren  ihres  Bestehens  auOcrordentlich  günstig  zu 
entwickeln  vermocht  Nach  der  neuesten  Jahresrech- 
nung  betrügt  ihr  Vermögen  3  844  0(HI  M.  Es  ist  in  den 
beiden  letzten  Jahren  um  rund  eine  Million  Mark  ge- 
wachsen. Die  Zahl  der  Kassenmitgiieder  hat  durch  dk 
mannlKfachen  Betriebsausdehnunsen,  die  iedesmal  einen 
Zustrom  neuer  BLanitcrt  (lefii!y;e  hatten,  schnell  zuge- 
mmimen.  Am  f:iKk  Jes  .ctzten  Jaluts  «cluirten  2339  Mit- 
ÄliLilcr  ikr  Kassu  an.  Die  Kijinalimcii  der  Kasse  bi.--iL-ffi' 
sich  mi  Jahre  mtb  aui  651 CKX)  M,  die  AuÄsabeii  aui 
l48  0(Kt  M.  Von  den  Einnahmen  wurden  298  000  M  durch 
die  Mitgliederbeiträge.  188000  M  durch  die  regchniißigen 
Zuschüsse,  sowie  die  Cxtrazuwendunxen  der  Oeseilschaft 
auf scbra eilt  Her  Rest  floß  der  Kasse  aus  den  Einnah- 
men hir  die  Scluiisbesichtigungen.  sow  ie  aus  den  Erträg- 
nissen der  liiiidkmizurte  /.u.  XUn  Jen  Xusjcalien  ticlcu 
136000  M  aui  Pensionen,  die  an  139  Fcrsunen,  und /.war 
an  49  Invaliden  und  90  Witwen,  an  letztere  auch  für 
69  Kinder,  gezahlt  wurden.  Es  kennzeichnet  den  guten 
Stand  der  Kasse,  daß  das  Verhältnis  zwischen  Ausgaben 
LiiiJ  lüiinahinen  seit  lant;cm  ein  stabiles  ist.  Die  Aa$- 
^dlmi  biiui  dutcli  die  l-.miiahmen  viermal,  im  letzten 
lahre  sogar  i:iii(i;Kil,  gedeckt.  ^d\<>n  die  Zuscln'issu  ilcr 
Hamburg-Amerika  Linie  —  es  sind  der  Kasse  m  dein 
Zeiträume  1888—1904  Inigesamt  1  337  000  M  ^  on  der 
OeseUscbaft  aberwiesen  worden  —  würden  ausgereicht 
haben,  samtliclie  an  die  Kasse  gestellten  Anforderungen 
zu  erfiireii  I>ic  Bciriebskrankenkasse  der  Hamburg- 
Amerika  Liine  /.alilt  nach  Ihrer  letzten  Abrechnung  am 
Schlüsse  les  letzten  Jahres  4416  Mitglieder.  Sie  hatte 
im  Jahre  ivuh  als  Krankengeld.  Arzthonorar  usw.  im 
stanzen  Mihmu  M  verausgabt.  Die  Einnahmen  stellten 
Sich  auf  204  000  JM,  von  denen  mim  M  durch  die  Mii- 
eliederbeitrage  aufgebracht  und  76000  M  von  der  Ham- 
hurg-Amerika-Linie  zugeschosieii  wurden.  Das  Ver- 
möKcn  der  Kasse  ist  jetzt  auf  ISS  000  M  angewachsen.  — 
\n  Beitriik'en  zur  Tiifall-.  Alters-  und  Invallditfits-\er- 
sicherung  hatte  die  ».iescilschatt  im  veruanccncn  Jalire 
5te(KK)  M  zu  zahlen.  —  Zur  Relcgetu  iene;i  Unterstützung 
v<Mi  Beamten  oder  Arbeitern,  die  unverdient  in  Not  ge 
raten  sind,  hat  die  Gesellschaft  eine  besondere  Linter- 
stützungskasse gegründet,  deren  Einnahmen  sich  aus 
einem  Teile  der  Erträgnisse  für  Schiffsbeslchtignngen, 
ienier  ans  dem  h"r!(;s  \nn  Ansichtspostkarten  usw.  zu- 
«iammeiisetzen.  Pie  K.issl  \er:iiv:t  gegenwärti«  über  cm 
Vermögen  von  IS^iKki  M.  /mi  riiter-.iiii/nii<  solcher 
Attgestetiten,  die  nach  treuer  Pflichterfüllung  infolge  von 
Invalidttlit  aus  den  Diensten  der  OeteUsehaft  Ma«cbei> 


den.  ohne  nensionsbcreeiitiv'i  /n  Nein,  ist  vor  einigen 
Jahren  ein  bcsoiulerci  Litttrstiit/ungsfonds  unter  dem 
Namen  Vutcranenstiitung  der  Hamburg-Amerika  Linie 
<eschaiicn  worden.  Die  ihm  aberwiesenen  Beträge 
w  aren  anfangs  zur  Orlindung  eines  Altenbeims  für  in- 
valide gewordene  Angestellte  reserviert  worden.  Die 
Oesellschaft  gelangte  jedoch  bei  der  weiteren  f^earbei- 
lung  dieses  rrniektes  7ii  der  1  ein  r/eunung.  daß  der  mit 
der  Stiftung  healiisiciiiiuic  Zw  «ick  besser  durch  die  Ge- 
währung jährlicher  deUlunterstützungen  erreicht  würde. 
Üas  Vermögen  der  Veteranenstütung  ist  jetzt  auf 
.146000  M  angewachsen.  —  Die  neueste  Scbdp^g  der 
Gesellschaft  auf  dem  Oebietc  der  sozialen  Fürsorge  ist 
die  flllfskasse  für  Arbeiter  der  Mamburg-Amerika  Linie. 
Sie  soll  die  Leistungen  der  Betriebskrankeiikassen  inso- 
fern ergänzen,  als  sie  ihren  Mitgliedern  bei  Kiankliciten 
IM  deren  Familien  oder  In  hallen  sonstiger  Hilfsbedürftig- 
Keit  Unterstützung  gewährt.  Als  Orflndungsionds  hat  die 
Oesetischaft  der  Kasse  einen  Betrag  von  200  000  M  über- 
wiesen. 


Während  der  letzten  zwei  Jahre  herrschte,  wie  der 
norwegische  Vizekonsul  in  Oulfport  (Mississippi)  seiner 
Regierung  berichtet,  in  den  fOr  die  Holzverfrachtung  in 
Betracht  k  jmmenden Häfen  amMexikanischcnOol f  ei  ;ie 
große  Nachfrage  nach  kle  inen  Segelschiffen,  welche 
zwischen  2.S0  «nd  4.S0  m  sup  foot  Pilch  pine-Hol/  aufzu- 
nehmen vermögen;  es  scheinen  Aussichten  vorhanden  zu 
sein,  daß  der  starke  Bedarf  an  Schiffsraum  dieser  Art 
noch  einige  Jahre  anhalten  wird.  Von  den  H(»lzexpor- 
teuren  werden  sehr  gute  Prachtsätze  gezahlt,  und  die 
englischen  und  amerikanischen  Schiffer,  wtlelu  m  die- 
sem (leschäfte  engagiert  sind,  finden  es  sehr  ioiinend. 
Alljährlich  kommen  etwa  Holzladungen  in  den  Häfen 
voll  (lulfport.  Mobile  und  i'ascagoula  zum  Versand.  Der 
Export  richtet  sich  hauptsächlich  nach  den  Häfen  an  der 
Nord-  und  Siidkfiste  Kubas,  nach  ColoUt  Carthagena, 
Kingston  (Jamaica)  und  sSmtlichen  Häfen  auf  Portorioo. 
Ein  Teil  dieser  Hafenplätze  kann  von  Schiffen  mit  einem 
Tiefgange  von  18 — 19  Fuß  angelaufen  werden.  Am 
besten  t:eeiL'net  i  :r  dieses  (iescliäft  sind  Sehifie,  deren 
Tiefgang  16'.-  Fuü  nicht  übersteigt.  Außerdem  müssen 
sie  imstande  sein,  olme  Ballast  oder  wenigstens  mit  nur 
ganz  geringen  Ballastniengen  zu  fahren.  Die  Frachtraten 
sind  in  den  letzten  zwei  Jahren  le-nach  der  .fahreszeit 
und  dem  Bedarfe  an  Schiffsraum  verschieden  .iewesen. 
Nachstehende  .Angaben  dürften  indessen  ein  nutcs  Bild 
von  der  durchschnittliehen  Mnlie  der  l'rachtsätze  geben 
welche  voraussichtlich  auch  für  die  Folgezeit  bezahlt 
werdeil  dürften; 

Bestimmungshafen  Preise  im 

Havana.  IWatanzas  oder  Car-      Winter  Sommer 

denas  (Kuba)  .S,60— 6,.=5()  Jf   ö.i.S— 7,2.S  -5 

Häfen  an  der  Ostküste  Kubas  6,(M>~  6,7.5  „  6.5(^-8,00  „ 
Colon  und  Carthagena     .  .  8.00—9.00  $ 

Kingston   6,50—9,00  „ 

Hüfen  an  der  SOdkOste  Kubas  IM  Cents  mehr  als  nach 

Havana. 

Ffir  P»)rtorico  werden  vorliegend  keine  Frachtsätze 

angegeben,  da  Frachien  nach  dieser  Insel  unter  das 
amerikanische  Kfistenschuüilirtsgesetz  fallen  und  daher 
für  Schiffe  anderer  Nationen  kein  Interesse  haben.  Vor- 
stehende Notierungen  stellen  Nettofrachten  dar  und  un- 
terliegen keinerlei  Abzügen  für  Hafenabgaben  und  dergl., 
weiche  entweder  vom  Versender  oder  Empfänger  getra- 
gen werden.  Die  Ausgaben  eines  Schiffes  fflr  Beladen. 
Bugsieren  usw.  in  Oiilfiini  t,  MnMle  und  Pascagoiila  be- 
laufen sich  auf  4  pro  m.  iooi  der  eingenommenen 
Last,  wozu  In  den  Löschungshafen  noch  einige  Unkosten 
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hinzukommen,  w  elche  jedoch  kaum  mehr  als  ??  5li  Cts. 
pro  m.  iu<)i  hetraiieii  dürften.  Die  Suhiäc  in  dieser  h'alirt 
machen  in  der  Regel  5  bis  7  Reisen  iAItriich. 


Unter  dem  Namen  „Svcnsk  OsUsiausk  Komp^ig"'«" 
hat  sich  in  Stockholm  eine  Aktien-desellschaft  t;ehildet,  die 
vorläufig  das  Reedereiseschäft*  namentlich  regeimäßiKe 
Kahrten  «wischen  Schweden  und  Ostasien  betreiben  und 

vp'itet  HKi^lichcrv  eise  auch  UnlernehmunRen  in  Hände! 
LMid  liiJustra  umfassen  soll.  Das  Mindeslkapital  soll 
.'  MilliiitKi;  lind  das  Höchstk.ünial  6  Millioiii.i:  Kinnen 
liettaKtii.  Uie  Oescllschaft  ist  unter  der  Voraus.set/un« 
Rev;riindct.  daü  zur  Errichtung  der  rcKehiuiBiRen  Dampf- 
schiffsverbindung  zwischen  Schweden  und  Ostasien  eine 
iflhrltche  Staatssubvention  fDnf  Jahre  lang  gewilbrt  wird, 
die  den  Abgaben  im  Siiezkanal  etilspricht,  jedoch  nicht 
37(1  (HIO  Kronen  jiihrlich  übersteigt;  ferner  wird  voraus- 
Kfsci/I.  Uic  <  iLSL  lls^'liait  iiir  \  i;sl  luiil  iinv;  fistcn 
vier  Haiiiplcr  \om  Staate  ein  Darltlicn  vtui  höchstens 
2  Millionen  erhält.  Die  (lesellschaft  will  mit  der  Ost- 
asiatischen Kompagnie  in  Kopenhagen  zusammenarbeiten. 


Dentschlaridt  Binfuhi  und  Ansiahr 
im  Mirz  1907 


Einfuhr 
( 

Aflifnhr 
t 

Stückkohlen  

805589 

1580385 

Braunicohlen  ........ 

776  727 

,  1286 

919524 

339622 

24  317 

29649 

8  789 

537 

Erzeugung  der  deutschen  Ho chofen werke 

im  März  l  907 


Erzeugung 

in  t 

Febr. 
1907 

Marz 
1907 

i 

1  Jan. bis 
31.Mtrz 
1907 

Marz 
1906 

lJan.biB 
31.  Mira 
1906 

OieUerei- 

1 

Rohelscn 

166062 

201066 

544663 

1831 10 

512328 

Bessemer- 

Roheisen 

^  4.'!.'574 

1211.32 

.19111 

112000 

Thomas- 

Rohiisen 

638689 

.  690312 

2015902 

690687 

1945847 

Stahleisen  und 

Spiegdeise:! 

73745 

94878 

2561 16 

71638 

22570<» 

Puddel -Roheisen 

62849 

,  69435 

2UI787 

73981 

210101 

Zusammen 

978191]  1099257'  3139600j  tOS8527j  3015422 

Ritotigster  Portschritt  ist  auch  im  vergangenen  Jahre 
wieder  die  Signatur  des  harohnrgischen  See- 
schtffverkehrs  Kewesen.   Nach  den  soeben  ver- 

oiicnfÜi'lK'i;  st.itKii'.k 'R  ii  A'jfi^tellunKen  iiiSRCSamt, 
alito  einkommend  und  uiisKchend,  ilSbH  Sccschitte  mit  einer 
Nettotonnage  von  22,047  Milt.  Reg.-Ton$  gezlhlt  wor- 


den. Mit  den  Rurobnissen  des  Vorjahres  verKlichen.  be- 
deutet das  eui  i'liis  vnti  \2'X>  Schiffen  und  1,287  Mill. 
Nctto-ReR.-Toiis  i  ciiK.-  Vfrki.lirsslci«i-riini.;  von  6.2  V^'. 
Dieser  Zuwachs  an  /.nM  und  Tonnage  fällt  um  so  bedeu- 
tender ins  (lewicht,  als  er  nahezu  voils^dig  durch 
Schiffe  herbeigeführt  ist,  die  in  Ladung  au»-  oder  ein- 
eingcn.  Der  Raumi;ehalt  der  leer  oder  in  Ballast  kom- 
tiiLiulcn  iiiItT  ^.aliL-iiiJcn  Seeschiffe  ist  im  t;£i!i7xii  nur  um 
11)2  <MM/  N(.:tti»tiin,s  ucwachscn.  Nach  den  licrkunftslan- 
dcTii  httracluct,  hat  sich  i1er  iMiikuDuiK-nÜL-  !Kiiiilnirv;ische 
Schiffsverkehr  im  letzten  Jahre  iolgendermaüen  gestai- 
tet:  Im  Verkehr  mit  deutschen  Häfen  kamen  1.048  Mill. 
Netlotons  gegen  0,963  Mill.  Nettotons  im  Vorjahre  an. 
Der  von  auBerdeutschen  europaischen  ffftfen  nach  Ham- 
bur«  kommetfde  Schiffsraum  betruc  Mill.  Nettotons 
KCKet!  5,071  jMill.  Nettotons  des  Vuijalires.  Im  Ver- 
kehr iint  aullcrLuriipäischen  Ländern  endlicli  stellte  sich 
die  ciiikunitncnde  Tonnage  auf  4,624  Mill.  Nettotuns 
gegen  4,347  MilL  Nettotons  im  Vorlahre. 


Oer  Seeschiff  verkehr  im  Cmdcr  Hafen 
hat  im  Jahri  l'^oi)  /um  ersten  Male  eine  Million  Renister- 
t(ms  überschritten,  üs  wurden  ein-  und  ausgehend  ins- 
cesamt  2.^RS  Schiffe  und  1  067  719  Br.-RcK.-Tons  gezählt, 
das  sind  140  776  Reg.-Tons  mehr  als  im  Jahre  1905.  Der 
Zunahme  des  Seeschiffverlcehrs  entspricht  eine  ebenfalls 
otdrliliclK'  7iiii.-il;ftif  des  Sce'.:iitt_rvi'rkchrs.  Auch  hier 
hat  das  \cri;aui;cne  .lahr  /.um  crstcji  Male  eine  Steigc- 
nmv:  auf  über  eine  Million  anKckommener  und  ah^egan- 
gcner  Hüter  zuweuc  gebracht.  I^s  wurden  aus-  und  ein- 
geführt in.sge.samt  1080  774  t  gegen  926  7.'56  t  im  Jahre 
vorher.  Die  Einfuhr  ist  über  dreimal  so  groB  wie  die 
Aosfnhr.  In  der  Einfuhr  nahm  wieder  Erz  (426000  t) 
lind  Getreide  (246  OfM»  t).  in  der  Ausfuhr  Kohlen  (169nfi(l  t) 
den  Vorrang  ein.  Stückgut  wurde  im  Jahre  1906  eben- 
sowenig wie  ini  \'ii;jalire  vnn  oJei  nach  Rmden  expe- 
diert. Am  Seeverkehr  waren  hervorragend  vier  Ham- 
burger Reedereien  (Hamburg-Amerika-Linic,  Vereinigte 
Bugsier-  und  Fracbtschiffahrts-Qeseilschaft.  Woermann- 
Linie,  Stomui-Liiile),  zwei  Bremer  (Neptun,  Sdilepi^ 
schiffahrts-Qesellschaft  Unterweser),  eine  Dortmund- 
Emdcr  (We!;tf9li8che  Transport-A.-G.),  namentlich  neuer- 
diriKs  ai  er  die  IJlbedcer  Reederei  Possdil  &  Co.  hervor- 
ragend beteiligt 

Schiffsverkehr  Antwerpens  1906,  Der 
einkommendc  Secschiffverkehr  Antwerpens  zählte  im 
vergangenen  Jahre  6486  Schiffe  mit  einem  Raumgehalte 
von  10,8  Millionen  Nettotons.  Cr  hat  sich  im  Vergleich 
zu  den  Ziffern  des  Vorjahres  um  392  Schiffe  und  912000 
Reg. -Tons  gehoben.  Oie  Hrilftc  der  verkehrenden  Ton- 
nage, niimlich  .^496  Schitie  i;iit  5.4  Millionen  Keg.-Tons 
gehörten  '^elmrteii  der  englischen  Flagge  an;  mehr  als 
ein  Viertel  des  liesamtverkciirs.  nämlich  l.Vil  Schiffe 
mit  2,9  Millionen  Reg.-Tons.  war  deuisclicr  Herkunft. 
Oer  Anteil  beiden  Flaggen  hat  sich  entsprechend  der  üe- 
samttonnage  vergröBert.  In  weitem  Abstände  folgt  ihnen 
die  belgische,  amerikanische,  französische,  dänische,  nor- 
wegische und  schwedische  Flagge.  Antwerpen  ist  in 
seinem  Schiffsverkehr  also  auch  im  letzten  Jahre  hinter 
seinem  Konkurrenten  Haniburg  zurückgeblieben,  der  im 
elnkomrni  ndui  Verkehre  über  11  Millionen  Nettotons 
verzeichnen  konnte.  Dazu  kommt,  daB  die  Verkehrs- 
zlfiem  beider  Flfltze  ohne  weiteres  nicht  vergleichbar 
sind,  da  die  Methode  der  Anschreibung  bei  beiden  nicht 
die  gleiche  ist.  Die  Verkehrstonnage  Antwerpens  würde 
sich  ganz  erheblich  verringern,  wenn  ihre  Registrierung 
nach  den  für  die  hamburgische  Statistik  maßgebenden 
Gesichtspunkten  stattfände.  Auch  fttr  die  wirtschaftiiche 
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Bedeutung  beider  Haieiipl:it7.c  kuiiiicit  die  Vcrkehrszifiern 
kaum  einen  vergleichenden  MafisUb  geben,  da  der  Cha- 
rakter des  Verkehrs  bei  beiden  ein  gSiizUch  verscliie- 
dener  ist.  Antwerpen  ist  in  der  Hauptsatrhe  Aiilautliafcn. 
HambufK  Endhafen.  Schon  daraus  ercibt  sich,  daü  man 
bei  einer  WürdiRunK  der  wirtsLSuittliulutt  BedeutuuR  bei- 
der Platze  die  OröBe  der  bcidcrseitis  bewegten  Uüler- 
nien^e  nicht  auGcr  acht  lassen  darf.  Hier  iwt  Haroburs 
einen  weiten  Vorsprung. 


Schiffahrt  in  F  r  a  n  k  i  c  i  c  Ii  im  Jahre 
19(16.  Dem  im  Jahre  i9im  um  über  6(10  Millionen 
Pranken  im  AuBenhandcl  KCStieKcnen  Warenum.satze  fol- 
gend, bat.  ebenso  wie  im  vorletzten  Jahre,  eine  bedeu- 
tende Zndabme  des  Ranmgehaites  der  in  den  französi- 
schen Häfen  verkehrenden  Schiffe  <;ta1ts:cfiiniten.  Die 
Zunahme  der  mit  LadunK  ein-  uinl  .ms^:«  ^.Miiv;ctR  [i  Schiffe 
bestand  nacli  SclKiizimt:  der  Ohcr/nlidiickiioii  in  zusam- 
men 3h24  431  Nett-RCK."  Ions  (i.s.^  .'l.i  im  vor- 
letzten Jahre.  Die  Zahl  der  Sctufu  nalmi  Herichls- 
jahre  um  1S03  üinbeiten  zu.  wäiireiid  sie  in  den  beiden 
vorausgegangenen  Jahren  abgenommen  hatte.  Die  Zu- 
nahme der  5<hiffszahl  fand  nur  bei  den  fremden  Schiffen 
statt,  hei  den  französischen  Schiffen  fand  eine  Abnahme 
statt.  Bei  di.r  /,imahmc  des  RaumKehaltcs  w.inri  die 
französi.schen  Scliiffe  auch  nur  in  Ranz  KcrniKcm  MalSc 
beteiligt.  In  den  letzten  sechs  Jahren  Kinnen  in  den 
französischen  Höfen  mit  Landuni:  ein  und  aus: 


Unter 

Unter 

Im 

fraiiZDsiscIu' 

r  fremden 

ganzen 

Klange 

1  lagKCit 

1906 

Anzahl 

N  7  .}R 

«  MM 

4S043 

$9 

I^es.-Tons 

.    .    1 1  2U2  463 

30442  668 

41  744  &31 

1905 

Anzahl 

.  .  15099 

31443 

46542 

M 

ReK.-Tons 

.  .  III57fW2 

36763018 

37920100 

1904 

Anzahl 

.  .  14958 

31  313 

46  271 

Re«  - Tons 

.   .    96.iO  .rW 

.'4  6(ih.)2K 

.^4  2M>  Sh7 

Anzahl 

4()  767 

RcK.-Ton» 

.   .  942(>Mb 

24  ])>2UM) 

.15  (Iiis  UH2 

m2 

Anzahl 

.    .  1.^146 

47  9M 

Keg.-Tons 

.   .     9283  842 

22K1«4S3 

32  102  325 

1901 

Anzahl 

♦   .  15193 

30943 

46136 

Reg.-Tons 

.   .  929528.S 

2?  (134  384  31329669 

II  dem  scchsiiilirinen  Zeiträume  ist  der  Raumijeluilt 

der  Schiffe  um  gut  10  Millionen  Netld-RcR.-Tons  «cstie- 
Kcn.  vi'ii  denen  über  f»  Millionen  auf  die  fremden  Schilfe 
und  nur  2  MiIlioDeii  auf  tlie  franzüsisclieii  Schiiie  kum- 
men.  Die  Schiffszahl  hat  um  kaum  2000  Einheiten  zuge- 
nommen,  und  dies  fast  ausschließlich  bei  den  fremden 
Schiffen. 

(Bericht  des  Kaiserlichen  Generalkonsuls  in  Havre.) 


Die  Seereisen  deutscher  Schiffe  ira 
Jahrel905.  Die  alliShrlich  erscheinende  Statistik  über 
die  Seereisen  deutscher  Schiffe  (ViertelL-fteft  t.  St.  d.  D. 

R.)  bringt  wieder  eine  KVilir  interessanter  Daten,  aus 
denen  hervorKciu.  daU  auch  m  diesem  Jahre  die  Zunahme 
des  Seeverkehrs  unter  deutscher  riasrne  nicht  unter- 
brochen worden  ist,  die  wir  si  it  1S7S  zu  verzeichnen 
haben. 

Deutsche  Schiffe  haben  im  Jahre  1905  nicht  weniger 
als  IMI.Ty  Reisen  aiisjjefllhrt,  welche  einer  Raurabewe- 

',:untr  \Tin  si.idSS's  I^v^.-Tmis  i  rn'^prcchen.  lh7.S  wur- 
den nur  4b  JÄil  Kci.sLii  truiiuiLlU.  iiiiUels  derer  nur  SW)4()lii 
RcR.-Tons  bewegt  w  tudm.  Also  in  M)  Jahren  eine  Zu- 
nahme der  Reisen  aut  etwa  das  Zw  cieinhalbiache,  aber 
eine  Verzchnfachuni;  der  beweicten  Tonnagel  Ein  noch 
etwas  gfinstigeres  Bild  ergibt  sich,  wenn  man  nur  die 
Reisen  zählt,  wekhe  Schiffe  mit  Ladung  zurDckgelegt 


haben,  also  die  in  Ballast  gemachten  —  wirtschaftlich 
nur  Schaden  bringenden  Reisen  ^  ausschaltet. 

1875  betrug  die  Zahl  von  Reisen  deutscher  Schiffe 

in  Ladung  X^2Xi,  1005  waren  es  nnt  97  8.16  fast  dreimal 
SU  viel.  Die  Toimaire  der  in  Ladung  zuriickKcleiften 
Reisen  belief  sicli  InT.S  aui  ('),'M  Mill.  Rcii.-TDiis,  l'JO.S  da- 
Kejjcn  aui  75,16  Miil.  Reg.-Ton.s,  aiso  auf  das  hiffache. 
Ik-trui;  demnach  die  1875  leer  stefahrcne  Tonnage  etwa 
2V^  der  Tonnage  des  deutschen  Seereiseverkehrs  in 
ienet^  Jahre  überhaupt,  so  war  sie  1905  auf  etwa  7%  % 
Kcsunken.  Der  Anzahl  der  Touren  nach  entfällt  der 
Krößte  Anteil  der  im  Jahre  I90.S  zuriickKelegten  See- 
reisen deutscher  Schiffe  begreiflicherweise  auf  den  Ver- 
kehr zwischen  deutschen  Hüfen,  nämlich  mit  54  966,  etwa 
die  Hälfte  der  im  ganzen  gemachten  114157.  Indessen 
wurden  von  den  81  Mill.  Keg.-Tons,  die  im  ganzen  ge- 
fahren wurden,  im  dentsdien  Seeverkehr  nur  4.6  Mill. 
bewcKt. 

•M  ms  Reisen  mit  .S8.75  Mill.  Tons  entfallen  auf  den 
Verkehr  zwischen  außei  ileutschen  Hafen,  /ii  denen  auch 
die  der  deutschen  Schutzgebiete  cercchnet  sind. 

Die  DurchschnittSKröBe  eines  im  deutschen  Verkehr 
gel) rauchten  Seeschiffes  stellt  sielt  demnach  auf  ca.  83 
ReK.-l'ons,  wShrend  im  Verkehr  zwischen  auBerdeat- 
schen  Plätzen  seitens  der  deutschen  Reedereieii  flatnr- 
KemüB  Kauz  bedeutend  grOBere  Schüfe,  mit  «idem  Dvr^ 
schnittsraumgehalt  von  ca.  1900  Tons  in  Dienst  gestellt 
waren. 

Ein  VerKleich  zwischen  den  einzelnen  Staaten,  in 
denen  deutsche  Schüfe  angekommen  bczw.  abgegangen 
waren,  erKibt.  dali  nach  der  Anzahl  der  Schiffe  an 
erster  Stelle  Dänemark  steht,  mit  4369  von  dort  nach 
Deutschland  abgegangenen  und  4947  von  deutschen 
Häfen  dort  eingetroffenen  Schiffen.  An  /weiter  Stelle 
steht  Cngland  mit  3061  bczw .  2760  <!eiilselier.  "-ehini  ti. 
Hinsichtlich  der  Tonnenzahl  steluM  am  ersten  Flaiz, 
rechnet  man  die  nach  dort  abKCcanueneu  Schiiie.  die 
Vereiiiiv:len  Staatvn  mit  1,78  Miil.  Tons,  denen  EuKland 
mit  1,75  Miil.  sehr  nahe  kommt.  Zählt  man- jedoch  nach 
den  in  deutschen  HSfcn  vom  Auslande  eingetroffenen 
Scliifien,  so  nobülirt  i:n«l;ind  mit  I..S7  Mill.  Tons  der 
Vorsprun-,;  '.teuciniber  .Amerika  mit  1,H2  .Mill.  Erst  mit 
wei-em  \b-Mi-iir  i-.'a.  0.7  Mill  T'.nisl  i.,;.:!  P.nicmark, 
dessen  Ziiui  sit.il  seit  WH  fast  verdoppelt  tiai. 

Hemcrkenswcrtc  Zunahmen  des  Verkehrs  der  deut- 
schen flagge  haben  sonst  zu  verzeichnen  (im  Vergleich 
zu  1901)  I>esnnder8  England,  ferner  Afrika  (durch  den 
'.resteiserteii  \  erkehr  mit  den  deutschen  Schiit/i;ebieten) 
Sow  ie  Mrasilicn  und  die  südlicheren  Länder  Siidaiiierikas. 
Erheblich  abvcenonunen  hat  d'  i  Seeverkehr  mit  dem 
iHirdüclieei  Tci!  \(ni  Siidatiieriku  und  mit  Hritisch-Nrird- 
amerika. 

Der  Schiiisvcrkchr  in  den  deutseben  Seeplätzen  hat 
im  Jahre  1905  gleichfalls  Rekordztffem  erreicht.  Es 
kamen  an: 

1905  989.39  Sdliffe  mit  24.1  Millionen  Rcs.-  lons 
]m   «AS  20(1      „       „  22.4       «         ..  „ 
I87.S    44  4(M       „        ..  6.4 

und  «in({eii  ab: 

19(15  99  948  Schüfe  mit  24.3  Millionen  Reg.-Tons 
1904  95709      ,       „  22.4       „        '„  „ 
1875  43154  „  ■  „  „ 

davon  waren  Dampfer  elnkomraend 

1905  62  02.^  mit  21..^  Millionen  Rec.-Tons 

1904  56  7.»  .,  19,5  ..  „  „ 
1875    8517   „    .^6  „  „ 

ausgehend 

1905  62452  mit  21.3  Millionen  ReK.-Tons 

1904  56791   ,.  19.6   

1875    8672  „    3,6       „  » 


r 

üigiiizeü  by  Google 


Seite  628 


scHirrBAU 


Nr  16 


Im  Verkehr  der  deutschen  Haien  untereinander 
hersvht  die  deutsche  flagge  mit  9ü',^  und  dariiber  vor 
aOen  ttbrigen  vor.  Am  auBerdeutschen  Verkelir  unserer 

Hfifcn  hat  sie  etwa  50  7<  Anteil.  Die  in  diesem  Verkehr 
im  Jahre  1905  angekommenen  und  abgcKaDtfCiieii  82  979 
Schüfe  n:it  ^s,^  Mili.  ReK.-Tons  verteilen  sich  anf  die 
verschicUcncii  MauK«:»  wie  folgt: 

2«hl  ' " 

Bi.«.  A  ««kW.  gchalt  ücsanttverkihrs 

Flagge  d.  Schiffe        dir  Schiffe  Raum 

lüOO  t  gehalt 

deutsche  .    .    41  644  1H647  50.19  48,65 

britische  .  .   10  782  10405  27.15 

dänische  .   .   I?484  5  062  15^  7.99 

schwedische     10  611  2  409  12.79  629 

mirwcKische      2S85  1  589  3.4S  4.15 

niederländische  2  458  7.(2  2.'>(.  1.91 

russische  .   .    14U5  5U7  1,69  1,32 

sonstige    .  .     70S  975  0.85  ZJM 


Verschiedenes 


Die  bereits  in  voriger  Nr.  S.  591  erwähnte  Preis- 
aufgabc  der  Schlivhting -Stiftung  enthält 
folgende  weitere  ßestiititnuiiKcn: 

Es  sind  die  F.inrichtungen  nachzuweisen  und  in  wirt- 
schatilicber  Beziehung  m  erläutern,  welche  zur  Cr- 
reichung  eines  in  Leistung  und  Ertrag  möglichst  vollkom- 
ntcncn  Schiffahrtsbetriebes  auf  einer  kanalisierten  Fluß- 
strecke, die  sich  an  eine  offene  Wasserstraße  anschlieflt, 
für  die  Kltm  iukI  die  (jrolischiffahrt  erforderlich  er- 
scheinen, t  iii^'.'iIr  i'li.  Ii  der  eventuellen  auch  für  die 
Schiffe  si^li  t  ( j.!  bciivlcii  Aenderungen. 

Sodana  ist  die  l'rage  im  ehuelnen  zu  erörtern  für 
die  Oderstreche  von  Cosel  bis  Breslau  und  ehien  Jahres- 
vcrkchr  von  S  OOQ  0(10  t  mit  80 Tal-  und  20  ^  Bcrg- 
tfiitcrn  unter  der  Voraussetzung,  daü  der  Kahnrauni  zu 
':i  Jci  K:iinschiifahrt  mit  f'^itutw -Kahnin  mi-l  .'u  -i  der 
(iroUschiifnhrt  nnt  40»  t-Kähncn  angchuit  luJ  unter  der 
Annahmt  einer  Hctriebsdauer  von  durchschnittlich  14 
Stunden  täglich  und  25U  lagen  jährlich,  sowie  einer 
Mindesiwassertiefe  von  1.5  m  auf  der  155  km  langen  Ka- 
nalisiernDgsst recke.  Bei  der  Kanalisierungsstreclte  ist 
davon  auszugehen,  daß  die  Fahrzeuge  22  Schleusen  zu 
dlir^ lii.it  ri. ti  haben  mid  daÜ  an  jeder  Staustufe  eine 
Scliicppzii^schleuse  von  9,6  ni  Weite  und  In'I  m  Kani- 
merliingc  mit  ^  m  (ietälle  vorhanden  ist. 

Htidlich  ist  noch  icst/.ustellcn.  ob  durch  die  vorge- 
schlagenen tMiirichtungen  unter  den  üben  angegebenen 
Verhältnissen  die  Bewältigung  etaies  Jahresverkehrs  von 
70M)flnn  t  möglich  und  wirtschaftlich  berechtigt  ist.  wenn 

n-.i'Uchiflahrt  stntf  der  Am  t-K:ihnc  solche  von  65 
rn  Lange  und  8.0  ni  Breite  in  »icl>rauch  nehmen  sollte. 


S  c  h  w  i  ni  ni  c  II  d  e  A  ii  s  s  t  c  1 1  u  ii  g  c  n.  fliii  inter- 
essanter Beweis  dafijr.  daß  Ausstellungen  an  sich  durch- 
aus nicht  überlebt  sind,  sofern  sie  nur  den  Anforderungen 
der  modernen  Wirtschaftscntwiclielung  Hechnung  tragen, 
wird  neuerdings  in  den  ..schwimmenden  Ausstellungen" 
gegeben;  zugleich  sind  sie  ein  bemerkenswertes  Bei- 
spiel ffir  die  Ausgestaliungsfiihigkeit  der  Ausstellungen 
überhaupt  nach  neuen  fruchtb;iri. n  i  k  Sichtspunkten.  Wie 
uns  die  „Ständige  Ausstelluiig.skommission  für  die 
deutsche  Industrie*'  mitteilt,  haben  sich  unlJingst  in  Eng- 
land sowohl  wie  in  Prankreich,  Belgien  und  Japan  Oe- 
setischaften  gebildet,  weiche  Ozeandampfer  ffir  längere 


Zeit  cliarterii,  sie  vol!k<>inmcn  als  Ausstcllungsschifie 
ausrüsten  und  mit  dincn  die  bedeuieren  Hftien  voit 
Asien.  Afrika,  Amerika  und  Australien  anlaufen,  um  so 
die  großen  aufnahmefähigen  ausländischen  Mfirktc  für 
den  heimischen  QewerbefleiB  zu  erobern,  .^n  Bord  der 
Schiffe,  die  mit  allem  Komfort  ausgestattet  sind,  sollen 
sich  Vertreter  von  Handel  und  Industrie  befinden,  die 
an  den  fremdländischen  Plätzen,  welche  die  Schiffe  be- 
rühren, in  Gemeinschaft  mit  den  dortigen  diplomatischen 
Vertretern  des  betreffenden  Expeditionslandes  und  nnter- 
stfitzt  von  den  lokalen  Handelskorporationen  für  das 
Unternehmen  wirken  sollen.  Die  Ausstellungen  auf  den 
Schiffen  sollen  ein  umfassendes  liilJ  der  heimischen 
Produktion  „von  der  üaiiipi\^al/.t,  bis  zur  Nähnadel, 
vom  Parfiiiiifläschhen  bis  zum  Dreschsatz"  —  gewähren 
und  durch  das  Mittel  der  Anschaulichkeit  für  das  aus- 
stellende Land  werben.  Ein  solches  Aufsuchen  der  Ab- 
nehmer mit  Originalprodukten  könnte  recht  geeigoet  ida 
zur  Anknüpfung  wertvoller  Handelsverbindungen  und  zur 
Erweiterung  der  Absatzgebiete. 


Am  15.  Mai  wurde  die  Deutsche  Armee-, 
Marine-  und  K  o  I  u  n  i  a  I  a  u  s  s  t  e  1 1  u  n  g  in  IK-  r- 
iin  eröffnet.  Der  i^eingewinn  der  Ausstellung  soll  den 
Invaliden  des  Heeres,  der  Marine  und  der  Schutztruppen 

/iik'iite  koituTuti.  rtic  ■?10  0<I0  qn;  v'roHe  Ausstellinii:  zer- 
fallt III  je  emt  AlUciiuii^  tili  lleef,  Marine,  Kolonien  und 
iN\asLliiiieii.  .nil'erdem  erhalt  sie  einen  V'ergniigunv;sp.it k. 
Hemerkenswert  ist.  daü  alle  Hallen  auf  der  Aussteilung 
von  Holz  sind  und  zwar  in  Dimensionen,  die  bisher  m 
Holzbauten  noch  nicht  erreicht  worden  sind  .  Die  Haupt- 
halie  ist  gekrönt  von  ehier  Kuppel  mit  ehier  Spannweite 
von  .32  m,  sie  hat  eine  Frontlänge  von  20(1  m.  i-^t  mithin 
großer  als  die  größte  bisherige  AusstellunghaUc  Berlins 
am  Zoologischen  (laricn.  Die  Halle  dient  dem  Armee- 
wesen, sie  enthält  alles,  was  mit  dem  Heere  zusammen- 
hängt, u.  a.  auch  eine  Zusammenstellung  aller  jetzigen 
und  früheren  Uniformen  der  deutschen  Armee.  Nab- 
rungs-  und  QennBmittel  fiir  den  Armeegebranch,  Sani- 
iätseinrichtungcn  ii>w .  Die  Maschinenhalle  (40(i0  gm  » 
zeigt  eine  Ausstel  iuiK  der  Maschinen,  die  zur  Her- 
ste.I;ji.k  v(ni  llniformtucheii  usw.  benutzt  werden  Die 
Kolonialhalle,  in  hyzantimschcin  Stile  gehalten,  wird  der 
Clou  der  .Ausstellung  werden.  Sie  besteht  aus  einer  rein 
gewerblichen  und  einer  wissenschaitlich-eihnologischen 
Ahteliong  und  zeigt  Tmpenansriistnngen.  Schutztruppen- 
rcguisiten,  ^Jllgel)o^ellellgebrauchsgcgc^lSt;^nde.  land- 
w  irlscliaftliclie  Krzeugiiissc  aus  den  Kolonien.  Samm- 
t'.iMc-.ii  von  Afrikaforschern,  der  <  louvernenieiits,  des 
Koloiiialaniles,  ferner  werden  Trüpeiibygienc  (Apparate 
zur  (iewiimuiig  destillierten  Wassers),  .Missionen.  Farni- 
betrieb  vertreten  sein.  In  einem  fächerartigen  Anbau, 
der  in  acht  Koien  eingeteilt  fst.  werden  Dioramen  ans 
allen  unseren  Kolonien  zu  sehen  sein.  Die  JHarinehaile 
enthält  Au.sstellungen  der  Hapag.  des  Lloyd  und  Samm- 
lungen des  .Marinetmiiisteriums  und  der  marinctech- 
nischen  Institute.  Auf  einem  künstlichen  See  werden 
Motorboote  im  Betrieb  gezeigt,  aiicii  u.  a.  der  v<»m 
Uroßhcrzog  von  Oldenburg  erfundene  Nikipropelier.  Die 
Zahl  der  Ansstelter  beträgt  1200.  Ehie  koloniale  Tropen- 
babn  wird  von  der  Firma  Lenz  &  Co.  gebaut,  genau 
nach  dem  Muster  der  von  ihr  erbauten  Balm  in  Süd- 
s\  est.iii  rrca.  In  einem  kinematographischen  Theater  wird 
eine  Fahrt  in  dieser  I.eiizhahn  vorgeführt. 


In  Kopenhagen  wird  vom  25.  Mai  d.  J.  ab  eine 
„Internationale  Ausstellung  von  Fach- 
blättern und  Zeitschriften,  sowie  gra- 
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p  h  i  s  eil  e  II  K  r  \v  e  r  l>  s  -  und  R  e  k  1  a  tu  e  k  u  ii  s  t" 
unter  dem  X'orsitz  Sr.  Exzellenz  des  Ministers  des  Innern 
Sigurd  Bern  abnehaken.  Allein  die  ca.  WXHt  Mitglieder 
des  KopcnliaKcner  huliislrievercins  liuhen  ireieti  Eintritt 
zur  Ausstellung,  welche  in  dem  Ausstcllungsli)kale  dieses 
N'ereins  abgehalten  wird. 

Die  Teilnahme  ist  bcircifs  europäischer  f-'achhliittcr 
und  Zeitschriften  mit  10  Mark  (lebühr  für  jedes  Fach- 
biatt  resp.  jede  Zeitschrift  verbunden.  W  etui  das  ange- 
meldete Blatt  dem  Bureau  der  Ausstellung  zugesendet 
wird.  s<i  sorgt  das  Komitee  für  alles  andere. 

Uiilirend  der  Ausstellung  werden  folgende  inter- 
nationale Soiidcr-Ausstellungen  abgehalten  werden: 

1.  2h.— 21.  Mai:  Fachschriften  für  Landwirtschaft, 
Meierei.  Forstwirtschaft,  Jagd,  Fischerei  usw. 

2.  2S.  2^.  Mai:  Fachblättcr  und  Zeitschriften  für 
Handel,  Finaii/w  isen,  Trafik.  Seefahrt  usw. 

?>.  Mi.—?>\.  Mai:  FachbLlttor  und  Zeitschriften  für 
Handwerk,  Industrie,  Technik  und  Frwerb. 

4.  I. — 2.  Juni:  Abstinenz-  und  (icsundheitsbliitter.  so- 
wie Zeitschriften  für  Philanthropie  und  soziale 
Aufgaben. 

5.  \ — 4.  Juni:  Zeitschriften  für  HausfleiB,  Fraueii- 
intcressc,  Modewesen  usw. 

6.  6.  Juni;  f'achblatter  und  Zeitschriften  für 
Kunst.  Literatur  und  Wissenschaft. 

7.  7. — 9.  Juni:  Unterhaltungs-  und  hunu)risti.sche 
Blätter. 

•s.  9. — Itt.  Juni:  Fachbliitter  und  Zeitschriften  für 
Automobil-,  Motor-  und  Fahrradindustrie,  .sowie 
Sport-  und  Touristwescn  usw. 


Kriegs  marine- Ausstellung.  Seit  14.  Mai 
ist  in  Weimar  eine  interessante  Ausstellung  veranstaltet. 
Das  ganze  Unternehmen  steht  unter  der  ObcrLItung  des 
Kapitanleutnants  der  Reserve  Mumm  in  Oldenburg  und  hat 
den  Zweck,  das  Interesse  tmd  das  V'erständnii  für  unsere 
Kriegsmarine  zu  wecken  tmd  zu  erweitern.  Die  Gegen- 
stätide  der  .■^usslelUing  sind  votn  Rcichsmarineamt.  den 
Kaiserlichen  Werften  in  Kiel  und  Wilhelmshaven,  der 
Schichau-Werft  in  Elbing.  dem  Institut  für  Meereskunde  in 
Berlin,  der  Deutschen  Seewarte  in  Hamburg,  der  Marine- 
akadeinie  in  Kiel,  von  Schiffahrtsgesellschaften  nsw.  zur 
Verfügung  gestellt  Alles,  wa-i  die  Marine  Interessantes  zu 
bieten  weiLi,  ist  in  schönster  Anordnung  und  in  guten 
Originylen  oder  Modellen  aufgestellt  Von  Kriegsschiffen 
sind  vorhanden  die  Modelle  des  Linienschiffs  .Kaiser  Karl 
der  QroUe"  illOOOti,  des  Panzerkreuzers  »Prinz  Heinrich" 
iHWOti.  des  geschützten  kleinen  Kreuzers  „Gazelle"  (26(K»  t'. 
lies  Kii<tenpanzers  .Beowulf",  des  Kanonenboots  »Wespe', 
dvs  Kanonenboots  .Iltis',  des  Kanonenboots  .Meteor', 
mehrere  Torpedoboote  und  Torpedobo<itszers(örer.  Ferner 
die  Modelle  älterer  Kriegsschiffe  aus  dem  17.  .lahrhundert, 
das  Modell  des  Linienschiffs  .Renown",  ein  wunderbares 
Gegenstück  zu  unseren  jetzigen  Linienschiffen.  , Renown" 
ist  ein  stoUes,  schönes  Schiff  mit  vollen  Segeln.  1850  in 
Kiigland  aus  Holz  gebaut;  es  ist  seit  langem  nicht  mehr 
in  unserer  Marine,  in  dei  es  mehr  als  ein  Jahrzehnt  als 
Arlillerieschulschiif  diente  Dieses  Schiff  bildete  viele  Jahre 
den  Stolz  der  alten  Seeleute,  es  war  die  Verkörperung  ^ller 
seemännischen  f'u.'sie,  für  die  in  der  modernen  Rotle  kein 
Raum  ist  Weil  r  ist  zu  besichtigen  das  Modell  eines 
Kiiegsschiffe  mit  fehl.'nder  Autienhaut.  Außerdem  sind  die 
Modelle  des  am  12.  September  Iti60  an  der  Küste  von 
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Japan  untergegangenen  Schoners  .Frauenlob'  stwic  eines 
allen  Rudcrkanonenboutcs  ilS4<)  aus  Hichenholz  erbaut, 
und  verschiedener  Segeljachten  u  dgl  zu  sehen  Inter- 
essant ist  das  Modell  einer  Maschine  des  ijiuL.jn  Krcu/ers 
.Kaiserin  AugusU"  (14  01)0  PÖ-j.  Beachtenswert  ist  ein 
inrilatlodiges  Masciiinengewehr.  das  lueh  Im  Peiicrn  vor- 
g«fOhrt  wird.  600  SchuB  lassen  sicli  in  einer  Minute  mit 
diesem  furchtbaren  Mordinslrumente  abfeuern,  ohne  daß 
das  Rohr  glühend  wird.  Jedes  Linienschiff  hat  zwölf 
solcher  Maschinengewehre  Auch  eine  .Vtasdiinenltanone, 
dif  III  >;!cicher  Weise  arbeitet,  ist  genau  in  Augenscliein  zu 
nehmen.  Sämtliche  Gegenstände  anzuführen,  die  systematisch 
geordnet  au^esleilt  lind,  als:  die  Qcschützprojektile.  die  heim- 
tückischen Minen,  die  nautischen  lnsiriii:ii.  ntc  I  \-'uTseckab;I, 
ferner  viele  Dingeaus  den  historiscla  nSaii  inhinjjcn  dcrMjrine- 
akaduniie  in  Kiel,  würde  zu  weit  fiilircu  üru  äluit  sei  noch 
die  deutsch-südweslafrikanische  Sammlung  und  die  ethno- 
graphische Sammhing  ans  anaeinen  Kolonien. 


Bücherbesprechungren. 

Wm  MtMthtttA  angfieigten  BOcber  »iDd  durch  jede  Uucbhandlimg  tu 
bailibm,  ««laatDall  aadi  dwch  dM  TttlaK. 

W  e  1 1  f  r  i  e  d  c  »der  W  e  1 1  k  r  i  eK  !  Wi.hin  gehl 
Deutschlands  Wck?  I'iiliiisch-niiiitflrische  Betrachtungen 
vor  der  Maager  hViedcnskniiiticiu.  v  >n  (iraf  M.  Rc- 
ventlow,  fierlin.  \  erlag  von  Karl  Ciirtiiis.  IW7.  — 
I>ic  vorliegende  Schrift  stammt  aus  der  h'eder  eines 
Atannes,  der  durcli  seine  offen  und  ehrlich  «nsge- 
sprochenen.  von  nationalem  und  vaterlfindlschem  (leiste 
Kctrav'enen  kritischen  Worte  bekannt  ist  und  in  weiten 
Kreisen  Am  rkt  iiiiunK  findet.  In  knapper  Form  behan- 
delt er  im  ei^U  ii  i\  ile  die  zeitig;«.-  pciiitische  Wcitlauc; 
er  strciit  Iiier  ( isiasieii  nach  dein  russisch-japanischen 
Kriege,  den  dort  \ orhaMdeticn  englischen,  französischen 
und  deutschen  Besitz,  das  Verhältnis  von  China»  Japan 
und  England,  dann,  auf  Europa  {ibergehend.  den  Drei- 
bund, EnKland  iinü  seine  h'Vcunde,  das  Verhältnis  von 
England  und  IK-ntschland.  die  französische  Marine  und 
die  BediMitiiii',;  der  Ostsee.  Hin  weitLiis  Kapitel  ist  den 
Beziehungen  zw  ischeu  den  VcrciiiiKtcn  Stauten  und  Mnu- 
land  gewidmet,  sowie  der  Bedeutung  der  allanierikuni- 
schcn  Gefahr  fiir  ncutschlaiul  np  l  !■  r  <ri  /n  li  i  "  '  n'  i 


Inng  der  deutschen  Interessen.  Aus  den  Kesaiiiten,  un- 
gemein klaren  lu'd  wohl  zum  groLlcn  Teil  durchaus  aner- 
keiiiiesw  erteil  Betrachtungen  knniint  der  Verfasser  zu 
dem  Schluß,  daß  eine  Beschleunigung  des  deutschen 
Mottenbaucs  nicht  nur  möglich,  sondern  nötig  ist,  und 
daß  die  Haager  Konferenz  eine  Einschränkung  der  deut- 
schen Rüstungen  nicht  zur  Folge  haben  dürfe,  um  so 
weniger,  als  Kntrland  auf  dem  wiederholt  beschrittcncn 
Umwege  iihcr  ausländische  Ikstcller  cerade  jetzt  eine 
ganz  bedeutende  MachtverKroikruiiK  seiner  Flotte  in 
der  Hand  habe,  an  weicher  eine  haaucr  Friedenskon- 
ferenz sicheriicli  nichts  ändern  werde.  Im  letzten  Teile 
seiner  Schrift  liehandelt  Qraf  Reventlow  die  Frage  der 
Unvcrictzlichkcit  des  Privateigentums  in  einem  zu- 
küniti|.:en  Seekriege  und  schlieBl  mit  einem  Hinweis  dar- 
auf. daU  die  Fiitfalung  eines  gesunden  und  berechtig- 
ten Nationaketülils.  wie  sich  dies  in  llcutschland  ZU 
zeigen  beginne,  nicht  mit  Chauvinismus  ZU  verwechseln 
sei.  Man  kaun  das  Lesen  der  Schrift,  die  zum  Zwecke 
möglichster  Verbreitung  nur  I  M.  kostet  durchaus  emp- 
fehlen. 


Praktischer  Schiffbau.  V<»n  Schiffbau- 
ingenieur Sohnstedt  (OrundriB  des  IMaschinenliaues 
4.  Bd.)  Mit  246  Abbildungen  und  12  Tafeln.  Preis  brnsch. 
M  8.60.  in  Ganzleinen  geh.  M  9.40.  (Dr.  Max  Jflnecke.  Ver- 
lagsbuchhandlung. Hannover).  —  F.inc  sehr  fleißige  Ar- 
beit, die  sich  bemdht.  das  urolJe  (iebiet  des  simeiianntcn 
„Praktischen  Schiffbaues"  in  einer  auKerordentlich  «e- 
drüngten  Form  zu  hriiigcii.  Bis  auf  einige  nicht  er- 
wähnte Konstruktitmstetle  ist  ungefähr  alles  aufgeführt, 
kurz  beschrieben  und  durch  Skizze  erlflutert,  was  im 
Material-Bureau  einer  Werft  vorkommt.  Leider  sind 
hierbei  einige  wichtive  F.inzellieiten,  vor  allem  die  .Aus- 
riistiini;  und  F.inrichu.'iiu.  reichlich  kurz  iichandcll  wor- 
den, währriul  bei  aiKK  ren  Teilen  ein  kurzer  Hinweis  auf 
die  V  orscliriftcn  der  Klassiilkations-desellschalten  wahr- 
scheinlich genügt  hätte.  Wenn  der  Verfasser  im  Vor- 
wort erklärt,  daB  sein  Bach  den  Anfänger  mit  dem  lie- 
kannt  machen  solle,  was  von  ihm,  nach  beendetem 
wissenscliaftlichen  Studium  auf  dem  Konstruktinnshureaii 
UM  praktisclKii  Scliiffbaii  verlangt  wird,  so  diirite  dem 
ciitKCKeiiziilialten  sein,  duU  der  Inlialt  des  Buches  eine 
uedriitiKie  Uebcrsicht  desjenigen  ist.  was  in  Deutschland 

'r  1  V  !!l  •,  ;r  '  I  ■  ■  'l-       I'     \    ■    ■         ,  -  i|  r  I.  II;.  .  :'!'.<> 
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V  <»  r  dem  hccinn  des  eiKcntlichcn  tacliwisscnschaft- 
liciien  Studiums  Kclclirt  wird.  Hinc  w  issenschaftliclie 
Vertiefung  des  Schiffhau-Studiu  i  s  ist  nur  niii(;lich  auf  der 
(iruiidlaKC  ecnaucr  Kenntnisse  der  Konstruktinris-Hiuzei- 
heiten  des  Schifies.  Auf  der  Tecfinisclieii  Hochschule  ent- 
spricht der  sog.  „praktische  Schiffhau'",  indem  er  dio 
.Schifiselemcntc"  lehrt,  genau  «lein  Lchrs;ebiet  .Ma- 
schinenelemente"' im  allkceuiciMen  Maschinenbau,  welche» 
auch  dem  eiKentiichen  Fachstudium  v(»ranRehl. 


Die  neuen  M  i  I  i  t  fi  r  p  e  n  s  i  n  n  s  k  e  s  et  7.  e  für 
die  Oifi/icrc  und  die  Unterklassen  des  Keichsheeres.  der 
Kaiserlichen  Marine  und  der  Kaiserlichen  Schutztruppen 
vom  31.  Mai  I9<K).  Verlast:  I..  Schwarz  &  Omip.,  Hcriin 
S.  14.  Presdenerstratte  S<»,  Preis:  N»  Pfg.  Kür  jeden,  der 
«der  den  Kaiserlichen  Schul/truppen  in  fkziehuniicn 
steht  oder  »estandcn  hat,  ist  es  vnn  ungemeiner  weit- 
traKcndcr  Bedeutung,  mit  den  [icstimmuiiKen  der  neuen 
Mihtür-Penslonsgeset/e  vertraut  zu  sein.  Nur  bei  Kennt- 
nis der  KÜltiKcn  Bestinimuneen  und  Verordnungen  ist 
man  in  der  Laue,  seine  Rechte  nesetznuillii:  wahr/u- 
nehmeii.  Mit  Rücksicht  auf  die  in  gewissen  Orenzen 
riickwirkende  Kraft  des  (lesetzcs  ist  namentlich  ausue- 
dienten  Offizieren  und  Mannschaften  das  Studium  der 
klaren  ßcstimtnunKeii  des  (iesctzes  zu  empfehlen. 


Neueste  v  n  1 1  s  t  ä  n  d  i  k  e  (1  e  w  e  r  h  e  o  r  d- 
n  u  n  K  fflr  das  Deutsche  Reich  einschlielilich  des  Innunus- 


und  HandwerkerKesctzcs  nach  der  neuesten  amtlichen 
V  eroifentlichun«  nebst  dem  Reichs-f'leisclibescliau-Ue- 
setz.  Preis:  Ml.  .  Verla«:  L.  Schwarz  &  Comp.. 
Berlin  S.  14.  Dresdcnerstratlc  841  .—  hiir  jeden  Handel- 
und  (lewerhetreibendeii,  sei  er  h'abrikant.  Kaufmann, 
Handwerker  oder  Arbeiter,  sei  er  Landwirt,  (lastwirt 
"der  in  irgend  einem  anderen  «ewerblichen  Beiriebe 
tiitig.  ist  es  vnn  ungemeiner  WichtiRkeit,  mit  den  Fiestim- 
municen  der  tiewerbeordiiuiiK  K'.'iiau  vertraut  zu  sein. 
Das  neue  Iiiiiuiiks-  und  Haiid^vcrkKesetz  ist  mit  aiiftce- 
Mriinn'icn  und  das  Rcichs-f^lcischbeschau-t lesetz  als  An- 
haiiK  bemeneben.  l>as  handliche  l'ormat  w  ird  als  uanz 
besonders  praktisch  beRriiUt  werden. 


Strafgesetz  buch  für  das  Deutsche 
Reich.  .Neueste  Tassun«.  -  Preis;  M  11,60.  Verla«: 
L.  ."^cliwarz  &  Comp..  Berlin  S  14.  Dresdenerstralle  M>. 
—  Das  Buch  enthält  die  jetzt  «ültiiien  StrafResetze.  Schon 
wcKcn  ihres  handlichen  Taschenformats  dürfte  die  Au.s- 
Kabc  viele  Abnehmer  finden. 


Jahrbuch  und  Kalender  für  Schlosser 
und  Schmiede  19(17.  Mit  vielen  TextÜKuren.  Be- 
Kründct  INHI  von  Ulrich  R.  März,  ZiviliuKenieiir  und 
Patentanwalt  in  Berlin,  seit  l<><Ni  erweitert  und  redimiert 
v«m  Dipl. -In«.  Dr.  Heinrich  Walter  an  der  Universitiit 
zu  Halle.  2(>.  Jahritan«.  Neu  bearbeitet  und  erweitert. 
Preis  uebunden  2  M.  —  Hin  sehr  brauchbares  kleines 


8rnst  Sebiess,  jDüsseldorf, 

Werkzeugmaschinenfabrik  Aktiengesellschaft 

Gegründet  1866. 
Etwa  lOOO  Beamte  und  Arbeiter. 

Werkzeug  -  Jlllaschineti 

atler  Art  |6r  ]ll«iallb«arbettattg 

von  den  kleinsten   bis  tu  Jen  allerftrnsst^üi  At>nie»*iingen,  iu»- 
besoiidere  auch  sulclif  fUr  ilou  tlchtlTbaa. 

Karze  Lieferzeiten! 


Elniländrig«  Hobtlmaaebln«   mit  ahDehmliurviu  Hil/sitlnili-r, 

1.6".'. 'J  mm  llol.Bi:iliit:''.:JWii  mm  Hi>l>i(ll.rciiio.iT5)mm  H.jl.elhöbo 


Goldene  Staatsmedaille  Düsseldorf  1902. 


"1" 


SpuxialilAt: 

Laufkräne 

liir  i'li  ktr.  Betiii  ii  iiii'l  j 
Handbetrieb  mit  j 

Mnrke  „Stella",  i 


HebezeugeMarke.Stelia'' 

Weltaus^tellQDileii  Lüttich  nnd  Mailand 

. .  is  höchst»  Jlusz«ichnungf  }{andh»b!z«uge 
und  Si«h»rhi\ts9o:richlunatn  an  solchiti 

:)  4;oldeii(>  .TIedailien. 

Heinrich  de  Fries,  fi.m.  b.H.. 

■»HfiMpIdorf. 

/«i»ltrnl<'di>rlii«»*uni;:     Uirllii  SW 
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Tasciiciihuch.  in  dem  eine  f'iilic  von  IiiftinnatlDnen.  sci- 
woht  technischer  wie  kaufnWinnischer  Natur  enthalten 


T  a  s  c  h  e  ii  h  n  c  h  für  S  e  e  ni  a  s  c  h  i  n  i  s  t  c  n  vnii 
Ingenieur  V..  Lndui»  und  hiKenieur  t.  Linder.  Mit  einem 
lieitraK  iiiier  Nautil«  von  l'nifessor  P.  Vnuel.  .MS  S.  in 
1  aschoiitorinat.  mit  .W  h'iKuren,  einer  rUiKKentaiei  und 
einer  Weltkarte.  In  Leinwand  Kel>nnden  M  4.mi.  —  Aus 
dem  vom  Oherinucnieiir  Pr.  (i.  liauer  licraMSireisehenen 
Kalender  liir  Secniaschnnsten  iiervoineuaiiKen.  bietet  das 
TasclieiilMiLli  dem  Seemascliinisten  in  seinem  verantwur- 
tnnv:sviillen  lieruf  eine  aiiKenehine  SanmiUniK  von  aller- 
lei AuKahen.  t'ormeln,  Anleilunuen  und  Nachrichten,  die 
im  Kei|»  /u  behalten  inimoKlich  ist,  ticren  Anwendung  >m 
IJfirdbL'trieli  aber  hiiufi«  «enuj:  erforderlich  ist. 


Karl  R  a  d  u  II  X  .  100  Jahre  Dampfschiff- 
f  ah  rt  I  N07  -  1  9(17.  C.  J.  K.  Volckmann  in  Rostock. 
Preis  brosch.  M  7.5n.  «eb.  M  S..=iO.  —  iK-r  \  er'iisser  weist 
«anz  richtig  in  seiner  \orrcde  daraiii  hin,  dali  im  all- 
Kcnieinen  mit  viel  zu  weiiiK  Pietät  die  <kdeiiktaKC  w  ich- 
titjer  tev.limschiT  Krfiiidunvrcn  l>caclitel  werden.  ^A 
«ibt  sicher  viele  .Menschen,  die  sich  nie  um  den  bedeu- 
tenden Kinilnli  der  Technik  auf  die  Kesaiiite  Kullur-tlnt- 
w  ickelniii;  kiimincrn.  Daher  rillirt  auch  die  «erinue  An- 
erkeiimini;.  welche  von  jeher  den  Konstrukteuren  und 
Lrbauern  wichtiger  Maschinen,  Schiffe  usw.  zu  teil  kc- 
worden  ist.  Wer  kennt  z.  B.  die  Namen  derieniucn 
Manner.  die  dem  deutsehen  Schiffhau  zu  dem  glänzenden 
Ruf  vcrholfen  haben,  in  dem  er  jetzt  steht?  Es  ist  das 
\  erdienst  des  Verfassers,  dem  Leser  in  kurzen,  knappen 
Ymkcu  ein  flild  der  Entwickelun«  des  Dampischiffbaues, 
auf  dem  ein  «roUer  Teil  von  Deutschlands  Wfihlialirt  be- 
Kriindct  ist.  vor  AuKcn  Kefiihrt  zu  haben. 


A  n  1  e  i  t  u  n  K  zum  Hau  eines  e  I  e  k  t  r  i  s  c  h 
b  e  t  r  i  e  h  e  n  e  n  .M  o  d  e  1 1  -  S  c  h  i  f  f  e  s.  V  on  Inge- 
nieur K.  Moritz.  Mit  17  Abbildungen  im  Text  und  1 
Konstrukiioiistaiel.  Nerla^  von  hachmeister  &  Thal  in 
Leipzig.  Preis  cicifant  kartonniert  M  —  Das  Buch 
enthält  eine  XnweisunK,  wie  man  sich  ein  kleines  Modell- 
schift  mit  allem  Zubehör,  das  durch  Scvtel  und  Ulektri- 
zität  Ketrieben  wird,  selbst  erbauen  kann.  Vorangestellt 
w  ird  eine  Anw  eisunu,  w  le  die  Kenaiicn  ZeichnuiiKen  des 
Schiffskörpers,  der   Maschine  usw.  anzufertii;eu  sind. 


WERDEN  AUF  DEN  GRÖSSTEN  UNO  SCHÖNSTEN 
SCHIFFEN  DER  WELT  ANGEWANDT 


f^ami  w  erden  die  einzelnen  Teile  des  Schiffskörpers  und 
die  TakclunK  erläutert.  Dem  folut  der  elektrische  Teil: 
Motor,  elektrische  Verbindun>{cn  und  Schaltunjcschema. 
Schalt-  und  Mellapparate.  Batterie.  Schlielllich  werden 
die  Schraube  und  Schraubenwelle,  das  Steuerruder  und 
die  selbsttätige  Steuerun«  beschrieben.  Nach  der  bei- 
KCKebenen  Konstruktirmstafel  kann  direkt  «earbeitet  w  er- 
den. Zu  bedauern  ist  nur.  daU  die  Schiffsform  so  sehr 
von  derjeniKeii  eines  wirklichen  Schiffes  abweicht  und 
mehr  derjeniKcn  der  im  Spiel warenladeu  verkäuflichen 
«leicht. 


M  a  t  Ii  e  m  a  t  i  s  c  h  c  -  O  c  ()  ni  c  t  r  i  s  c  h  e  L  <i  s  u  n  K 
des  Problems  der  Dreileilun«  bclicbiucr 
Winkel  von  Stanislaus  L  u  c  z  a  k.  —  Das 
Schrifichen  (im  \  erlabe  des  „Kuiaw  ischen  Boten",  <j.  ni. 
b.  IL.  Ilohensalz.a.  erscliiencii.  Preis  .M  (i..^(i)  Kibt  in 
kurzer,  uedräiinter  l'orm  die  Diirchführuni:  der  Dreitei- 
lunc  jedes  beliebinen  W  inkels,  sow  ie  den  mathematischen 
Beweis  dafiir.  Ms  enthält  nicht  nur  das  zur  Konstruk- 
tion unbedingt  W  issenswerte,  sondern  hrinKl  auch  noch 
einige  interessante  Angaben  über  die  Art  der  Kurve,  die 
der  Liic/ak-Zirkel  beschreibt,  enthält  eine  uenaue  Lnt- 
wickelun«  der  Kiirveugleicliuni:.  sowie  eine  Zeichuunij 
der  Oesialt  der  Kurve,  die  dem  foliuin  Cartesi  ähnlich  ist. 


Zeitschriftenschau 

Artillerie,  Panzerung,  Torpedowesen 

Les  (orpilles  de  fond.  Le  Yacht.  2».  April.  Bctrach- 
tuuKen  über  den  Wert  von  (irundminen.  Der  Verfasser 
des  Aufsatzes  fordert  ihre  Abschaffung,  einmal  auf 
tjriind  der  (lefahren,  welche  ihre  Anwesenheit  für  die 
Schiffahrt  nnt  sich  bringt  und  zum  zweiten  wegen  der 
heutigen  Verwendungsbereitschaft  der  Küstenwerke 
und  der  Unterseeboote  als  Vcrteidigungsmittel  der 
Haieneingänge. 

Lc  subinersible  ilalien  „(ilauco".  Le  Yacht.  20.  April. 
Kurze  Daten  über  obiges  Tauchboot.  Ks  verdrängt  I7.S  t 
in  aiisgetaiichteni  Zustande.  22i>  t  bei  der  f'ahrt  unter 
Wasser.  Die  (ieschw indigkeit  soll  ausgetaucht  \r>  kn 
betragen.  Brennstoff  ist  für  I7.S  Sni.  bei  voller  l'ahrt 
und  für  600  Sm,  bei  10  kn  vorhanden.    Zum  l'iiter- 


Tenax  Bituminöser  Cement 

Vt  dt«  Ocvichts  drr   f'orttaiid-CrmntllcrunK   (üt  Ttnka  pnd  Bilgca. 

DIf  Vorlrllf  grKcniibrt  l'orllaiKl  Cfmmtifrnng  sind  . 

Gewichtsersparniss,  grfissere  Haltbarkeit  gresse'rt 
Elactizilil  und  presse  kantervlerende  Wirkung. 
BrlKKS  viaduct  Solution 

wird  kalt  aulgrMiiclun  -  wie  Färb«;  ein  VarnisJi  »uiscrorilenlllchei 
HalU^arkeii  für  Kauiiie,  Decks,  Schornslrlnc  etc.  Sehr  billlECf 
Scfautmintl  (Qt  Stahl. 

„Ferroid"  BituminOse  Emaille 

1  BUB  dick,  hriss  angrsUirlieii  für  Kohlenbunker,  Tankdrcken,  KflhI- 
finme,  Bodenstücke  elc 

Tenax  KalfatefLeim 

Mr  Derktnihte  dM  haltbarste  und  billigste  edite  Marine  Oliic  an) 
das  Markt 

C  Fr.  Duncker  A  €kt, 

In1i.ib«r  Ii,  Dittmern 
HAMBURG.  AdmiralliAtstrasse  8. 

Telerhfln:  Ami  I«.  ^^1 
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tauchen  sind  S  Minuten  erforderlich.  Zwei  Lancicr- 
riihrc  von  4FiH  mm  Durchmesser  bilden  die  Bewaii- 
nunK.  ..<jlauco"  ist  42.IN)  m  liWM  und  4^^l  m  breit. 
Eine  AbbildunK. 


Kriegsschiffbau 


FrnpellinK  and  ordnance  machinery  of  warships.  The 
Nautical  (lazette.  4.  April,  und:  Influcnce  de  la  tnachi- 
neric  sur  l'armement  des  navires  de  guerre  modernes. 
Lc  Yacht.  27.  April.  Auszugsweise  W'iederRabe  des 
vor  der  Institution  of  Naval  Architicts  von  .'WcRcchnie 
gehaltenen  Vortrajies.  Mehrere  Skizzen.  Vergl. 
Schiffbau,  Vlli.  Jahr«.  S.  516. 

■|"hc  launcli  of  H.  M.  S.  „invincible".  The  Shipping  World. 
17.  April.  Eine  Abbildung  vom  Stapellauf  des  genann- 
ten Kreuzers  nebst  W  iederholung  der  bekannten  An- 
gaben über  das  Schiff. 

Le  crniseur  cuirasse  japonais  „Tsukuba".  Le  Yacht. 
20.  April.  Artillerie  und  Abmessungen  obigen  Kreu- 
zers. Er  trägt:  4  -  3(l..'>  cm,  12-  I.S.2  cm.  12-12  cm- 
(ieschntze  und  5  Torpedolancierrohre  von  457  mm 
Durchmesser.  L  =  I4.S,IHI  m.  B  =  22.85  m.  T  ~ 
«,I.S  m.  Seitenhöhe  ~  12,25  m,  Deplacement  =  14  (NK)  t. 
< jcschwindigkcit  —  2(».  5  kn.    Mine  Abbildung. 

Les  cuirasscs  italiens  type  „Vittorio  Emanuele."  Lc 
Yacht.    27.  April.    Artillerie,  Panzerung.  Maschinen- 


anlage. Abmessungen  und  ßaudatcn.  Die  vier  Schiffe 
„Vittorio  Emanucle",  „Regina  Elena".  ,.Nap<»li"  und 
„Koma"  tragen  2-30.3  cm.  I2-2H..1  cm.  12-7.6  cm, 
12-4.7  cni-(leschiitze.  4  Maschinengewehre  und  4 
Unterwasserlancierrnhre.  Die  Panzerdicken  sind; 
(lürtel  mittschiffs  250  nun.  Zitadelle  2tN»  mni.  Tilrnie 
der  .^0,5  cm-(leschiitze  2<Kt  mm.  Türme  der  20.1  cm- 
tieschiitze  iFAt  mm.  Kommandoturni  250  mm,  Panzer- 
deck im  horizontalen  Teile  50  mm.  an  den  schrilgen 
Seiten  100  mm.  L  =  1.32.60  m,  B  -  22.40  m.  T  = 
7.87  m,  Deplacement  =  12  6,M)  t.  Geschwindigkeit  = 
22  kn.  „Vittorio  Enianuele"  und  „Regina  Elena"  haben 
je  2S  Belleville-Kessel;  ..Napoli"  und  „R<mia"  ie  22 
Babci>ck-Kessel.    Eine  .Abbildung. 


Handelsschiffbau 


Details  of  thc  threc  new  steamers  which  will  be  placed 
on  thc  New  York  and  Boston  „outside"  routc  by  the 
new  England  Navigation  Company.  The  Nautical  (ja- 
zettc.  4.  April.  Beschreibung  der  Wohneinrichlungcti 
der  Dampfer  ,.Massachu.setts".  „Bunker  Hill"  und 
„Old  Colony".  Die  beiden  ersteren  erhalten  je  zwei 
Vierzylinder-Dreifachexpansionsmaschinen  mit  Zy- 
lindern von  Witt,  \W2,  1295  und  1295  mm  Durchmesser 
und  1066  mm  Hub.  die  „(JId  Colonj"  wird  mit  drei 
Parsons-  Turbinen,  welche  drei  Schrauben  treiben. 


fJAMMÜ\WLRK.§TAHL6IES^LRE!.iyiECHAH-WBK§lATTL1. 

n liefern  als  Spezialitdlen  für5chiffs-j^  jVIdschinenBdu 
IkURBELWEÜ-LN  .  FLANT5CHLi«WELLLH , 
1  5CHRAUBLNWELLLN 
I       und  alle  sonsfigen  Schmicdcslücke  inS.M:S^ahL 

RUDLRRAHMLNSTEVtN.ANKLH. 

^Schrauben  iSchrduüenllügel , 

^  in  Stahl  gegossen. 
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ausireriistet.  Bei  75(10  i.  PS.  erhofft  man  IM  kti  (ie- 
Ncliw  niLÜKkcil.  Die  für  die  drei  Schiffe  tcieiclien  Ab- 
iiicsMiiiKi.li  sind:  L  =  ni.  I. total  =  120^69  m. 

H  III.  i^i'     '>.7ii  in.  Längsschnitt.  Deckspian 

HauplsiKinl  mit  M;iiiTi;ilst;lrkcii. 

(ircatfst  stc^iiiiljoad  c\cr  Iniilt  ii>r  ticsli  wator  scrvicc. 
Khcnda.  .■XiiKabL-n  iilicr  diu  Haiiait  iiiid  liiiiciicinrKli- 
tiiüK  des  zwischen  Dctmit  und  Clcvcland  vcrkclu en- 
den Dampfers  «Cit)'  o<  Cleveland".  Kr  besitzt  342 
WohnkMMnern  wid  die  fiir  derartige  Schiiie  iU)Uchen 
Salons.  Die  Maschine  ist  eine  sciträi^iegende  Drei- 
zvIindcr-KdUipiiundniascliinc  mit  Zylilldcr  vnn  1.^7(i. 
2)1H1  und  20S1  mm  Ourchmesser  und  24.10  min  Hub. 
Die  Maupidaten  des  >cliiiies  .sind:  L  iihir  alles 
122,13  III.  L  über  Kiel  "  MK.H6  m.  B  =  16,45  in,  Ii 
über  Radkasten  =  2s,iy  in.  Kaunuieie  =  6,70  m,  Oe- 
schwindigkeil  ~  2*l  kii.   t:ine  Abbildunt;. 

A  new  System  oi  shiphnilding.  The  Sbipping  World. 
17.  April.   Räumliche  Skhezen  von  efaier  Schiffskon» 

struktion.  die  die  I..'inRsfestigl(eil  eines  Schiffes  zu  er- 
höhen bestrebt  ist.  .Außer  den  Schotten  sind  nur  einige 
scliwcie  liJahmcnspaiiten  als  yiierverbaiid  vorhanden. 
Die  iihlithcii  (Juerspanteii  sind  durch  länusschifis  ver- 
laufende Profile  ersetzt.  Die  LiinKsspantLii  im  IX>p> 
pelbtidcn  stehen  cnRcr  als  sonst  Kebriiiichlith  ist. 

British  built  ships  iur  Hungary.  bbcnüa.  Notiz  über 
die  drei  Dampfer  HMagyarorszag"  „Potlacsek"  und 
«üraf  Serenyi  Bela"  von  10,20  m  Lfinge,  14,7  m  Breite 
tmd  7,5  m  Tiefe.  Oeschwindigkeit  =  II  kn.  Drei 
Abbildungen. 

New  Steel  tu«  for  «reat  lakes.  Kbenda.  Daten  über  einen 
bei  .lohiistoii  Mriis.  im  Hau  iHtindlichen  Schlepper,  der 
JA.-^x  III  laiiv;  iiiul  ().^ii  in  !  ri  ;t  und  .1,27  m  tief  «eilt; 
der  Freibiird  iiiittsclutts  iKtrai;t  1,.S2  m.  Die  Kum- 
|X)iindrnaschine  hat  Ziliiulrr  \(.u  406  und  HIJ  mm 
Durchmesser,  der  Hub  betragt  MiO  mm,  die  Leistung 
Jim  i.  PS.  ein  L9ngss(Anitt  und  Hauptspant 

Lc  .Jilont-l\>lvoux".  Lc  Yacht  4.  MaL  Kurze  Angaben 
Ober  den  bei  den  Pnrges  et  Chantiers  de  la  M£di- 
tcrranfe  vom  Stapvl  Kvlaufenen  Prachtdantpfer,  der 
als  Spardecker  mit  zwei  vollen  Decks  gebaut  ist  nnd 


6000  t  Oiitcr  zu  verfrachten  verinaK.  Seine  Abmes- 
sungen Sind:  L  zw.  d.  Perp.  =  1U8.75  m,  B  =  14.67  nv 
Tiefgang  —  9,00  m.  Deplacement  =  R765  t,  i.  PS.  = 

19(1(1,  (leschw  indiKkcil  =  I0..'>  kn.  Vinc  .Abbildung. 
Liuht  drait  Alaska  stcaiiiboats.  Tlic  Nauiii.al  (ia/ette. 
IS.  April.  Allgemeines  über  du;  Scliiitalirt  in  Maska 
nnter  besonderer  Heriicksichtiicimu  der  ilach^elaiiden 
Hinterraddanipfer  „Tanana".  „Koj  ukuk  "  und  „Delta" 
auf  den  Nebenflüssen  des  Yukon.  Der  „Koyukuk"  hat 
ein  Deplacement  von  500  t.  Sein  Tiefgamr  mit  65  t 

Ladung  betrigt  vnrne  t).^'  r.\  i:ui\  hinten  (l.-l.'i  m;  !.  = 
36.57  m.  B  =  1,'>2  m.  Rauniiictc  ^  m.  Der 

Rumpf  iHStehl  aus  Ore^nn-I'iuc.  das  S^liaiilchad  hat 
einen  Iturcliniesser  von  .'.^b  m  bei  4.>i7  m  Breite  und 
macht  dreissiK  L'mdrehunKen  in  der  Minute.  Ung^ 
schnitt,  Deckspian  und  zwei  Abbildungen. 


Ueber  l'anzerkreuzerverwenduiiK  vor  und  in  der  Tag- 
schlacht Marinc-Kundschau.  Mai.  Der  Aufsatz  enthilt 
Betrachtungen: 

\.  Lieber  I'aii/i  •krui/'erverwendung  vor  und  in  der 
Tagschlaclit  und  zwar 
a)  In  der  Praxis,  b)  in  der  Theorie. 

Die  fJIockade  von  {'ort  .Arthur.  Kbenda.  M  liai; Jluiu' 
über  obiKcs  Thctna.  Der  Verfasser  beiiandell  die 
(iruiuliaKen  für  das  japanische  Vorgehen,  den  iapa- 


«  l)owdl(li$ivcrke  HieK  « 

Schiffbau,  Maschinenbau,  Giesserei  U.Kesselschmiede, 

JltaMhiiMabau  seit  1888.  •  &U«iuehiffbau  seit  1865.   •  Jlrbfltcrzahl  2(00. 

Neubau  und  Reparaturen  ven  Schiffen,  Decks  und  «  «  x 

%  X  X  %  %  Maschinen-Anlagen  jeglicher  Art  und  Grosse. 

Spezialitäten:  MeLallpackungT,  Temperaturausgieicher,  AsChe-Eyektoren,  D.R.P. 
Cedervall's  Pfttenlscliutzhülse  fBr  Sduaubenwellen.  D.  R.  P.  Centrifugalpunnpen-Anlagal  Ar 
Sohwlmm-  und  Trockendocks  DampfWinden,  Dampfluikerwliideii. 
Zahnräder  verschiedeaer  Grössen  ohne  Modell. 
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iiisirhcii  ADKriif,  die  OruuiUaxen  für  da»  russische  Ver- 
halten, den  8.  und  9.  Februar  In  Port  Arthur  und  das 

weitere  Verhalten  der  russisclicii  hlmte,  die  Blockjule 
und  die  TütiKkcil  des  liloekiereiidcii  und  der 
Blockierten. 


Jacht-  und  Segelsport 

^'lUv^  Ul  i  rilU-i  ^ll^;li,s^  iii  II  fi  m-  laclll.  \\  >iSNL  rsiM)rt. 
25.  April.  Linien  «-inL-s  cn);li».chcn  hntw  tirics  einer 
fi  ni-Jucht  nach  dem  neuen  Meüverfaliren.  Hie  Ab- 
iiiessunKen  sind:  L  Ober  alks  =  9,14  m,  LwL  = 
6gn2  m,  ß  =  IJ»  m.  SeKelfUcben  =  47.1  qm. 

Vefschiedenee 

New  lirehoats  toi  New  York.  The  Naiiiie.ii  (ia/ettc. 
IS.  April.  AiiKabcn  über  die  Hdutc  „I  hdnias  Willett" 
und  »James  Duane".  L  fib'.  r  I).  ek  =  .M),92  m,  B  - 
8,23  in.  Tiefe  =  4,26  m.  i.  PS.  =  K30.  Die  Zentrifugal- 
pvmpen  werden  direkt  von  Turbinen  aniretrlehen  und 
leisten  je       t  \\  mssi  t  in  der  Stunde. 

'i  ieienlot.  Hansa.  4.  Mai.  Beschreibunx  des  von  Chr. 
Hartig  erfundenen  Tiefenhites.  Es  trägt  in  seinem 
Innern  zwei  Olasrfihren.  die  dcrartiK  miteinander  ver- 
bunden sind,  daß  nach  dem  Mari»tteschen  (jcsetz  aus 
der  MenKe  des  eingelaufenen  Wassers  mit  xr<»ller  (ic- 
nauiv:kcit  seihst  bei  hoher  (iesehwindiKkcit  die  Wasser- 
tiefe  crnnttelt  werden  kann.  Zwei  Skizzen. 

Patentberichl. 


snciien.  konstruiert  von  Kerdioand  Ernecke.  Dritte  ver- 
mehrte AnflaKe.    Berlln-Tempeihnf  hn  Selbstverläge. 

Mit  S5  Hill/schnitten,  sowie  mit  AnlcitiinR  zur  F.rrei- 
ehiiii^c  exakter  demonstrativer  Projektionen,  an  der  Hand 
einer  Reihe  von  Beispielen  physikalischer  I'nijektions- 
Versuche,  l'reis:  M  1.50.  —  Kines  der  ntitwcndiüsten 
Mrforderiiissc  für  physikalische  etc.  Demonstrationen  ist 
in  der  Jetztzeit  ein  praktischer,  den  Aniorderongen  de& 
Physlknnterrichtes  gerecht  werdender  PrniektlonsamMi- 
rat.  Nicht  nur  die  Kienaiir  Hes^tireilMMi'4  eines  speziell 
fiir  diese  Zwecke  koiistniierteii.  ans  der  physikalischen 
neninristratiiiiispravis  hervornev;an.;ciieii  l^roiektii  ins 
apparates,  i'ypc  Nur,  der  verschiedenen  Lichtquellen  und 
ihres  Gebrauches,  der  AufstellunKsart  eines  Proiektknie- 
apparates,  der  tu  erhaltenden  VergröBerungen  etc,  son- 
dern auch  elementare  und  weitergehende  Anleitung  zar 
AusführunK  von  Projektionen  aller  Art  vcilit  die  ohige 
Broschüre.  Außerdem  ist  ein  umtanKrciclies  Preisver- 
zeichnis sämtlicher  Zubehörteile  zum  Pnijektionsbetrieb 
darin  cntliallen. 


Mitteilungen  der  Berliner  E  i  e  k  t  r  i  z  i* 
t  it  t  s  w  e  r  k  c.  J  a  h  r a  n  k  3,  A p r i I  1907.  —  Das 
in  der  fiblichen  schmucken  Auaztettnnf  erscMeneoe  Heft- 
chen bringt  diesmal  eine  Lebensbeschreibimg  von  Ohm, 

eine  ScliiUlerimK  der  elektrisch  hctriehcnen  <llas-  und 
Spiegel-Maiiuiaktur  vop  J.  Salonionis.  der  Konstruktion 
und  V'erwenduiiK  der  (Quarzlampe  in  der  Heilkunde,  so- 
wie der  modernen  Konstruktion  und  Anwendung  von 
Akkomulatoren.  aaSerdem  verschiedene  klebiere  Nadi- 
ricbten  und  Beantwortung  von  Prägen. 


Kataloge 

Projektionen  mit  dem  Schulprojek- 
tionsapparat, Type  Nor.  BIMwarfer  zur  Pro- 
kktion  von  Photograromen  und  pbjrsikalischcn  Ver- 


0 1  e  i  c  h  s  t  r  o  m  -  r  u  r  l>  o  -  O  c  n  e  r  a  t  o  r  e  n ,  Syst. 
Brovn-Boveri&Cie.  —  Das  s^r  ausfübrlkh  g^ 
sdirfeliciie  and  mit  sehfiatn  AasMitaa  ganzer  Anlagen 
und  einzelner  Teile  gesdimflckte  Heft  bringt  eine  Be- 


Otto  Troriep,  Xhegdt  tmeinp».) 

Wetee— mciriiitn  all«  SM  Mr  Ibtolüieariieitmii 

Mb  zu  den  gröestan  Abmeaaungen, 


AltsMIIil  DiSSlHllt 

1902 

eiMmMiMli 


Eiiaj:rhiiieii,  Hlecfakanteiihobclniaschiiicn,  BUchbiegmaiifhiiisn,  Scheercn,  Pres.<!ert.  .-^^ 
Badialbohnnaaciiiaeii,  Keuelbobimaachincn  (ein-  nad  MMhnpindalig).  Ft«ii»tKhin«in. 


Yerlieale  Bordelmaschme 

zum  Bördeln  von  Kesselschüsaen 
Ua  1600  mm  DucduneaMf,  25  aua  Stbka  and 
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schreibiiiiK  lies  OIcichsfroni-Tiirbo-denerators,  ver- 
schiedene Tabellen.  l.cistunKsiliaKranime  usw.  iionnaler 
AusfiiliriitiKeii,  IkschreibuiiK  von  (ilciclistriitn-M<it(ircii 
mit  speziell  hoher  Tourenzahl,  und  zum  SchluU  ein  Ver- 
zeichnis der  im  Betrieb  oder  im  Hau  befindlichen  Turbo- 
(Jeneratoren.  Die  (ieneralververJretunti  der  h'irma  iiat 
Herr  ürnil  Sinell,  Herlin  W  .S,  Kurfiirstcndamm  26  a. 


(iaister,  K  o  n  t  r  c  a  d  m  i  ra  I  a.  IX  OeriPiKt 
unsere  K  ii  s  t  e  n  v  c  i  1 1  i  d  i  k  u'n  k  V  I>as  ist  der 
Titel  einer  snel>en  im  Verlane  Karl  Lohse  Nachfolger. 
Wilhelmshaven  erschienenen  Schrift.  (Preis  75  Pin.) 

l>ie  Hroschiire  tritt  für  einen  besseren  lokalen 
Kiistenschutz  ein,  indem  sie  die  von  „Nautius"  im  Jahre 
I89S  bei  dem  Streite  um  das  erste  l'lottenKesetz,  vcr- 
iochtenen  Anschauun«,  als  ob  der  Kiistenschutz  ohne 
hiotte  nicht  niuKlich  sei,  weil  Kiistenforts  immer  nur 
kurzen  Widerstand  leisten  können,  widerlcKt.  Sie  /.ciKt. 
daU  Kcrade  die  Hotte  den  Schutz  nicht  kcw  ^ihrlcistcii 
kann,  und  dal!  unser  Häfen  dringend  dieses  Schutzes 
bedürfen.  Pie  Schrift  verlauKt,  wichtiKc  Punkte  der 
Küste  durch  lokale  VerteidiKunKsmittcl  so  zu  sichern. 
daU  sie  kein  heind  von  der  Seeseitc  anzuxreifen  wanl. 
Der  Verfasser  wiederholt  hier  nur  die  Lehren,,  die  der 
bekannte  Marineschriftsteller  Mahan  nach  dem  ameri- 
kanisch-spanischen KricKe  ausKesprochcn  hat. 

MitteilunKcn  aus  dem  ArbeitSKcbict  der  Feiten  & 
Gnllleaumc-I.ahmcycrwerfce,  A.-O.  l>ynamowerk  Krank- 
furt a.  M.,  Nr.  9i)  und  91.  Heschreibuntc  der  Hauweise, 
WirkutiKsart  und  .AnwctiduiiKS-Pormen  der  Trocken-  und 
Oel-Transforniatorcn  für  Wechsel-  und  Drchstroni,  mi; 
zahlreichen  Abbildungen. 


Der  vnrlie^!'enden  Nummer  lieK(  ein  Prospekt  der  hirma 
Schiffs-dasmaschinen-Pabrik,  ü.  ni.  b.  H.,  Düsseldorf, 
liraf  Adiiifstraüe  60,  bei,  worauf  wir  besonders  aufmerk- 
sam maclien. 

INHALT: 

'VlbrationserschelnunKcn  neuerer  Schnelldampfer. 

Von  Dr.  ing.  W.  Thele  5<>5 

Der  Schiffbau  Im  Jahre  1906.     Von  K  Meyer  und 

H.  Dörwaldt  (Fortsclzungi  WJI 

*Dle  Entwicklung  des  PreBluftwerkzeugbaues  der 
Maschinenbau'Akt.-aea.  Pokorny  &  Wittckind 
In  Frankfurt  a.  M.    Von  Dr.  Alexander  Lang    .  6ü.) 
Uic  deutschen  Handelsdampfer  (Sccdampfer)  im 

Jahre  1907  fSchluli)  i>lO 

'Motoren  und  Motorfahrzeuge  von  John  J.  Tliorny- 
croft  &  Co.  London.    Von  H.  Doerwaldl  .    .  .612 

MittetlunKcn  aus  Kriegsmarinen  61.1 

Patentbcrlcht  618 

NeucrunKen  und  Erfolge  '.  620 

Nachrichten  aus  der  Schiffbau-Industrie    ....  621 

Nachrichten  über  Schiffe  621 

Nachrichten  von  den  Werften  622 

Nachrichten  über  Schiffahrt  624 

Verschiedenes  62« 

Statistisches   62M 

BOcherbcsprechunKcn  63(1 

Zeltschriftenscbau  632 

Kataloge  63.S 
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Berlin,  den  !2.  funi  1Q07 

&<ek«lot  am  t.  und  4.  Mltt«-och  eis«»  Jc4cd  XioaaU,  nftclut«*  Hell 


26.  Ja»i  1907 


fiilMiKf  illMir  ZtUtcMIl  »eilioieD 


Vereinfachte  Berechnung  von  kreisbog^enförmigen 

Ablaufsbahnen 

\'i>n  Alfred  Schwarzenberg 


Werden  Berechnungen  für  Schüfe  ange;$teilt.  die 
otif  kreisbogenfOrmigen  Bahnen  zu  Wasser  gelassen 

oder  für  einen  solchen  Ablauf  einen  ^ünstiKt-Mi  „Stand 
nuf  Helsen"  erhalten  sollen,  so  ist  es  in  den  meisten 
Fällen  nötig,  die  Ablaufbahn  bezw.  die  Krömmung 
der  Bahn  mehrmals  7u  verändern,  bis  eine  m&glichst 
ilfmstiße  Ablaufsbalui  gefujideti  ist. 

Diese  jedesmal  neu  anzustellende  f£rmittclung 
der  Bahnlage  und  der  einzelnen  Bahnpunktc  nimmt 
aber  nach  dem  allgemein  bekannten  und  hier  ver- 
gleichsweise mitcrwalintettVorEahren  meist  mehr  Zeit  als 
erwünscht  in  Anspruch. 

Es  dQrfte  daher  die  in  dieser  Abhandlung  ge- 
gebene Methode,  die  "Äcni^^er  bekannt  ist.  aber  eine 
sehr  rasche,  fast  augenblickliche  und  dabei  ganz  ge- 
naue Ermittelung  der  Ablaubbahn  an  die  Hand  gibt, 
beachtenswert  sein,  zumal  sich  durch  dieses  Ver- 
fahren gleichzeitig  auch  die  für  den  .Stand  des 
Schiffes  auf  Helgen"  am  günstifsteii  liegende  Mh 
laufstNdin  leicht  ermittein  liUt. 

Mit  Rücksicht  auf  die  Beurteilung  dieser  verein- 
fachten Methode  dürfte  es  nicht  unzweckinali-g  slIii. 
die  verschiedenen  vorher  zu  erledigenden  MaUnahmcn 
und  zu  beachtenden  praktlsdiea  Erfahrungen,  die  der 
ScMittenaufbau  bez%".  die  festzulegende  Ablaufsbahn 
bedingt,  soweit  als  hier  erforderlich,  zu  erwähnen 
und  mit  Zahlenbnspielen  zu  erläutern. 

Zum  genauen  Verständnis  der  nachfolgenden 
technischen  Ausdrücke  sei  auf  die  in  Abb.  l  An- 
ordnung eines  einfachen  Schlittens  —  angegebenen 
Bezeichnungen  hingewiesen. 

Für  die  Bestimmung  der  AblauFsbahn  ist  nun 
bekanntlich  in  erster  Linie  .der  Stand  des  Schiffes 
auf  Helgen'  —  sowohl  der  Höhe  als  auch  der  Länge 
nadi  —  mat'igcbend. 

Den  Stand  des  Schiffes  der  Höhe  nach  wird 
man  bei  emem  bereits  auf  Helgen  stehenden  Neubau 
derart  bestimmen,  dafl  man  die  Ehlfemong  der  Unter- 


kante der  äußeren  Kielplatle  (oder  der  Unterkante- 
Stangenkiel  bezw.  Holdciel  bei  Kriegsschiffen)  über 

Helgen,  d.  h.  Oberkante  Helrjenbelag.  aufmißt. 

Da  es  sich  bei  einem  kreisbogenförmigen  Ablauf 
ausschließlich  um  groOe  Schiffe  ^ndelt,  so  genilgt 

CS,  diese  erwähnten  Aufmaße  von  10  m  10  m  vom 
Hclgciikopfe  (Xorsetzen,  Spundwand  i  aa  gerechnet 
zu  nehmen. 

Den  Stand  des  Schiffes  der  Länge  nach  auf 
Helgen  erhält  man.  wenn  mari  die  Entfernung  des 
hinteren  Perpendikels  und  einiger  Spanten  vom  Vor- 
setzen aus  bestimmt 

Liegt  andrerseits  der  Fall  vor,  daß  der  Stand 
des  Schiffes  für  einen  auf  Helgen  aufzuscf/cnJcn 
Neubau  festgelegt  werden  soll,  so  sind  zunächst 
frühere  auf  demselben  Helgen  ausgeführte  ähnliche 
Schiffe  für  die  anzustellende  Ablaufsrechn:inj^  7ai  be- 
rücksichtigen und  außerdem  Helgenfall,  Sorheiling, 
Wasserstand,  Entfernung  des  ^IRsbodens  vom 
Helgen  usw.  in  Betracht  zu  ziehen. 

In  allen  Fällen  hat  man  aber  zu  beachten.  daU: 

1.  der  .•\bstand  der  Schlagbalkeninitlen  voneinander 
etwa  V«  bis  ^li  (1er  S<äiff$breite  betragen  soll; 

2.  der  höchste  Punkt  der  kreisfSrmigen  Ablaufsbohn 
etwa  auf  0.8  mal  der  deplacierenden  Schiffslänge 
(beim  Ablauf)  vom  Schraubensteven  bezw.  Hinler- 
steven (bei  Schiffen  ohne  Schraubenöffnung)  aus 
gemessen  liegen  soll  und  je  nach  der  erforder- 
lichen Bahnkrümmung  auf  0,75  bis  0,<i  mal  dieser 
Länge  verschoben  werden  kann  (letztere?,  wenn 
ein  Stehenbleiben  des  Schiffes  auf  Heigen  zu  be- 
fürchten ist); 

3.  die  vertikale  Kntfernung  von  überkante  Schlag- 
balken bis  zur  Außenhaut  —  im  Hauptspant  ge- 
messen —  so  groß  ist,  daß  über  den  Schmier- 
kissen noch  mindestens  'H)  mm  für  Keile  und 
FutterhuU  bleiben,  ein  Maß,  das  ]e  nach  der 
größeren  Aulkimmang  und  vorhandenen  Kldhöhe 
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größer  zu  nehmen  ist.  um  ein  Berühren  des  Kiels 

mit  der  Mcl^jensohle  beim  Ablaufe  ni  vermeiden. 
Hat  man  auf  Grund  dieser  piaktiächcn  Rück- 
sichten die  l^age  der  vertikalen  Schlagbalkenmitte 
und  die  Höhen  1a t^c  der  Ablnufsbahn  in  der  Haupt- 
spantzeichnung festgelegt,  so  ist  es  nur  noch  nötig, 
.den  f-;i!l  der  liahn"  vom  höchsten  Punkte  der  Ab- 
lauf&balin  bis  Oberltantc  dei  Schlagbaikcn  am  Helgen- 
köpfe  zu  ermitteln;  die  einzdncn  Punitte  der  Ab- 


Dementsprechend  ist  femer 

h  --  :  R  ~  p, 

und  p,  —  ^  R-  —  1- 
mithin  h      R      ^'  R-  -  l- 
Die  verschiedenen  Höhen  hj,  h^.  h^,  usw.  sindalso : 

h,     R  —  \r 

R  -    l      —  1,,-' 


Ii, 

h. 


R 


y  R-  -  I.- 


usvv. 


laufsbahn  lassen  sich  dann  nach  dem  folgenden  zu- 
meist bekannten  Verfahren  —  vergl.  Abb.  2  — 
rechnerisch  bestimmen. 

Bezeichnet  H  den  «Fall  der  Bahn"  vom  höchsten 
Kahnpunkte  bis  Oberkante  der  Schlagbalken  am 
Heigenkopfe  und  h  den  Fall  der  Bahn  vom  höchsten 


1 


'»—•"3  cTSt-V,—,..— „..Ti  •  II 


Abb.  2 

F^ahnpunkte  bis  zu  einem  beliebigen  ['unkte  der  Ab* 
laufsliahn  und  sind   L  und  I  die  zu  diesen  beiden 
Punkten  zugehörigen  Längen,  so  ist  der 
Kreisradius  R  ==  H  ^  p 

und  p  =3  Fr-  — 

mithin  R  =  H  +  l^H' —  \J 
L*  +  h» 


woraus  K  — 


Die  zahlenniältigc  Berechnung  dieser  einzelnen 
Höhen  führt  man  nun  in  der  folgenden,  an  einem 

Beispiele  erläuterten  \\'eise  aii?: 

Angenommen,  es  sei  „der  Stand  des  Schiffes 
auf  Helgen'  der  hier  angegebene. 

Tabelle  1 

i;iilienuiiij(  r-ntfcrntniij  von 

llclgenkopf  B«»on«eroBaiiM  punkte  Kielpl.  über  Helgen 


m 


0 

7,60 
10 
20 
30 
40 
SO 
60 
70 
80 

10«» 
110 
120 


Helgen  köpf  (Vorsetzen) 
»  Hinteres  Perpendiltel 


I 


Spant  Nr.  88 


mm 

1800 
1620 

1560 
I3(M» 
\2bO 

I3sn 

1440 

I5.W 
1615 
1710 

1795 

mö 

1965 
2120 


2h 


Dann  ermittelt  man  »den  Fall  der  Bahn'. 
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Tabelle  2 


1  BDlferaung 

7,50  m 

1 

94. 50  ,. 

1 

m 

102.00  „ 

2 

m 

d«r  ai  bereehtienden  Bthnpunkte  voneinander  ^  102,00: 10  ^  c  

10^  ,. 

i 

• 

der  Sclilagbetteiitiiilten  voneinander  

4.20 

4 

.    Obfrkaiitc  Schlapbetten  bis  Aukieiiliaut    -  LäufcrJickc  ■         mm    .  .  . 

0,56  .. 

iMitfvrnuiig  von  Oterkante  Helgen  :iui  ilclgc-nkopf  bis  Unterkante  Ktellittic  i  labellc  Ij  . 

I,8ü0  m 

5 
6 


,        .        .  ...        .,        bis  Oberkante  Schlagbai  kea 

-  Schlagbalkendicke  -f  Unterlage  unter  Schlagbalken  :=€;600 
a        .        ,       Oberkante  Schlagbalketi  bis  Unterkaate  der  unteren 

KM^itlft  (KiBUilile)  Im  Httipli|ittit_»MOO 

mithin  „Fall  der  Bahn"  vom  höchsten  Punkt  der  Bahn  bis  Vurseizcn  =  1.800  —  0.900  —  H 


900  H 

mithin  »Fallquotient"  (siebe  Seite  640  und  Tabelle  4}  =-       =  ^ 


Ü.QIKJ 


9  mm 


Nunmehr  ergibt  sicli  als  Wert  für  den  Rahnradius: 
L2-f  1022  4  CO-!      _  ,  . 

2H     =     2  -  57«ü.4.ü  m 

und  für  l<-      33  »I  ^  <>02  . 

Mit  Benutzung  dieser  Werte  von  H  und  R- 
können  jetzt  dfe  versdiiedenen  Werte  der  Bahnpunkt- 

Absfiindc  von  der  durch  den  höchsten  ßahnpunkt  an 
die  Ablaufsbahn  gelegten  langente  bczw.  von  Uiiter- 
kante  Kid  erredmet  werden. 

Tabelle  i 


linpunkc 

^3 

S  II 

1 

- 

l'oakt 

0 

_ 

_ 

0 

.100 

1 

10,2 

104 

334  13498 

5  780.441 

309 

2 

20.4 

416 

13186 

414 

36 

336 

3 

30.6 

936 

12666 

369 

81 

381 

4 

40,8 

1  ti65 

11937 

306 

144 

444 

2  601 

llOOl 

235 

225 

525 

■i\ 

61,2 

3745 

098S7 

126 

324 

624 

7 

71,4 

5(J98 

08504 

000 

441 

741 

8  . 

81.6 

6639 

06943,  5  779,874 

,  576 

876 

9 

1  9iS 

8427 

05175 

721 

729 

1029 

10 

m 

{0404;334  ft3I«)« 

r,779^ 

900 

1200 

Heigenkopf 

11  1  112.2 

12589 

1      010131 5  779.361 

1  1089 

1389 

12 

122,4 

14  982  333  0R620 

154 

I2'>6 

1596 

13 

132.6 

17  583 

1      96019,5  778,929 

1521 

1821 

14 

142^ 

20392 

93210 

«86 

1764 

2064 

15 

153 

23  W*) 

90193  5  778,425 

2025 

2325^ 

16 

i  163.2 

2b  ü34 

:!33  86«>68 

146 

2304 

2604* 

Die  Berechnung  einzelner  l^ubriken  dieser  Tabelle 
erfordert  die  Benutzung  von  siebenstelligen  Logarith  mcn- 
tafeln,  sofern  man  längere  Rechiiungsoperationcn 
vcrmcideii  will ;  rechnerische  Ungcnauigkcitcn  sind 
schwer  zu  übersehen  :  es  fehlt  aiiUerdeni  die  Kontrolle 
für  die  Richtigkeit  der  Bahn,  d.  h.  der  Rechnungs- 
resultate. 


Vor  ailcra  aber  wird  viel  an  Zeit  verloren,  wenn 
diese  Rcchnutigen,  wie  bereits  erwähnt,  infolge  der 
sich  hieran  anschlielienden  Ablaufsrechnungen  und 
deren  Resultate,  mehrmals  ausgeführt  werden  müssen. 

Ganz  wescndich  einfacher  gestaltet  sich  dagegen 
die  Ermittelung  der  Ablaufsbahn  bei  Benutzung  des 
folgenden  Verfahrens  und  der  hierffir  «urteilten 
Tabelle  4. 

Gelten  auch  für  diesen  Pall  wieder  die  bereits 


Abb.  3 

in  Abb.  2  angegebenen  Rezcichniingeü,  so  I.^t 
L-     U  R  —  H)  X  H  1     „Das  Quadrat  über  der 
P  =r  (2  R  —  h)  X  h  /  Hypotcnusenhöhe  —  usw. 

y.uux       u-u  •  ,    h     .  2  R  —  h  I- 
Mithui  verhalt  sich   , ,    ^  ,  p,     u,  —  tt 

Da  nun  in  der  Praxis  R  >  20ÜÜ  m  bleibt  und 
M  einen  mittleren  Wert  von  1,20  m  annimmt,  »o 
wird  der  Ausdruck 

2R  — h      4000  —  0  , 


üigiiizüü  by  Google 


8«U«  640 


D.  b.,  für  die  vorliegende  zahlenmäßige  Rechnung 
bt  dieser  Quotient  als  I  einzusetzen,  so  daß 
nunmehr 

h         X  |2  ,  ,  .  (Oleich.  I) 

Da  in  dieser  Gleichung  der  Werl  von      Itonstaiit  ist 

und  nur  1-  variabel,  jed<xh  .ms  den  verfügbaren 
„Tafeln"  der  Lehrbücher  schnellstens  zu  entnehmen 
ist.  so  würde  diese  Gleichung  1  allein  schon  eine 
raschere  Berechnung  der  Ablaufsbahnen  möglich 
machen-S 


dem  Quadrate  der  ganzen   Zahlen,   also  mit 
I*  2*,  3*  4*  usw..  so  erhält  man  alle  vor- 

konrmenden  A  h  1  a  ii  f  s  b  a  h  n  e  n  ,  wie  sie  in 
Tabelle  4  zusanmiengesicilt  sind,  zum  sofortigen 
Gebrauch, 

Wie  ersichtlich,  ermöglicht  dieses  Vcrfalircii,  die 
errechneten  Werte  jederzeit  zu  kontrollieren  und 
macht  außer  Tabdie  2  jede  weitere  Rechnung 
zur  Ermittelung  der  Bahnhöhen  überflüssig. 

Die  «numerischen  Fallquoticnten"  in  Tabelle  4 
sind  in  ganzen  Millimetern  angegeben,  da  Maße  in 
Bruchteilen  von  Millimetern  für  die  praktische  Aus- 


Abb.  4 


Berücksichtigt  man  nun  noch.  daU  man  die  zu 
berechnenden  Bahn  punkte  gleich  weit  voneinander 
entfernt  annimmt.  da(j  also 

L     n  X  c  ist,  wobei  n  konstant, 
I    m  X  c  ist,  wobei  m  vaikbel 

und  wobei  c    die  Maßeinheit, 
so  erhftit  man  in  obiger  Gleichung  für 

h       "  .Xro*Xc» 
woraus  ^ 

h       ,  >  ni2    ....    ((jleich.  II) 


Hcrücksichtigt  man,  dati  in  üleichung  II  die 
Zahl  m  nur  die  Werte  von  0.  1 ,  2.  3,  4  . . .  n  . . . 

annimmt,  so  i?1  die  Fi  n  Ii  n  h  ö  h  e  eines  belie- 
bigen Punktes  gleich  dem  Produkte 
aus  dem  Quadrate  der  Bahnpunkt- 
nummer und  dem  konstanten  „nume- 
rischen F  a  1 1  u  ()  t  i  c  II  t  e  n",  den  der  „Fall  der 
Bahn*,  dividiert  dur.li  das  Quadrat  der  Bahnpunkt- 
nummer am  Helgcnkopf  trgihf.  vorausgesetzt,  dnll 
man  —  wie  in  Abb.  4  —  den  höchsten  Bahnpunkt 
mit  Nr.  0  kennzeichnet. 

!:rM!ittL-l(  man  daher  die  crfahninf^'-mririi^  vnr- 
k<Hni:iciidcn\\'cHc  dieses  „numerischen  i-ailquutitiucir 


H 


der  z.  B,  in  Tabelle  2 


900 

10- 


<»   nun  ist. 


und  multipliziert  diesen  Wert  der  Keihe  nach  mit 


führung  wertlos  sind:  statt  der  metrischen  F'alU 
quotienten  kann  man  solche  für  das  englische  Zoll- 
system —  z  B  in  '  >  Z'jli  -  annehmen  und  eine 
gleichwertige  Tabelle  für  das  englische  MaUsysteni 
aufstellen. 

Fin  \''crR!cich  der  nach  Tabelle  .1  errechneten 
Bahnhoheii  h  mit  der  hier  in  der  \cnikalcn  Kulumnc 

angegebenen,  zu  '>  mm  gehörigen  Bahn  zeigt 

die  übereinstimmende  gröüle  (icnauigkeit,  was  ja 
auch  den  gemachten  Voraussetzungen  nacii  der  Fall 

sein  mul.;. 

Der  überaus  einfache  Gebrauch  der  Tabelle  4 

ist  also  folgender: 

Hat  man  Tabelle  2  vorbereitet  und  sich  für  die 
.Anzahl  der  Bahnpunkte  entschieden,  d.  h.  die  Tan- 
gente an  die  Bahn,  vom  höciistcn  Punkte  bis  zum 
l-ut'ipunktc  des  durch  den  Helgenkopf  auf  die  Tan- 
gente geiäilten  Lotes,  in  eine  bestimmte  Anzahl  Teile 
geteilt,  so  suche  man  in  der  horizontalen  Reihe,  die 
/'.i  der  I'unktzahl  des  Helgenkopfcs  gehört,  den  zu- 
gehörigen «Fall  der  bahn"  H  (z.  B.  900  mm  in 
unserem  Beispiel) :  Die  zu  diesem  H  gehörige  vertikale 
Reihe  ist  die  gewünschte  .Vhla'ifibahn. 

fja  nun  die  Anzahl  der  abgesteckten  f'.atinpunktc 
stets  eine  gewisse  Vcrschicdciihtit  uir  einen  und  dcu- 
selbcti  Fall  zulaBt.  weil  aus  praktischen  Gründen 
die  Entfernung  der  Bahnpunkte  zwischen  9  und  10  m 
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Tabelle  4 
Alle  Maße  in  Millimetern 


Z 

tl 

z 

ni- 

''3 

6 

7 

8 

lü 

U 

12 

13 

U 

15 

16 

17 

18 

19 

20 

-  — 

...J  '• 

• 

1 

n 

V 

0 

0 

0 

... 
0 

1 
1 

0| 

0 

u 

-  •  •  % 

u 

^  i 

0 

0 

1 

0 

0 

0 

0 

1 

1 

0 

1 

I 

0 

0 

1 

1 

3 

4 

o 

7 ' 

9 

lu 

1 1 

1  2 

13 

14 

15 

Ib 

18 

20 

1 

2 

4 

12 

1« 

20| 

24 

28 

,1 

36 

40 

44 

4S 

52 

56 

60 

64 

68 

72 

76 

80 

3 

^ 

<) 

27 

36 

45 

54 

63 

72 

81 

<»0 

69 

108 

117 

126 

135 

144 

153 

162 

17l' 

180 

4 

Ib 

48 

64 

80' 

9!) 

1  12 

128 

1  14 

16i> 

176 

1Q2 

2<18 

224 

240 

25r) 

272 

288 

304 

320 

4 

5 

75 

100 

1»! 

150 

175 

200 

225 

250 

273 

300 

325 

350 

375 

400 

-  - 

425 

450 

475 

500 

5 

6 

3o 

108 

144 

im 

1 1  i. 
2  lo 

2  J 

2-'0 

396 

!3: 

.S(H 

540 

576 

612 

64S 

h84 

720 

6 

7 

49 

147 

196,  245 

294 
* 

343 

39i 

44) 

49J 

539 

637  ,  686 

735 

784 

833 

882 

931 

980 

7 

8 

64 

192 

256 

320 

384 

448 

512 

576 

640 

704 

768 

832  )  896 

660 

1024 

1088 

1152 

T216' 

1280 

8 

u 

Si 

24.^ 

324 

405 

486 

567 

648 

72«> 

8|l) 

891 

972 

1053 

1134 

1215 

12% 

1377 

1  =..^<i 

1620 

9 

10 

V\) 

4(» 

.'.OD 

h:K> 

7()0 

8<>i) 

O.K» 

lOIII) 

1 10t) 

1200 

130  ) 

140) 

1500 

1600 

1700 

I.SOÜ 

I4<W 

2iA)>) 

10 

II 

121 

484 

im 

726 

847 

96S 

108') 

1210 

1331 

1452 

1573 

1694 

isiiT 

1936 

2057 

217H 

2299 

2420 

11 

12 

1  it 

432 

576 

72U 

«64 

lorH 

1 152 

12')6 

1440 

1584 

1728 

1872 

2010 

2160 

230  t 

2  MS 

28S0 

12 

13 

.  169. 

507 

676 

8451 

1014 

U83 

1332 

1521 

1690, 

1859 

2028 

2197 

2366 

2535 

2704 

2873 

3042 

3211 

3380 

13 

14 

196! 

588 

1  784 

980 

1176 

1372 

1568 

1764 

1960  > 

2156  2352  2548 

2744 

2940 

3136 

3332 

-3S» 

3724 

3930! 

14 

15 

225 

675,  900 

1125 

1350 

1575 

.1800 

:2025 

22S0 

2475 

13700 

2925 

3150 

3375 

3600 

3825 

4050 

4375 

4500 

IS 

16 

25tj 

76« 

1024 

12«t) 

15.?<) 

23114 

25  6U 

2816 

307» 

3328 

3584 

3840 

4096 

4352 

4'j08 

4«64 

51  20 

16 

17 

280 

867 

Höf) 

1445 

1734 

:m2 

2681 

2S9i» 

317<) 

3468 

3757 

4046 

4335 

4624 

4913 

5202 

5491 

5/80 

17 

18  324  972 
19!  361  1083 
20 !  400  1200 


1296  1620  1944 
1444  1815  2166 
1600  2000  2400 


2:'>s   2'r.92  2916 

2527  2888  3249 

2800  3200  3600 
I 


.^240  3.564  3888  4212  4536  4860 , 5184  5508  5832  6156  6480 

3610  3971  4332  |  4693  ,  5»Ji54  |  5415  '  5776  |  6137  '  6498  6859  7220 

4000  ,  4400  i  4800  5200  5600  16000  6400  6800 17200  7600  8000 
Ii         k         I         1         I         I.         I         t         I  1 


18 
19 
20 


angenommen  w  ird,  so  kann  man  ?:ch  gleichzeitig  für 
diejenige  Ablaufsbahn  entscheiden,  für  die  der  ermittelte 
,Pa11  der  Bahn"  mSgrlielist  ausgenützt  wird.  Vor- 
aussetzung ist  tiatüdicli.  daH  man  den  .Fall  der  F^aliti" 
in  Tabelle  2  durch  sachgcniäUe  Korrektur  mit  dem 


betreffen Jai  J'all  der  Bahn"  in  T8bell«4  in  Ueber- 
cinstimmung  bringt 

Die  Herausgabe  der  AufmaUe  für  den  ScbUtten* 
aufbau  und  der  Aufklotzung  Icann  daher  ebenfalls 

schnellstens  erfolgen. 


Der  wachsende  Anteil  der  deutschen  Werften  an  Schiffs- 
bauten für  die  neun  größten  Reedereien  Deutschlands 

Graphisch  dargcstelK  von  Julius  0 1 1,  Hainhun^ 


Als  \\!!lkntimirnc  h'n/nnr.uiijj  zu  il^ni  rtri  vori- 
'.;eii  lalir^'aiig  üicstr  Ztil^^lirift  frschiviiciicii  Aiif- 
,  ;/(.  iibcr  „Hie  fintwickliio};  der  deutschen  Schiff- 
bau -  Industrie"  von  Herrn  Scliiffbau  -  Ingenieur 
F.  Stellter  dürhen  die  folgenden  graphischen  Darslell- 
luiiK'eii  betrachtet  werden. 

Während  sie  uns  den  Ursprung  und  das  Alter- 
des  schwimmenden  Materials  der  auftrefflhrtcn  Kcc- 
dereicii  iihcrsichtlich  darstelleti,  Kcbcti  sie  uns  zu- 
gleich ein  Bild  der  Cntwickluiiiti  des  deulsclien 
lianüelsschiilbatics  wahrend  der  letzten  fünfund- 
zwanzig Jahre. 

Durch  die  verhällnlsmälüg  häufigen  An-  und 
Verkäufe  von  Schiffen,  iiaiiptsäclil  ^li  Mitcns  der 
groUen  Reedereien,  sind  diese  Kutv^n  zwar  be- 
.«tändigen  Aendcrungen  unterworfen,  die,  wenn 
auch  nicht  gerade  von  groUsr  Bedeutung,  doch  nach 
und  nach  dits  (jc^aiiitbild  verändern,  und  /war 


hauptsächlich  zugunsten  des  Durchschnittsalters  der 

Scliiiic. 

Die  Kurve  der  auf  ausländischen  Werften  ge- 
bauten Schiffe  bezieht  sich  zur  Hauptsache  auf 
Schiffe  englischen  Ursprungs,  so  daU  .sich  in  den 
Kurven  im  groUen  und  ganzen   englisches  und 

deutsches  Material  siegenüberstehen. 

In  Abb.  1  ist  die  Anzahl,  in  Abb.  2  die  Urutto- 
lonnagc  der  schwimmenden  Schiffe  der  nenn 
gröUten  Reedereien  Deutschlands  nacii  I'aujahr 
und  nach  in-  und  ausländischen  Werften  getrennt 
aufgezeichnet. 

Hie  Kurven  der  Deiitsch-Anstralischcn  I'icnp'- 
schiffs-(,icsel!schaft  weisen  Uberwiegend  Schifjc 
deutschen  Lirsprunges  auf,  nur  wflhreml  der  letzten 
\  icr  lahre  verlaufen  die  englische  und  die  deutsch? 
Kurve  gleich. 
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Bei   der   Dcutsclien   Datnpfschiffahrts-Oesell-  Das  ttieiste  Interesse  beanspruchen  die  Klii  \  cii 

Schaft  „Hansa"  wird  mit  dem  Jalire  1S9,h  das  erste  der  HambiirK-Amcrika  Linie  und  des  Norddentschct: 

deutsche  Schiff  in  Betrieb  genommen,  und  seit  Liuyü.   Die  Kurven  für  die  Schiffe  ausländischen 

überwiegt  deutsches  Material.  Ursprufigs  verlaufen  bei  beiden  Reederelen  bis  znm 

Bc\   der   Pciitsclicn   I")ampfscliiffahrts-nescll  .hi!ire  \9n2  ziemlich  gleich,  von  da  an  hat  der  Nord- 

scliait  „Kosmos"  und  der  Deutschen  Levante-Linie  deutsche  Lloyd  ttein  Schiff  fremden  Ursprungs 


Abb.  1 


verfLilci!  sicli  die  N'eiibaiiten  zfemlich  gleichmäßig 
am  das  In-  iimi  iliis  Ausland. 

Die  Deut  1  (M-Afrfice-Linie  weist  nur  ein 
Schiff  englischen  Ursprungs  mit  nind  3üO0  Brutto- 
Rctr.-Tons  anf. 

Die  Hambnr;^'-Siidanierikanisciie  Dampfschiff- 
iahrts-Qesellschaft  und  die  Wocrmann-Linie  be- 
Kinnen mit  dentschen  Schiffen;  sie  bevorzugen  au:h 
fernerhin  den  deutschen  Schiffbau  inul  wenden  sich 
nur  in  vereinzelten  Hillen  an  ausländische  Werften. 


iriehr  ciiitrcsiclit.  Auch  bei  der  Hambnri:- Amerika 
Linie  tritt  deutlich  die  Tendenz  hervor,  den  ein- 
heimischen Schiffbau  zu  bcvorzutren;  die  deutsche 
Kurve  steigt  stetig,  während  die  englische  sprung- 
weise steigt  und  fällt  imd  dabei  seit  dem  Jahre 
1901  initcr  der  dentschen  bleibt. 

Abb.  3  zeigt  die  graphisch  dargestellten  Sum- 
men der  Kurven  in  Abb.  1  und  2,  also  die  Anzahl 
der  Schiffe  imd  die  Brutto-Tonnagen  der  neun 
Reedereien  zusammen. 
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Diese  Qcbaiiilkur\ cn  zciKcn  klar,  wie  der 
deutsche  Scliih'baii  stit  iUnu  Jahre  1897  den  aus- 
ländischen überholt.  Im  luhrc  iwn  nähern  sich  die 
beiden  Kurven  nocli  einniai  enmnder,  um  von  da 


an  immer  mehr  auseinander  zu  gehen.  (Die 
Zahlenwertc  der  Brutto-Tomager  sind  zum  größten 
Teile  den  Angaben  des  Englischen  Lloyd  ent- 
nommen.) 


Der  Schiffbau  im  Jahre  1906 

Von  P.  Meyer  und  K.  DOrwaldt 
(Poitwtsnnig  von  Seite  603) 

R  u  Li  I  a  n  d 


Während  in  KuUland  trotz  innerer  Unruhen  der 
Handel  und  fast  alle  Industrieen  blühen,  ist  der 
Schiffbau,  soweit  Handelsdampfer  in  Frage  kommen, 
gänzlich  zerstört.  Kriegsschiffe  werden  in  nur  sehr 
langsameoi  Tempo  fertfj;  gestellt  und  es  ist  sicher,  daß 
RuUland  eine  Flotte  auf  den  heimischen  WerftL-n 
nidit  allein  schaffen  kann,  sondern  zum  Ausland 
gehea  muß. 


Rrma 

SchMlnrt 

fertuEnstellt  ■ 
-  ;  :Bemerktniflen 

1  jBr,^RT.    i.P«,  1 

Stutswerf* 
teo 

Linienschiff . 
Kreuaer  .  . 

1 

12  733  10  600  •)  Depl. 
9700"  16  5(I0| 

Ztu. 

2|22  433 

27  100 

Sandvikens 
Skeppsdocka 
&jv\ek.  Vcrk- 
stad 

Torpht.  Zerst. 
Fraclitdatnpf, 
Schlepper  . 

4 
1 
1 

2  4O0  29  400 
450  370 

1'.  !20 

Zus. 

6 

2  866, 29890, 

W.  RosenJaw 
ft  Co.. 
BjonwlMfB 

KL  Dampfer 

1 

200 

30O 

Maskin  och 
Brobyg« 
nad  A^l 
Helsinjiiürs 

Tender   .  . 

1 

19o!  320' 

1 

PoutiloH- 
Werke,  St. 
Petersburg 

Sctüepper 

C 

1  179 
1 1  a  a. 

425 

} 

nrm* 

SehHtairt 

fertiggestellt 
2  ßemerkungen 

.  ,Ur.-UT.j  i.l'S. 

Um  New  B. 
«  S.  Worts 
Ud.SliaiiB- 
bai 

Barkassen  . 
Ldditer  . 
Pontons  .  . 

4  lOs' 
2l  404 

3    4  0S7 

230i 

Zus. 

9    4  596, 

23Ü| 

Japan 

Die  Japanische  Schiffbauindustrie  wächst  rapide. 
Wir  sehen  neben  einem  I'nnzerschiff  gröüer  als 
Dreadnought  noch  zwei  selir  große  Panzerkreuzer, 
1 7  Torpedobootszerstörer  von  höchster  Geschwindig- 
keit und  eine  große  Anzahl  von  Handelsdampfein. 
von  denen  der  grftsste  ..Hitachi  Matn"  ist.  Die 
..Hitachi  Maru"  wird  von  rtuf  dei;  Hclj.',eii  lieflnd- 
lichen  zwei  Oceandanipfem  von  je  N  ono  Tons  und 


vier  je  HfjüO  Tons  für  d;is  kommende  .lahr  bereits 
überflügelt.  Die  Mehrzahl  der  Werften  baut  noch 
immer  hölzerne  Schiffe  von  zuweilen  ganz  betrSg- 

lichen  Dimensionen 

Bemerkenswert  ist  es.  daU  Japan  \'ersuche  mit 
Curtis>Tuibinen  (nicht  Parson)  im  großen  MaOslabe 

im  l.atifc  dc!?  klimmenden  Jahres  In  mehreren  Kriegs« 
fahrzeugen  vornehmen  will. 


Rnna 

Schliisvt 

fertiggestellt 
J  Br.-KT.|  t  ra. 

Bemerkungen 

Kaiserliche 
Werften 

Linienschiff  . 
Gr.  Kreuzer 
Toipbt-Zerst. 

1  l'l-»0' 

2  28000" 
6|  22«0" 

i:  i  Kio 

40  000 
36000 

'  •  Depl.  t. 

Zus. 

9'49260 

93  €00 

The  Mitsu 
Bishi  Works. 
Nagasaki 

Or.  Fraehl- 1: 

Hraclitdampf. 
Schlepper  . 

4 

! 

2 
1 

1520» 

75Ü0 
2700 
91) 

24000 

4  200 
2  979 
I«0 

*)  Depl,  t 

Zus. 

8,11810 

31359 

Kawasaki- 
Werft.  Kobe 

Kanonenboot. 
Torpbt.-Zerst 
Tonwdobooi. 
Pra^tdampf. 

3 
4 
2 
3 

2220  40SO 
1520=24000 
lOOj  700 
6269;  5156 

Zus. 

12' 10  109  23906 

Osaka-Eisen- 
weike» 
Osaka 

Torpht, -ZcrsI 

Hracl'.tdrirrpf. 
Bagger    .  . 

2 
7 
1 

760  I2Ü00 

6  443    6  016 
lOj 

im. 

10 

7  20S|  18016 

Üno  s  Werft 
Osaka 

Kl  Dampfer 

4 

1762;  I09O 

2  aus  Hob 

Uraga  Hock 
.Co. 

Torpt>t.-Zersl 
Prachtdampf, 
Schlepper  . 

I 
1 

2 

3S0    6  000 

uio  mo 

120  400 

Zus. 

4 

7101  6  700 

Sonstige 
Firmen 

Kl.  Dampfer 
Kl  Segler  . 

32 

7  113;  6 190  mit  Aus- 
1             nähme  von 

3  Schiffet! 

aus  Mol/ 
H045    —     samtl.  aus 

Uoh 

Zus. 

9» 

15  158    6  190 

Gehen  die  bis  jetzt  gebrachten  Mitteilungen  dn 
genaues  Bild  von  der  Bautätigkeit  der  einzelnen 

Werften,  so  mögen  die  folgenden  vergleichen- 
den Zusammenstellungen   dazu  dienen. 
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aus  dem  vorhandenen  Zahlenmaterial  einige  Schlüsse 
2u  xiehen  hinsicbflich  der  Oesamtlage  des  Schiff' 
baues  in  allen  Ländern. 

1.  Kriegsschiffbau 

hl  Deutschland  sind  für  die  Kaiserli  ■ 
Marine  im  Jahre  IMü6  folgende  Schiffe  zur  Ab- 
Ueferung  gdtommen : 
Linienschiffe: 

„Lothringen"  von  (-.  Schichau  in  Danzig, 
„Deutschland"  von  der  Qermaniawerft  in  Kiel. 

KL  Kreuzer: 

„Leipzig"  von  der  A.'Q.  Weser  in  Bremen. 
Tender : 

„Ddphin"  von  den  Howaldtswerken  in  Kiel. 

Vermessungsschiff: 

..Möwe"  von  der  K.  W.  Wilhelmshaven. 
Minenleger: 

„C  I  bis  V"  von  der  Dresdner  Maadiinenfabrik 
tind  Schiffswerft  Uebigan. 
Minendampfer: 

„Nautilus'*  von  der  A.-G.  Weser  in  Bremen. 
Torpedoboote: 

,,S  !20  bis  125"  von  F.  Schichau  in  Elbing. 

im  ti&ü  befanden  sich  Ende  1906  noch  folgende 
Kriegsschiffe: 
Linienschiffe: 

„Hannover"  auf  der  K.  W.  Wilhelmshaven. 
„Pommern"  beim  Vulcan  Stettin. 
„Schleswig'Holstebi"  auf  der  Qermaniawerft 
in  Kiel. 

„Schlesien"  bei  F.  Schichau  in  Danzig. 
„Ers.  Bayern"   auf   der  K.  W.  Wilhelms- 
haven. 

„Bis.  Sachsen**  bei  der  A.-0.  Weser  bi  Bremen. 

Or.  Kreuzer: 

„Oneisenau"  bei  der  A.-G.  Weser  in  Bremen. 

„Scharnhorst"  bei  Blohm  ^  Voss  in  Hamburg. 

,.E"  auf  der  K.  W.  in  Kiel. 
Kl.  Kreuzer: 

„Danzig"  auf  der  K.  W.  Dan/iR. 

..Köiiij:;sbcrR"  auf  der  K.  W.  Kiel. 

„Stuttgart"  auf  der  K.  W.  Danzig, 

„Ers.  Wacht"  beim  Vulcan  Stettin, 

„Nürnberg"  auf  der  K.  W.  KieL 

„Ers.  Komet"  bei  Blohm  &  Voll  in  ffamburg. 

„Ers.  Pfeil"  auf  der  K.  W.  Danzig. 

Torpedoboote: 

„S  138  bis  149"  bei  F.  Schichau  in  BIbing, 
,.G  132  bis  137**  auf  der  Qermaniawerft  in 
Kiel. 

Minendampfer: 

bei  der  A.*Q.  Weser  in  Bremen. 

Tender: 

bei  der  ü.  Seebeck  A.-O.  in  Bremerhaven, 
..Ers.  Hajr"  auf  der  Oermaniawerft  bi  Kid. 

Unterseeboot: 

„U  1"  auf  der  Qermaniawerft  in  Kiel. 


Ueber  die  Gröüe  dieser  Bauten  gibt  folgende 
Tabelle  eine  Uebersichl : 


In 

1906  abgcHflf. 

NOCH  un 

mtu 

Zahl 

[X-pl  t 

■=  Depl  t 

i  PS. 

Linienschiffe  

J 

2640O 

36000 

6  IIS200 

? 

Qr.  Kreuzer  

3  34950 

78000 

Kl.  Kreuzer  

1 

3250 

lOOCKI 

7'  22750 

70000 

Torpedoboote  .... 

6 

2520 

18  9216 

144000 

Vermessungsschiff  .  . 
Minendampfer     ,  . 

1 

6.S5 

.360 

1 

2000 

l|  3000 

? 

Minenleger  

5 

i2S 

700 

Tender   

J 

300 

450 

2'  'MO 

UnterseebooS 

t  240 

Ziit       'Ii:    ^..-1 -II 

Zus.  ms 

.'54270  116150 

21  121320  246400 

Zus.  1904 

72420|t«»500 

2lild3100i2S9000 

Die  im  Bau  befindlichen  Kriegsschiffe  verteilen 
sich  auf  die  einzelnen  Werften  in  folgender 
Wdse: 

K.  W.  Kiel :    1  gr.  Kreuzer.  2  kl.  Kreui'er. 
K.  W.  Wilhelmshaven:  2  ünienschiffe. 
K.  W.  Danzig:  3  kl.  Kraiaer. 

Vulcan  Stettin  :    1  Linienschiff,  1  kl.  Kreuzer. 
Germaniawerft:    I    Linienschiff,    12  Torpedoboote, 
1  Unterseeboot. 

F.  Schichau.    I  Linienschiff.  12  Torpedoboote. 

A.  Q.  Weser:    1  Linienschiff.  I  gr.  Kreui:er.  l  Mi- 
nendampfer. 

Blohm  &  Voss:  1  gr.  Kreuzer,  i  kl.  Kreuzer. 

G.  Seebeck  A.-Q. :  1  Tender. 
Howaldtswerke :  1  Tender. 

Demnach  ist  die  Beteiligung  der  Staats-  und 
Privatwerften  am  Kriegsschiftbau  für  die  deutsche 
Marine  xnrzeit  folgendermaßen: 


Kaiserliche 
Werften 

Privat- 
Wcrften 

2 

4 

1 

2 

5 

2 

18 

1 

Minendampfer  .  .  . 

•  •  .  .  . 

1 

1U06 

8 

30 

190S 

» 

16 

Für  analiKtUsche  Rechntmg  wurden  im  ver- 
flossenen Jahre  in  Deutschland  folgende  Kriegsschiffe 

gebaut : 

2  von   780  t  für  ariechenland 

4   „    I  400  t  ,.  Rußland 
2  ..   1 526  t  ,.  Türkei 

Zus  S  von  3  706  t 

1  ülgeudc  Tabelle  gibt  eine  ücbcriicht  der  in 
sämtlichen  Ländern  im  Jahre  1906  für  eigene  nnd 
für  fremde  Rechnung  gebauten  Kriegsschiffe : 
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Für 

eigene 

[■■fir 

fremde 

Rechnung 

Rechnung 

Zahl 

'  Depi.  1. 

Zahl 

DepL  t. 

Oesterreich-Ungaro  .  . 

10 

2  760 

1 

180 

6 

15  183 

2 

8105 

17 

35  450 

8 

3  706 

7 

5  680 

lUien  

14 

3  039 

7 

1  12U 

23 

41  097 

3 

2220 

1 

100 

Rußland  

13 

57804 

Spanien  

Verelnigfe  Staaten    .  . 

1 

5  287 

z 

5 

45  443 

I 

I2<» 

interessant  ist  die  folgende  vom  Britischen 
Lloyd  veröfVenlliehte  Zusammenstellung,  welche  zeigt, 

in  welchem  Verhältnis  der  englische  Kriegsschiffbau 
zu  demjenigen  der  ^jaiizen  übrigen  Länder  im  Ver- 
lauf einer  längeren  Reihe  von  Jahren  gestanden  hat. 
Es  ^ht  daraus  hervor,  daü  England  allein  tot 


immer  mehr  wie  halb  soviel  Kriegsschiffe  gebaut 
hat,  wie  die  übrigen  Nationen  zusammen. 


England 

Uebrige  Länder 

Zahl 

1  Ulla 

7ahl 

/.Olli 

T 

1  ons 

1892   

30 

15!  137 

53 

157  744 

1893   

18 

33 

133  635 

1894   

30 

J2  956 

27 

87  0-0 

59 

148  III 

23 

100614 

1896   

55 

163  058 

37 

167  P33 

18Q7  

48 

'J5  465 

12 

133  435 

1898   

41 

191  555 

50 

175  318 

1899   

35 

168  590 

56 

\lh  170 

1000  

29 

68  364 

70 

192  100 

l'»OI  

41 

211  969 

82 

255  578 

1902  ...... 

23 

94  140 

79 

183  966 

1903   

41 

151  890 

78 

239  210 

lf>04   

37 

127  175 

65 

307  831 

1    '."^  .... 

28 

129  801 

90 

233  410 

1906  ...... 

29 

108450 

119 

254  522 

(ScMuss  folgt) 


Die  erste  auf  dem  Kontinent  erbaute  Dreifach- 

Expansionsmaschine 


l'iitcr  der  Uchctsctirift  „Din  erste  auf  iIcmi  KMiitineiit 
erhallte  Preiiach-Cxpatisionsniaschine",  initcT/,cicluii:t  -r.. 
ist  in  Nr.  II  der  Zeilsdirifl  „Schifibau"  vom  13.  Mär/ 
d.  J.  ein  Artikel  veröfientlictit  worden,  der  in  vieler  Hin- 
sicht einer  BerichtiKunt  bedarf. 


I 
I 

I 


So  uii'ccrn  ich  tiiic'i  uiits^lilivCc.  aus  iler  bisher  be- 
obachteten J^c^LTMj  SiLraiis/iitrctciu  so  zwiiiKt  mich  dazu 
einerseits  der  Unistand,  daß  der  \  erfasscr  des  Artikels 
sich  von  seiner  irrigen  AuifassuiiK  durch  den  vorherKe- 
gaiiKCtien  Schriftu  ecliscl  mit  dem  Deutschen  Museum 
nicht  hat  ilberzeusen  lassen,  sondern  mit  seinen  Behanp- 
tufl^en  letzt  vor  die  OeflentUchfceit  tritt  und  aus  dem 
Vöurw  :ilmten  Schriftwechsel  nur  das  riiilteilt.  was  ihm 
tflr  Jie  Ueweisiiihruuü  zwcckmuUig  zu  sciu  scheint, 


anderseits  liabe  ich  ein  persönliches  Iiuiusse  daran, 
diese  unhaltbaren  KiehauptnUKcn  zu  wiUci  lcjj«in,  weil  ich 
in  der  fraKÜchen  Zeit  vor  2.S  .lahren  der  Konstrul<tions- 
Abteilung  der  Admiralität  angehörte  und  die  ,;Scharf"- 
Maschlne  —  von  der  es  in  dem  Schreiben  an  das  Deut- 


sche Museum  '.iini  IT.  .Lniiiiar  fOO  in  wcKweriendct 
Weise  hcillt  daf!  .sie  lui^l;  m  cii'^lisciien  h'achzcitschrif- 
tcn  vcräffcntlichien  Xeichnut';.:«  ti  erst  Im  Jahre  t882 
kopiert  wurde  —  entworfen  hal)e. 

Zuniiclist  ist  es  unzweifelhaft  das  \i  iUiL:i>t  des 
genialen  Konstrukteurs  der  Firma  Johii  tvider  in  Glas- 
gow, A.  C.  Kirk,  die  Drelfach-Expansionsmaschine  er^ 
fanden  und  für  H  a  n  d  e  I  s  c  Ii  i  i  f  e  cin«ei(ihrt  zu  haben. 
Trutz  des  geringen  Verständnisses,  das  seiner  Maschine 
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entscsens^bracht  wurde,  und  trotz  der  M  i  B  e  r  f  o  l  g  e. 
die  nicht  die  Maschine  an  sich,  sondem  die  Kessel  bei 
erhöhter  Dampfspannun?  und  unreinem  Speisewasser 

\ ffursathtcn.  ließ  er  sich  vim  der  irk.iiinirr!  Zwcck- 
iti;iUi«kcn  seiner  Maschiiicnkonstriikliüü  lii^tu  al)l)rinKen. 
Die  crsie  bei  KMer  liir  den  Paiiipfer  „i'ropoiitis"  aiisKC- 
liiiirte  Maschine  hatte  drei  Kiirl)ehi  —  wie  die  \on  Ziese 
konstruierte  itieinc  \  er-stichsniasciiiiic  des  „Citissime" 
und  «urde  sclion  im  frQiijalir  IH74  —  als«»  rund  I  (f 
Jahr«  früher  als  die  Ziesesclie  Mascitine  —  in  Be- 


Im  Jahre  1877/78  wurde  dann  van  Doutias  &  Qrant 
in  Kirl<aldy  i&r  die  Dainpfiacht  mYsb"  eine  Dreifach» 

Cxpanskinsmaschine  schaut,  und  zwar  mit  zwei  Kur- 

Ii  c  I  II  —  Hoch-  mi  l  ,Mit(eMr(kk-Z\ IituI(.T  in  einer  Achse 
lickieiid  —  auf  wciclie  K.ik  iii  sliuch  iüi  Jahre  kc- 
niachten  VeröftentHcliiHii^eii  iil  cr  die  ..Aberdeen"-Ma- 
schiiie  iiiiiwcist.  Der  VurtraK  Kirks  iiher  letztere  Ma- 
schine in  der  ..Institntinii  <>t  Naval  Architects"  und  die 
an  denselben  anschlieBende  Disliussion  sind  in  den  Zeit- 
schriften Engineer  und  Cnsineerinir  bereits  ira  rrEIhlahr 


Abb.  2 


trieb  Äcnoninici!.  Aiisfniiilijie  Resclircilniiiir  dieser  Ma- 
schine ncbs'  [)ink'r;niiiiieii  und  Kahrtfruehiiissen  snid  in 
der  Zeiiscliritt  ..'Die  HiixiiH  eriiii;"  viuii  17.  April.  1.  Mai 
i;iid  M.  Auiriist  ls7  l  \  crofitiitlichl  w  urden.  Der  Kenannlc 
I  .initiier  ist  dann  v  ei  scinedeiitlich  eiwiilini  worden,  da 
er  niehriach  Kcsselnavarien  hatte,  die  Veranlassung  zu 
icbliaitcn  D)sKussii>iicn  in  der  „Institution  of  Naval  Ar- 
chitects'* gaben.  Die  schlechten  Kessclktinstrnktitmen  zn 
damaliser  Zeit,  deren  Mängel  man  lange  nicht  la  besei- 
tigen ::i)Sta!ide  war.  vei hinderten  atiein  die  Cblfiihrung 
der  Drciiach-t:\pan&iu(isn)aschinen. 


ISN.'  veröffentlicht  worden,  die  Indikatordianranimc  der 
-Masehine  finden  sich  im  Hiiv'ineei  in«  vtirn  2it.  Mai  18S2. 
Auch  diesL  Masdiinc  hatte  drei  Kurbeln  wie  die  des 
„Cilissiiiie".  Die  Annähe  des  Artikels  im  „Schiffbau", 
Seite  .,\  erofientlichunircn  irseiid  welcher  Art  über 
)ene  „Aberdcen"-Maschine  hatten  jedoch  vor  1883  nicht 
statteefunden"  usw.,  und  die  hieraus  «reschiossene  Fot- 
ucrnnj;  /um  ■^roliereii  Ruhme  des  deutschen  Iiti,-eiiiciirs 
«der  über  zwei  Jahre  zur  Konstruktion  und  li.iiLiruli- 
sel7iiiK'  der  i-ic-i  NLc-l!]  iic  de-  „Citissime"  isii 
i*  FS.  —  gebrauchte),  ist  daher  unhaltbar,  und  es  bleibt 
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V er\\un<Jerlic!i.  dal5  eiiicni  in  der  tc^linisclicn  Literatur 
des  Auslandes  l>c\\  änderten  hii^enicnr  diese  zalilreielieii 
Veröfientlii.'liiiiit;L-n  ciiiufhcii  Knanii'H. 

Ueber  die  llntsteliutiK  der  „Sehan  '-Maschinc  Kcbe 
ich  nachstehende  SchildcrunK.  bei  deren  Niederschrift 
ich  micii  nicht  allein  auf  mein  Gedächtnis  berufen  kann 
—  nach  2S  Jahren  kann  man  leicht  in  der  Zeitangabe 
Irren  —  sondern  die  in  allen  F^unkten  dttrch  aintÜL^e  Be- 
lege und  meine  Notizen  aus  jener  Zeit  erluutet  w  ird. 

Im  i'riihiahr  1N><1  wurden  in  der  Konstruktioiisal^tei- 
luntl  der  Admiralität  die  ersten  Ti)rped(ib(Hitc  prujck- 
tiert.  Als  Anhalt  dienten  die  Plane  der  Nnrmandschen 
Boote  der  französischen  Marine  und  die  VeröHentiichun- 
Ken  in  den  Zeitschriften  aber  dnige  englische  Boote. 


iibertrat^cn.  und  bereits  im  Sommer  1880  konnte  mit  den 
Prciheiaiirten  bcKonncn  werden. 

Nneli  wiiliretid  der  KrprobuiiKeti  mit  diesen  Hooten 
stellte  sich  heraus,  daü  eine  Vermehrung  der  Oescliwin- 
dlgkeit  wünschenswert  sei,  auf  die  man  anfanglich  keinen 
groBen  Wert  gelegt  hatte.  Zu  dieser  Zeit  kamen  die 
Veröffentlichungen  über  die  Drelfach-Expansionsmaschine 
des  Hampfers  „Aberdeen"  i;i  meine  Hände.  Der  Dampfer 
«ai  liir  die  halirt  na^h  !iu!ieii  und  Australien  ßcbaii; 
Wurden,  und  es  lair  hei  Jet  iMascIilnenkoiistruktiiiii  die 
ausgesprochene  Absicht  zuKrunde.  durch  die  Anwen- 
dung dreifacher  Expansion  den  stiindliclien  Kohlenver' 
brauch  so  weit  za  verringern,  daß  der  Dampfer  die  huige 
Reise  ausführen  konnte,  olme  unterwegs  seinen  KobieU' 


A 


-  W. 


Mb,  3 


Diese  Boote  hatten  nicht  «aiiz  3U  t  Deplacement  und 
Compoundmascamen,  die  französischen  mit  Kurbeln, 
die  ennlischen  mit  2  Kurbeln,  und  erreichten  eine  maxi- 
male Geschwindigkeit  von  17—18  sni.  Die  deutschen 
.Boote  sollten  etwa  50  t  Deplacement  und  zweizylindrige 
Coniponndmaschinen  von  -450  i.  PS.  haben.  Die  PISne 
des  Bootes  wurden  von  dem  Schiffbau-Ingenieur  Qacde. 
die  der  Maschiticnanlanc  von  dem  Unterzeichneten  auRc- 
Ierti,:t.  fienierkt  si  i  liier,  dali  dies  das  erste  Mal  war. 
daü  auch  die  Maschmeiianlanc  einer  eingehenden  Durch- 
arbeituiiR  unterworfen  wurde;  bis  dahin  hatte  man  sich 
in  der  Admiralität  darauf  beschränkt,  diese  nur  so  weit 
«u  projektieren,  als  es  für  die  Bemessung  der  Maschinen- 
uiMl  Kesselriimie  nötig  war.  im  Herbst  1881  wurde  der 
Baa  der  sechs  Boote  der  Akt-Oes.  Weser  in  Bremen 


vortat  aiiiiriscr.en  zu  nüisseii,  was  bisher  uimioulicli  v;c- 
wesen  war.  Das  brachte  niicli  auf  den  (ledanken,  daß 
es  vice  versa  auch  tiiöKlicii  sein  müsse,  die  Leistung  der 
trachchen  l'orpedobootsmaschfnen  durch  Anwendung 
des  Ureifach-Expansfonssystems  zu  erhöhen,  ohne  das 
Gewicht  wesentlich  vergröBem  oder  an  der  IMaschhien- 
anlage  wesentliche  Aenderungen  vornehmen  zu  müssen. 
Die  iiberschläuliche  Kechnunu  ergab  einen  Oew  iiin  von 
etwa  20  '  an  MaschinenleistiinK.  Das  Projekt  wurde 
noch  im  Herbst  1^^^2  ausgearbeitet,  und  der  \  eri{leich 
zwischen  der  urspriiiit;lichen  und  der  abgeänderten 
.Scharf  /Maschine  —  siehe  die  anliegenden  Zeichnuqgan 
(Abbk  I  Ws  3)  —  zeigt,  daß  die  beiden  Dampfzyltnder  —  Hoeb- 
und  Niederdruck  der  Compf)unümaschine  —  Jurcli  zwei 
größere  —  Mittel-  und  Niederdruck  —  ersetzt,  und  aof 
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den  MitU-ldnick^ylinücr  ein  Hochdnickzylinder  auisc- 
sciitt  wurd«.  Die  Zylinderdimensinnen  waren  durch  das 
vcrfüKbare   Dampftroantiim  —  der   Durchmesser  des 

HiichilriicKzvIiiiders  htirii  .ms  lirsttn  (IriinJe  tniMr  in- 
ilort  --  und  das  vorliaaUuiic  .MascIiiucnKcstcfl  bchiiKt. 
Zum  nc%vn;li(s;uisi:lcii.h  wurdiii  die  Dainpiiiiiiniil  f(irt- 
•fieiassen.  Der  Durcliniesser  des  Niedcdruck/ytiiiders 
wurde  so  urfiß  wie  nioitlich  ucw  i(ilt,  t^iid  der  Mittel- 
druckzylinder  nach  dem  Raukiiiesciicik  iJiaxramm  in  det 
Weise  ermittelt.  daB  zwischen  gleichem  Temperatnr- 
i;elalle  in  den  drei  Zylindern  und  dem  Kraitans^cleieh  zwi- 
selicn  den  beiden  Kurbein  vermittelt  wurde.  Sclivvieri«- 
keilen  l)ot  allein  die  I>anipt Verteilung,  da  aucli  i  i  ^  r 
.luUeren  Steuerun«  nicht  viel  Keimdert  werden  Kminte. 
I>ie  Zylindcrdiniensionen  der  Coniptiundmaschine  waren: 
Hochdrucli  320  Durchm.,  Niederdrucic  52ü  Durchm..  Hub 
der  Drelfach-Expaminnsmasdiiiie:  Hochdruck  321) 
Durchm..  Mitteidruek  470  Durchm.,  Niederdruck  666 
Durchm..  Hub  380. 

Per  Kesseldruck  w  nide  vtm  9  aui  1(1  i|cni  l'ebei- 
dmck  erlioht.  im  iibritien  hlieli  die  Anlaue  uutfeändert. 

Die  .Ausfiihruii;;  des  Pmiektes  ver/oKerle  sieh  meli- 
rcrc  Monate,  weil  in  der  Aüniiralitiit  .selbst  an  dem  t:r- 
Mgc  Zweifel  bestanden  und  es  an  Geld  für  den  Versuch 
munxelte;  auch  zeigte  sich  die  Akt.-Qes.  Weser  zuerst 
wenle  ffenclet,  wShrend  des  Qarantieiahres  an  dem 
Hootc  Veränderungen  vor/uueinnen.  und  Inrdeiir  vim  :i 
reelif  hoben  Preis,  lirst  durch  dif  \  crmittUiiiK  Uts 
l)ezeTnenten  liir  das  Torpedow eseti,  (iraf  Schack.  kam 
die  Sache  in  f'luÜ,  und  die  Akt.-des.  Weser  erhielt  Hnde 
Februar  1883  den  Bauauftrag.  Die  neuen  Z\  linder  wur- 
den dann  im  Juni  1883  auf  der  Kaiserlichen  Werft  in 
Kiel  einffebaut. 

Wie  wi-niv:  Vertraiu'ii  man  auch  vnn  teclinischer 
Seite  der  Idee,  das  I  >  r  e  i  f  a  c  Ii  -  II  \  |>  a  n  s  i  n  n  s - 
S?.- stein  f  Ii  r  !' (I  r  t>  e  d  o  b  <>  ti  I  e  /u  verwenden,  cnt- 
is'enenbrachte.  kenn/eicliiiet  ein  an  tiiich  v;erichtetes 
Schreiten  des  die  r.rprftliuiiKen  mit  ..Stlurf  leitenden 
Bau-incenleurs,  das  besagte,  daß  dieses  System  ffir  so 
leichte  und  fflr  einen  kleinen  Aktionsradius  berech- 
nete l'ahrzeuiic.  w  ie  di.  !'<  rpednlxiote.  tuicli  unneeiune- 
ter  als  die  C'mipoutul  i  isjinie  sei,  und  es  vor/.uiuchcn 
sein  würde,  vk  I  m  In  I  ikoniotivcu,  einfache  tinch- 
druck-.VnsputnnascInnen  an/nw  endei>. 

Nach  einik'en  .Aendennmcn  an  k  i  >chieberdeckun- 
Ken  fand  dann  ara  19.  Juli  1883  eine  Pr«»be{ahrt  statt,  bei 
der  52-1  i.  PS.  erzielt  wurden.  Die  sehr  einKehcnden 
Probefafi- tcf  wurden  dann  erst  am  November  iss.i 
beendet,  und  entwickelte  die  Maschine  im  Mittel  auf  drei 
Meileufahrten  .W>  i.  PS.  Das  h'rKebnis  erinllte  somit 
voll  und  Kau/  die  geheRten  t;rwar(unKcn,  und  die  UcMits. 
(Geschwindigkeit  wurde  um  etwas  mehr  als  eine  See- 
meile erhöht. 

Diese  Maschine  gab  die  unmittelbare  Verairiassun«, 


alle  f<tiv;cnden  Torpedobootsserien  —  „Scharf"  «ehörte. 
wie  erwähnt,  der  ersten  an  —  mit  Dreifach-ifxpan- 
sicmsmaschincn  zu  versehen,  und  auch  die  ersten,  von  der 

Pirnia  Sc!n\liaii  nlcr  erst  im  Jahre  ISH4  ffir  die 
Dciilsciic  AUiiiDc  Liliaiitti;  Torpedoboote  „S  1"  bis  ..S6". 
erhielten  auf  Grund  i  nu  i  Vussclin  ihunu  der  Admiralität 
nach  von  dieser  ktencrell  icstKelegten  Plänen  dieses  Ma- 
schinensystem allerdinits  mit  drei  Kurbeln,  worin 
ein  Krundsäislidier  Unterschied  nicht  erblickt  werden 
kann.  Die  auf  ,3charf**  gewählte  Tandem-Anordnung 
bietet  im  Betrieb  manche  .'^chw  ierlRkciten.  w  ie  Stopi- 
biichsdicbtunucn  u.dKl-,  ist  abei  nicht  nur  beim  Umbau 
\iin  C  )mp<nindmnschinen.  sondern  auch  dann  henut.Tt 
v\  'ird;-(i.  wenn  man  an  der  Lanjjc  der  Maschinen  sparen 
v  niiie:  auch  Zicsc  hat  dieses  System  noch  auf  semem 
„Kaiser  hhedrich"  angewandt 

Die  einzigen  Torpedoboote,  welche  nach  „Sehari" 
n'tch  mit  Componndmascliiiun  ansKenlstct  wurden,  sind 
<!lc  im  Jahre  von  Thorin  croft  und  Yarrow  für  die 
Deutsche  .Marine  «elieierteii.  w  n  iti'.  rhaupt  die  c  n  K - 
1 1  s  c  h  e  und  f  r  a  n  z  o  ».  i  s  c  h  e  Marine  bis  1885  unii 
daniber  hinaus  d:<s  Dreifach-Expanslonssystem  IDr 
KrieR.sschiffc  nicht  aiigew  andt  haben. 

Ais  wesentlich  i'Ur  die  Beurteiiuns  des  Artikels  m 
Nr.  II  des  „Schiffbau"  vom  13.  MSrz  mächte  ich  fol- 
«rendc  Talsachen  hervorheben: 

Maschine  des  ..Citissime"'  ist  nach  zweiiilhri;;cr 
ixnjtsirukdons-  und  Dauz'  it  erst  im  Spätsommer  Ins.*. 
a'sM  spater  als  die  ..Scharf'-Maschjiie,  in  Betrieb  gekom- 
men. Voll  ihrem  Bestehen  ist  vorher  nichts  in  die 
Oeffentlichkeit  üelangt.  mir  ist  sie  sogar  bis  zum  Jahre 
1905  unfaekanU  gewesen«  HStte  bereits  1(182  itfiend 
etwas  Aber  diese  oder  eine  andere  von  Schichau  oder 
sonst  in  Deiilscliland  i.-ri>aii1<-  Dreifach-t:\paiisi(ins- 
liiaschine  (itfentlich  verlanii  t.  so  lifstte  mir  diese  Tat- 
sache riirlit  i  iitci-hi  ii  kniiU'-ii.  und  Busley.  dem  ich  für 
ü\c  1.  Aiiila.ie  seines  W  erkes  ,X>k  Schilfsmaschinc"  -- 
t  ! schienen  im  IVbriiar  is.s.?  —  cinivic  Notizen  iiber  die 
Wahl  der  Zylinderdurchniesser  bei  Dreifach-ExpansicHis- 
maschinen  lieferte,  hütte  sicher  diese  Maschine  erwiibnt 

r)iL'  ..Scharf'-Mascbine  ist  siMutt  nicht  nur  bahn- 
brechend fiir  die  Anw eii-hniir  des  r>reiiach-K\pansions- 
s.\  Steins  für  K  i  i  e  s  f  a  h  r  /  e  ii  r  e  überhaupt,  sondern 
.Hieb  die  erste  auf  dem  Kontinent  gebaute  und  betriebene 
Maschine  dieses  Systems  (gewesen.  Kine  QroBtat  hat 
aber  auch  die  Admiralität  darin  nicht  erblickt,  sonst  hätte 
sie  die  „Scharf'-Maschinc  nicht  nach  Ablauf  Ihrer  rund 
20-j;ihri>ien  Dienstzeit  auf  Abliruch  \  irK,iiiit.  Dcv  r'rrinl- 
«edanke  Jer  lirfindiinj;  ireliort  Kirk,  und  daran  kann  auch 
v'ii  iii.Lri  .so  zielliew ulües  Nacherfinden  und  der  gro^ 
arliKstc  ^al^)k  nichts  andern. 

IJ  t  h  e  ni  a  n  n, 
Geheimer  Marine-Baurat  und  Maschinenban- 
Kessortdirektor. 


Mitteilungen  aus  Kriegsmarinen 


Allgemeine» 
Die  Submarine  Signal  Co..  Boston,  versendet 
eine  Drucksache,  in  der  angegeben  wird,  daB  von  eng- 
lisclieii  Kriegsschiffen  folgende  bereits  mit  ihren  Appa- 
raten aus.;L  riislet  sind:  die  Konii;!.  .lacht  ..Victoria  and 
,\lbert  ".  der  Pan/.erkrcu/er  „Antrim".  l  nterscebont 
B,,,  weiclus  licwies.  daß  die  Unterw asser-<itocke  das 
einzige  Mittel  ist,  um  dem  Unterseeboot  Nachrichten 
und  Signale  während  der  Pahrt  unter  Wasser  zukommen 


zu  lassen,  die  Torptilobootszerstdrer  „Marrier"  und 
..Dryad".  die  Sitinale  uclicn  und  empianuen  können,  fer- 
ner der  'rorpedobootsacrsiOrcr  „Spanker".  Bemerkens- 
wert ist.  daÖ  „The  Naut.  Oaz."  sagt.  daS  es  nur  höch- 
stens no^li  laliie  danern  wird,  bis  nahezu  .il'r  Schiffe 
auf  den  ainei iUanischen  Seen  rnlcrw asser-Si^tuilcmp- 
';mi;er  erhalten  haben. 

Nikolas  l'esla  verofientlicht  in  der  „New  York 
World**  einen  Aufsatz,  in  dem  em  Mittel  zur  Verhinde- 
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runE  des  Scekricues  angeKebcn  wird  Der  Eigenartig- 
kcit  lialbcr  wtdk-n  wir  es  hier  wicderKeheii.  Cr  liciillt 
«s:  „Ü:c  I-lutwilc  •  I  idiil  wavei.  Dütso  \v  II  lt  hervorbrin- 
gen durch  die  JExplosioa  voo  30 1  Nitroglyzerin  oder  Dyna- 
mit, die  auf  dem  Meeresboden  elektrisdi  entzOndct  werden 
und  nacli  Tcslas  BcrcchnuiiKcn  eine  kreisiorniitjc  Welle 
vtriirsachen.  die  sich  per  Sek.  mit  220'  üeschwiiidig- 
kcii  fortpflanzt.  Diese  Kingwelle  soll  nach  außen  sanft 
ansteigen,  nach  innen  schroff  abfallen.  Bei  einem  Durch- 
messer des  Ringes  von  V«  Sm.  soll  die  Welle  noch  Aber 
ICN)'  hoch  Sein.  Wenn  diL*.e  W  eile  unter  der  fci[ul1ic:licn 
Flutte  cinhorschreitet.  wcilcu  die  Schifte  erst  aJc  aui 
den  WelleiKicii;  s'lIimI  lii  und  fallen  dann  iii  Uns  Wellen- 
tal plötzlich  hinunter,  wobei  sie  bei  der  großen  Fallhöbe 
entzwei  Ketten.  Ohne  die  berechnete  Menee  des 
SpreogstoBs  und  die  Weileniorm  zu  kritisieren,  wollen 
wir  nur  erwnftnen.  daB  es  auf  der  Nordsee  schon  unmög- 
lich sein  wir  I.  eine  solche  VVcllc  auch  mit  noch  beliebig; 
mehr  SprenKSioti  zu  erzeugen,  weil  die  Wassertiefe  zu 
«crinif  ist.  um  einer  so  hohen  Welle  das  Vorwärtsschrei- 
ten zu  gestatten.  Es  würden  sich  soiort  Braoduwser- 
scheinungen  bilden,  wdcbe  die  Höhe  der  Hriutwelle'* 
verniditen  würden. 


Zu  den  vielen  Veröffentlichungen  über  Untersee- 
boote ist  ietzt  eine  Auslassung  in  der  französischen 
Zeitschrift  «Vie  Marithne'*  erschienen,  die  sich  dadurch 
auszeichnet,  dafl  sie  von  den  meisten  bisherigen  dadurch 
abweicht.  daB  sie  den  Booten  einen  praktischen 
Wert  viillständig  abspricht.  Hs  wird  durt 
gesagt:  ..Es  ist  viel  zu  kompliziert.  Der  Kommandant 
des  Uootcs  hat  in  dem  Aii^ijiihlii.kc.  in  dem  er  alle 
seine  Kaltblütigkeit  und  Auimerksamiieit  auf  das  höchste 
MaB  leonzentrieren  muß.  behn  AbschieBen  des  Torpedos, 
nri  .^fi  \  er<;ciifcdene  Sachen  zu  denken,  z.  B.  an  das 
Mcucrn.  lauchen.  Zielen  usw.  Bei  den  französischen 
Manövern  werden  natürlich  immer  nur  gute  Ergebnisse 
erzielt,  da  es  sich  dort  nur  um  wohl  vorbereitete  Komö- 
dien handelt,  weit  die  Zelt,  Ctttfernung  und  Rlditiuig  vor- 
her bekannt  ist.  Im  wirkliehen  Kriege  ist  mit  der  Ge- 
fahr JE«  rechrten,  flberrannt  und  versenkt  zu  werden. 
KCgen  cimii  I  ufscn   nkr  in  den  ürund  zu  laufen." 

Bedenkt  man.  daü  der  Uebrauch  des  Torpedos  von 
den  Torpedobooten  aus  im  russisch- jatmnischcn  Kriege 
SO  viel  Versager  und  einen  so  geringen  Prozentsatz  von 
Treffern  ergeben  hat.  so  ist  <Hese  radikale  Kritik  nicht 
'.;a:iz  rlitie  Hrtind.  wenn  sie  auch  bei  wcitCTn  über  das 
Ziei  huiausgeiil.  Die  moralische  Wirkung  des  Untersee- 
bootes allein  gibt  ihm  Diseinsberechthcung. 


ein  anderes  Priedensmittel  wird,  wiederum 

Vdii  Laienscite.  verkündet.    Der  durch  seine  cctjen  die 
russischen  Finanzen  gerichtete  Brosctuiie  hekaiuit  gc 
wordene  Regieruiigsrat  Martin  hat  jetzt  das  Mittel  et  t 
deckt    Dieses  Mittel   ist   das  lAotorluf tscbiif. 
«Eine  dentsdie  Lnftflotte  von  tausend  starren  wid  xwei* 
tausend   unstarren   oder  kalbstarren  Motorlttftschiflen 
könnte  leicht  eine  Blockade  Uber  die  britischen  Inseln 
verhangen  jjiuI  Liinii.i,;i:  eilalten.  Eine  solche  Kriexsluft 
•lotte  von  3000  Moi  rlüi  s^Iiiffcn  würde  dem  Deutschen 
Rdche  etwa  dne  Milii't^de  Mark  kobivn  "      Martin  hat 
vergessen,  daran  zu  deniien,  daB  England  mit  nur  100 
Luftschiffen  die  deutschen  3iino  bequem  ans  der  engli- 
schen Atmosphäre  schaffen   !;.innli.   denn   hei  keinem 
Fortbewegungsmittel  ist  der  Aktionsradius  teurer  zu  er- 
kaufen als  behn  Luftschiff. 


Brasilien 

..Le  Yacht"  vom  II.  Mai  gibt  Ober  die  auch  hier 
bereits  besprochenen  3  Linienschiffe  folgende  Aii- 
gab-ii:  Wenigstens  eins  wird  von  ArmsituntL,  ein  aode- 
res  Soll  \  Ickers  erbaut.  Die  Hauptaugid  en  sind: 
Deplacement  lo  imo  t 

Länge  lö2,37  m 

Breite  24,1«  m 

Armierung  10-30,5  cm,  die 

alle  nach  jeder  ^^tiie  feuern  können, 
Minel.irtdleric  120  mm 

OeselivK  uKlt'^keit  20  kn. 


Ferner  hat  Yarrow  2  FluBkanonen boote  ab- 
geliefert folgender  Angaben: 


Lfinge 

36^7  m 

22,86  m 

Breite 

6,09 

2.85  , 

Tiefgang 

1.46  „ 

1,21  H 

Hötie 

7,61  „ 

1.21  » 

Rnderzahl 

2 

2 

Schraubenzahl 

2 

1 

Qeschwiudigkcit 

12 

10 

DInemftrk 

Ende  April  machte  man  im  Sinul  I'i ulK-fahrten  mit 
einem  T  u  r  p  c  d  u  1  o  o  t  ..O  r  m  e  n' ,  ünb  dui  der  Slaals- 
werften  erbaut  ist.  F.s  ist  nach  den  i^hinen  von  Normand 
gearbeitet  Es  sind  trotz  des  verhältnismfiBig  kleinen 
Deplacements  sehr  viel  wertvolle  Bedingungen  mit  die- 
sem Typ  erliillt 

Deplacement  100  t 

Geschwindigkeit  26  kn 

.Armierung:        Torpedorohre  von  4.S  cni, 
2-  .17  cm  S.  K. 
Bei  345  Umdrehungen  leisten  die  Maschinen  2000 
i.  PS.  Besatzung  31  Mann. 

Die  üesch'.^  iiuli;.;'^;eit  niu!  die  Ti ii  r>edoarmieruiig 
entspricht  etwa  dcriciiigcii  vuii  el»^a  dreimal  so  großeil 
Toi  IX  l'iliimtszerstörern.  L'eher  den  Kohlenvorrat  ist 
leider  nichts  bekannt  geworden.  Derselbe  wird  wahr- 
scheinlich sehr  gering  sein  und  beschränkt  hiermit  den 
I^ootstyp,  was  ja  auch  aus  seinem  kleinen  Deplacement 
hervorgeht,  allein  auf  die  Verteidigung  der  Küsten. 

Deutschland 

An  B;>rf1  tics  „A  e  g  i  r"  ist  in  DaniK  ^ei  den  Vor- 
bereitungen am  TorpedoschieBen  ein  scliwerer  Unfall 
vorgekommen.  Beim  Aufpumpen  z  e  r  s  p  r  a  n  s  ein 
Torpedo:  durch  die  herumfliegenden  Et»enstücke  wur- 
den ein  Obcrmatruse  sofort  getdtet  und  ein  Maat  und 
ein  Heizer  schwer  verletzt 


Das  ..Hamburger  FremJerhlatt"  weist  darauf  hin. 
da!?  das  190.?  vom  Stapel  gelaufene  Kanonenboot 
i  ec  i.ich  seinen  Probefahrten  noch  nicht  in 
Dienst  gewesen  sei. 

Am  6.  Jnni  wird  auf  der  Kieler  Werft  die  alte  Kren- 
xerfa-egatle  «Prin«  Adalbert"  verkauft  werden. 
Es  ist  ein  Schiff  von  3925  t  Deplacement.  1«'/.^  erbaut,  mit 
hölzerner  .Außenhaut,  aber  eisernen  S(i;ui;eu  und  Schot- 
ten. 1888  wurde  sie  zum  letzten  Mal  auDer  Dienst  ge- 
stellt und  diente  Mngere  Zell  als  „Hulk".  Zuletzt  wurde 
sie  als  Kaum  für  eine  vom  Kommerzienrat  Lingner  ver- 
anstaltete Ausstellung  fOr  Volksfrrankhelten  verwendet. 

S.  M.  S.  „K  ö  n  i  gs  b  e  r  ist  ünde  Mai  aus  dein 
Probefahrtsverhaltnis  entlassen  und  dient  zunächst  als 
Begleitschiff  für  die  ..liohcnzollcrn"  aui  der  Norülands- 
reise. 


Üigiiizüü  by  GoOgle 


Bng^land 

liisUinv:  halte  KiiRlaiid  die  Kosten  für  die  Unterhal- 
tung enies  (iesehwaders  in  Australien  zu  trauen.  Die 
Oesamtko&tcn  dieses  ücschwadcrs  betrugen 
tS  Millionen  Marie,  und  da  die  A  u  s  t  r  a  I  i  e  r  nur  4  Mil- 
lionen Mark,  die  Neuseeländer  nur  (iOOOOO  Mark  beitru- 
gen. Sri  war  iiie  linan/.ielle  Last  für  den  britischen 
Steuer /.iliUi  lians  '>^h\VLT  «ie  iiheriliisslK-  Der  Ver- 
Ira«  ist  nuuniclir  ueiost  wurden.  Die  Admiralität  hat 
ihre  h'reiheit  wieder;  sie  icatltl  entweder  Kan/.  die  Kosten 
für  dieses  Ueschwader  sparen«  oder  sie  k»m  es  in  Ver- 
binduDK  mit  einer  der  Hauptilotten  verwenden.  Austra- 
lien kann  und  will  sich  eine  Hotte  kniitcn  oder  bauen, 
worüber  wir  hier  schon  früher  bericlueten. 

Der  33-kn-Torpedobuuiszerstörer 
fr  i  d  i"  ist  am  8.  Mai  hei  Armstrong  vom  Stapel  kc- 
laufen.  Die  tiauptanxaben  sind: 

Linge  zw.  P.  250 ' 

Breite  25' 
Tiefe  15'  6* 

TiefRang  7 '  I  " 

Armierung:  3—12  Ibs.  ä.  K..  davon  2  auf  der 
Back,  eins  hinten, 
2 — 45  cm-Torpedorohre. 
Die  Turbine  wird  von  der  Parsons  Co.  in  Wallsend 
geliefert.    Das  Boote  erhält  3  Sehraubenw eilen.  Die 
Kessel  sind  vom  Yarruw-Typ  und  sollen  14  500  i.  PS. 
entwiclieln. 

Auf  der  Werft  in  Pembroke  haben  die  Nieter, 
welche  beim  Panzerkreuzer  Defence  in  Akkor.;  ..Liiihei- 
te(  haben,  insgesamt  2ii,i'A  ü e  b e  r  v  e  r  d  i  c  n  s  t  cr- 
xielt. 


Tlie  Nav.  a.  Mil.-Ret  warnt  das  Publiltwm  vor  aWzu- 

«roßeni  V  e  r  t  r  a  u  e  n  j;ei{eniibcr  den  \'  l  i  "i  i  f  i  ii  t  - 
1  i  c  h  u  n  K  e  n  der  Navy  I.  e  a  K  u  e.  t.s  v,  u  d  dabei 
darauf  hingewiesen,  daß  es  z.  ß.  etwas  ganz  Widersin- 
niges ist,  die  Schlachtschifie  JCing  t^dward  VII."  und 
das  deutsche,  irleichaltrige  Linienschiff  »Deutschland"  in 
den  Vcröffenilichunuen  als  j;leiehw  ertige  Kampfeinheiten 
anzusehen,  weil  beide  zufiilli«  Linienschiffe  sind.  ObiKe 
/t;ts.liiiit  savüt  dazu:  ..Wie  kann  man  überhaupt  tiiien 
X'ergleieh  zwischen  diesen  beiden  Schiffen  aufstellen?" 
—  Diese  Warnung  ist  aber  auch  sehr  riehtiK  angebracht. 
Die  Ncavy  League  tiat  Jetzt  auf  der  Jahresversamm- 
lung folgende  Massenirundgebung  herausgegeben: 

„Die  Vcr&animlunK'  bedauert  die  ^^tatsvcrnlindcrunc 
von  36  800  000  £  von  1904/05  KCKcn  30  400  000  £  im 
jelzißen  Jahre;  ferner  die  AnfKabe  der  Marinestalioiien 
in  VVestindien.  P.sqnimalt  und  den  l'alklands-lnscln,  die 
PersonalverrinKcrunti  auf  den  Staatswerften,  die  Ver- 
ringcrunK  der  Schiffsbesatzungen  und  die  Kleinheit  des 
Bauprrißrammes  fOr  Tnrpedobootszerstörcr  geKcnöber 
dem  deutschen  ProKranuii,  wobei  natürlich  vergessen 
wird,  daß  P.nKland  daneben  noch  ebensoviel  Untersee- 
boote i)aut.  wie  Deutschland  Torpedobootszerstörer. 

Zum  SchiuB  wird  noch  als  Schlimmstes  angeführt. 
daB  England  in  diesem  Jahre  weniger  Schiffe  auf  Stapel 
lege  als  Pl  iits..!il;'nd,  nämlich  67  000  t  gegen  71  000  t. 
Hierbei  \i.'.,:l!t  der  Verein  aber,  anzugehen,  daß  der 
vL'4'-:i'^  irti.'L  l'iestand  der  t:i'.:lisjlicn  Flotte  Rrößer  ist 
als  die  riüttctt  Deutschlands,  i'raiikreichs  und  der  Ver- 
einigten Staaten  Nordamerikaa  zusammen. 


Von  den  «Dreadnoughts"  ist  folgendes  zu  be- 
richten: Anf  den  B  e  11  e  r  0  p  h  0  n  sind  schon  5000  t  ein- 


gebaut, die  Wellcnböckc  sind  angebracht.  Das  Schiff 
wird  18550  t  KroB  gegenüber  I7  9(K1  t  des  „Dreadnoughf 
und  erhilt  4"  S.  K.  zur  Abwehr  von  Torpedobootsan- 
griffen. Französische  Marineoftiziere  haben  die  Er- 
laubnis crhaltkti.  ilas  Schiff  zu  besichtigen. 

Audi  aui  iKin  ,.T  c  in  e  r  a  i  r  e"  geht  die  .Arbeit 
proKrammiifiit;  uciiti.  unJ  man  hofft  hier,  mit  dem  Ab- 
iauf sge  wicht  einen  Rcivurd  auizusteilen.  Das  Schiff  kann 
jetzt  letehter  von  Fremden  besichtigt  werden,  da  die 
Verbotstafel  eiitfernl  ist.  Das  große  Oeheimnis  scheint 
demnach  wohl  in  der  Art  der  Bndenkonstruktion  und 
Dicke-  nii;i  Anurüniiii};  dfi  aJ^;aiivrssc!i(itte  bestanden 
2U  haben,  die  im  jetzigen  Baustadium  nicht  mehr  sicht- 
bar sind. 

Ueber  die  schlechte  Manövrierfähig- 
keit des  „D rea dnoughr*  schreibt  The  ShipirinK 

(iazette:  „W.r  unKcf-i'"  fünf  Mmiaten  wurde  diu  Heimat- 
ilotte erriclutt  iiiit  der  „üfeadimught"  als  hla>jgschifl  und 
Sheerneß  als  Hauptstation.  fline  bemerkenswerte  lat- 
sacfae  ist  indessen,  datt  die  „Dreadnougbt"  den  Hafen, 
in  dem  zie  angeblicb  stationiert  ist,  bisher  Qberiuapt 
noch  nicht  angelaufen  hat.  Die  Admiralität  kann  daran 
auch  nichts  itndern:  Die  Chancen  sind  nämlich  100: 1.  daß 
das  große  Sciiiii  ln-i  den:  Versuche,  in  den  Hafen  von 
Sheerneß  einzuläuten,  auf  <jrund  geraten  w  ird.  Das  liegt 
nicht  so  sehr  am  Haien  selber,  denn  große  Schiffe, 
Schlachtschiffe  und  Kreuzer,  laufen  täglich  ein  und  aus. 
Das  Fahrwasser  ist  nur  etwas  schwierig,  tmd  ein-  oder 
ausgehende  Schifte  dlirfcii  nicht  iiher  acht  Knoten  damp- 
fen. .•Ncht  Knoten  sind  die  aclierste  tlrenzc  nach  oben! 
Wurde  nun  die  hahrt  der  ..!  lri.-,ulnnir,;fi;"  ,nif  nur  acht 
Knoten  erniiiüigl,  so  würde  sie  absolut  rnanuvricrunfähig, 
da  ihr  Ruder  bei  dieser  Fahrt  keine  Wirkung  häiie.  Das 
Schiff  liegt  zurzeit  in  Portsmouth.  um,  wie  es  heifit.  mit 
neuen  Propellern  ausgerüstet  zu  werden.  Doch  werden 
außerdem  noch  große  Anstrengungen  nötig  sein,  um  das 
Schiff  bas  zu  einem  gewissen  Orade  und  einer 
gewissen  Sicherheit  manövrierfähig  zu  machen. 
Denn  das  Verhalten  der  ,U}readnought"  bei  der 
letzten  Kreuztour  der  Hetroatflotte  war  ebifacli 
„scheußlich"  (abominable).  Sie  konnte  unter  den  übri- 
gen Schiffen  des  Geschwaders  in  keiner  Weise  ihre  Sta- 
tion halten,  fiel  bald  nach  der  einen  Seite,  bald  nach  der 
andern  ab,  in  einer  für  sie  selber  wie  für  die  anderen 
Schiffe  gleich  gefährlichen  Weise.  Wahrend  alle  anderen 
Schiffe  zn  einer  vollen  Drehung  nur  einen  Kreis  mit 
einem  kleineren  Durchmesser  als  .100  Yards  brauditen. 
war  für  ;tie  „Dreadnought"  ein  nurctniie^scr  \'Hi  über 
NMI  Yards  erforderlich.  Und  wenn  das  gjuEit-  Ttirbineii- 
schtii  seine  Haekliordmaschine  vorwärts  artieiten  und 
seine  SteuerborUiiiaschinc  rückwärts  schlagen  ließ  — 
ein  Manöver,  das  andere  Schiffe  bekamtlfeh  in  kfirze^ 
ster  Zeit  drehen  läBt.  —  dann  kam  ea  zu  einem  vM- 
stäiidigen  Stillstand  (dead  siop)l  Man  sieht  daraus, 
wie  weise  die  deutsche  Admiralität  luiudelt.  itidcm  ^ic 
nur  .solche  Schiffe,  die  nicht  im  eii«cn  Verbände  üben, 
die  Kreuzer,  mit  Turbinen  ausstattet,  den  Schlacht- 
schiffen die  Koibenmaschinen  aber  vorläufig  noch  läßt. 
Es  wird  zugegeben,  daß  die  Geschwindigkeit  sidi  um 
%  kn  verringert  hat. 


Die  Reparaturen  am  Torpedoboots- 
zerstörer „Falcon"  sind  großer,  als  man  erwar- 
tet hatte.  Das  Schiff  hat  an  der  Ramnistcllc  vollslindis 
auseinander  genietet  und  danach  gerichtet  werden  mfiz- 
sen,  weil  es  in  seiner  ganzen  Länge  verbogen  war. 


Ueber  die  neuen,  bei  White,  Cowes,  erbau- 
ten Torpedoboote  bringt  Engineering  vom  24«  Mai 
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liiic  ciiiKchcnJc  ß«.'schrcil)uns  und  Abbilduncen  der  Tur- 
binen und  Kessel.  12  Stück  waren  bestellt,  davon  hatte 
Wliiie  5  hl  AitftraK  erhalten,  die  sämtlich  vor  dem  offi- 

.^icllctt  ■I'L-;iiir)  ;ilvcclicft;rt  sind.  Die  Mascliiiicii  zur  Be- 
arlieitutiK  Oer  1  urliincii  iiiiiütc  sich  White  erst  aufstel- 
len. Auch  halte  er  noch  cinKehcnde  Versuche  Qher  ol- 
üichte  NietunK  der  Auttenhaut  vurzunefamen.  Die  Haupt- 
angaben  Ober  die  Bonte  sind: 

U»KC  IIS' 

Hrcite  17^6' 

H.  ihc  10^9' 
Ticfnainc  S.«  * 
Deplacement  245  t 

Si«  Itaben  eine  hohe,  gekrümmte  Back,  eine  Brücke 
mH  einer  12  Ib.  S.  K.  Auf  Deck  stehen  die  3  Torpedo- 
rohre, ferner  liinten  imch  eine  12  Ih.  S.  K.  Die  ICessel 
sind  Vinn  \Vhite-f"i)rsler-Tvp.  Das  Verhältnis  der  Meiz- 
fl.lche  zur  Roslfliichc  lietriiut  I  :  Wl.  Im  alkeinenien 
Sind  29'  heizilllche  iitr  eine  i.  PS.  V(>rKesehen.  Jedes 
Bnnt  hat  2  Kessel  und  einto  Heizraum. 

Nacli  dem  Vertravce  sollten  die  riimte  K  Stunden  Ian>; 
mit  2(>  kn  (lesclnvindinkeil  fahren  ntil  21  t  Heizöl  an 
Bord.    Pas  mittlere  ürttchnis  von  allen  5  Bofitcn  ist: 
(iesch\vindii;keit  an  der  Meile  27.1(17  kn 

Mittl.  (leschw  indit^keit  für  8  Stunden  26..)6  kn 
Oclverbrauch  ffir  8  Stunden  20,758  t 

Wecstrecke  p.  t  HeizGl  bei  12.147  kn         37,90  Sm. 
White  baut  -1  weitere,  etwas  ver<iitliLi  ie  Roote  die- 
ses Typs,  die  folvrciiUen  Angabe»  entsprechen: 

I.  än«e  182' 
Breite  1»' 
TlefjeanK  5'  W 
Deplacement                 256 1 

i.  PS.  4m 

Die  K  o  Iii  t:  I  i  c  Ii  c  J  a  t:  h  t  ,.A  I  e  x  a  n  d  r  a"  ist 
am  30,  Mai  vom  S  l  a  p  c  1  X  e  1  a  u  f  e  n.  Sic  soll  w  cKen 
ihres  Kerincen  TiefKanges  vor  allem  beim  Beaocb  von 
nafen  mit  eeritijrem  Tleffranite  benutzt  werden,  in  die 

die  «roOe  ..Victoria  aiul  Albert"  nicht  hinein  Ivntsn.  Sie 
liat  45(1(1  i,  FS.,  .3  Varrnw-Kesscl.  Turhitien  und  2<MHl  t 
Deplacement. 

Frankreich 

Die  Kessel  des  PanzcrkrnuEcrs  nWaidcck- 
Ronssean"  werden  van  Niclansse'*  geliefert 
werden;  man  ist  also  von  den  ensrohriicen  Kesseln  wie- 
der ahRcsanKcn. 


iMan  macht  infolge  der  Explosion  au(  der  „I  £  n  a" 
ausRedehnte  Versuche,  die  Brennbarkelt  der 
Farbe  zu  vcninKCm  nnd  einen  Ersatz  für  Linoleum  zu 
finden.  An  der  „1  e  n  a"  wird  zunächst  noch  gearbeitet, 
imi  die  'l'rnii.riiLi  zu  beseitiucn,  ferner  um  die  Kohlen 
nnd  nodi  vorluuuicncn  Oeschos'^c  herauszuholen,  ts 
verlautet  aber  iunncT  noch  nichts.  \>.  aus  dem  Sdliffe 
werden  soll.  Um  das  Schiff  aus  üciii  Dock  herauszu- 
schaffen, wird  es  zunSdist  hinten  eedichtet. 


Atii  tkiii  P.iii/crkreuzcr  ..(iloirc"  haben  sich  nach 
UcnJiciiii'.;  der  Kreii/'nur  an  der  NoiüK:iste  Ai-ikas  und 
der  Kcttunitsarbeitcn  t)cim  Wrack  des  „Jean  Bart"  die 
«leichcn  S  c  h  w  .1  c  Ii  c  n  uhd  Leckascn  hinten  an  der 
Außenhaut  bemerkbar  gemacht,  wie  seinerzeit  auf 
den  Schwesterschiffen  „Marseillaise**  und  „Cond*". 


Der  Kreuzer  „D  e  s  c  a  r  t  s"  hat  bei  Madagaskar 

aufsesessen  und    ist  nach  Toulon    zur  Reparatur  itc- 
bracht.    Die  erforderiiciien  Reparaturen  sollen  so 
bcdctttenOc  sein,  daß  tnuii  sv  oiil  davon  absehen 
ird.  das  >ciiiff  wieder  herzustellen. 


„Jules  f'  e  r  r  y"  bat  die  Probefahrten  wie- 
der auftrenomnien. 


Der  :  ai;/  si.sclic  Kreuzer  „C  h  a  n  z  y"  ist  am  2(1.  Mai 
bei  Saddlc  Islands  kcs  tr  a  n  d  c  t  und  hat  schwere  Bc- 
schiidigunnen  erlitten.  i3as  Vorderteil  raiitc  1,5  ra  über 
die  BwL  aus  dem  Wasser.  Die  Wantchoo-Strombau- 
verwaltung  hat  das  Angebot  des  tinlländischen  Syndi- 
kates für  die  Vornahme  von  BaKKerarbeitcn  anRenom- 
nien.  obwnhl  es  das  höchste  war.  I!s  lauen  auch  ein 
deutsches  und  ein  französisches  Antiebot  vor.  aber  kein 
englisches.  Der  leitende  Ingenieur  de  Rijke  ent.schicJ, 
daB  die  holländische  (''irnia  die  anderen  an  QQte  des  Be- 
triebsmateriais  und  an  Qualifikation  (ibertreffe,  und  daO 
dies  die  Franc  des  Preises  iiherwicKe.  fiine  direkte 
Gl  fahr  ffir  das  S.Ii  ff  hegt  i  ic'i  den  er-tin  McYungen  nicht 
vor.  Die  hei  dieser  Strai  Jiinu  eilicteiten  licscIiiidiKUtiKcn 
werden  aber  so  stark  sein,  da  eine  Reparatur  des  Schiffes 
in  Anbetracht  des  Alters  und  des  Kennten  Oetcchts- 
wertes  wohl  kann  ausgefilhrt  werden.  Nach  neueren 
Meldungen  wird  das  Schiff  kaum  wieder  abgebracht  wer- 
den können. 


Wohl  durch  Anrexun«  des  kürzlich  von  der  eiiKli- 
.schen  ReKieruut;  aiiKekauitcn  M  o  t  <>  r  •  T o  r  p cdo- 
b  o  o  t  c s  hat  sich  jetzt  auch  die  (ranz  <>  s  i  s  c  Ii  c  R  e  - 
gier UHff  ein  solches  nach  den  Entwarfen  des  Marine- 
Ingenieurs  Rccopcc  bauen  lassen.  Es  ist  17  m  lann. 
hat  nur  l.Sl»  I^.  bei  yiHi  Umdrehungen,  und  hat  itn 
dcrstcvcd  ein  Torpedorohr  iür  Torpedos  mit  100  k>; 
Sprengladung.-  .  ... 


Das  Linienschiff  .Justice'*,  ein  Schwester- 
schiff der  ..IV'iiiocratic",  bereitet  sich  zu  den  Probefahr- 
ten vor.  Die  „Li  borte"  wird  in  St.  Nazatre  fertig 
Kcstcilt  und  soll  im  September  die  Pla^ka-  hissen.  Die 
„Vfiritc"  wird  nicht  vor  .liili  IQflS  fertig  sein. 


Der  Panzerkreuzer  „Victor  Hugo"  hat  seine 
letzte  Probefahrt  als  dreitägige,  beschleunigte  Dauer- 

f.ilirt  crfnlurcieh  erledigt  und  jetzt  eine  DurchschnlttR- 

i^e.swliu iiiiij^kcu  vun  iy,,S  kn  erreicht. 


Das  ßudiset  für  I9«»K  iurdert  2i*l  Millionen 
Mark. 


Das  Linienschiff  „L  i  b  e  r  t  hat  am  IS.  Mai  die 
Vorbereitungen  zu  den  Prubeialirteii  licsoiinen.  Die 
Fahrten  sollen  von  Brest  aus  ausgefithrt  werden. 


M.  Dos  wendet  sich  wieder  etiitnai  gegen  die 

M  e  i  b  e  I:  a  1 1  nn«  veralteter  c  h  i  i  i  e  und  üuücrt 
sich  folucndcrmalk-ii:  Die  beiden  „t  w-rmidatiles"  (IHK.I — 
|K^l,S).  die  beiden  „Courbcts"  US79— 81),  die  ■)  „Ufielies" 
(IWfr— sind  „Nebogatoüs"  oder  schwimmende  Surnc. 
Ihre  ErhaltuiiK  kostet  Jülirlich  2..^  Millionen  Mark  und  be- 
deutet direkte  Verschwendung.  Eine  noch  t;ruUcrc  Ver- 
schweiulunK  lie^t  aber  in  der  Erhaltung;  der  „Requin"*- 
Klasse.  die  (»SilOfiO  M  j  ilirlicb  kostet.  Auch  die  sogenann- 
ten Handclszcrstorer,  von  denen  nur  ..duichcn"  und 
„Cliäteaurcnault"  eine  Keeijinetc  <  leschwiiuliKkeit  be- 
sitzen, sind  zu  kostspielig.  Audi  die  Kreuzer  Iii.  Klasse, 
die  zu  schwach  und  zu  laitgsain  für  den  Krieg,  kosteti 
5.6  Millionen  Mark  iiilirlicli.  Für  diese  1.1  MilUnncn 
Mark  sollte  man  besser  die  in  Dienst  befindlichen 
s.liific  grOBere  und  grttndlidierc  Uebnngen  abhaltr.n 
lassen. 
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Adiniral  Po  a  r  n  i  e  r ,  der  wetten  Crreichutic  <ler 

Altersgrenze  Ende  Mai  am  dem  Staatsdienste  ausschei- 
det, bat  sich  vorm-nonimcn.  seine  noch  vorhandene  volle 
ArbcilsKrafl  der  I"  e  d  e  r  /u  w  i  d  ni  e  ii  und  die  l'ebcl- 
Maude  in  der  Marine  zn  schildern.  I>as  hahon  durl 
sciti'tt  die  vcrscliicdetisieii  Leute  versnclit.  Tccliniker. 
Oriiziere  und  Aer^te.  Auch  im  l'arlanieiit  hat  man  dar- 
tiber  eine  freie  Sprache  Keflihrt,  und  ret;icruni;sseitie 
Sehr  .ii!  /iiv,e«ei>cn.  (ieandcrt  ist  aber  nur  weiiij;;  so 
tiekt  uuii.ii  /.  M.  die  \\  (.'ritarhcitcr  iuiincr  liuiicrc  Luhne 
fnr  ^ariniicre  Leistungen.  Da  wird  Pottrnier  aucii  nicht 
viel  ausrichten. 

Italien 

I)er  Alincordnele  Arintta  hat  der  Kannner   I  n  l'>v 
rieht  lihcr  das  M  a  r  i  n  e  b  n  d  n  e  t  vori:elei;t;  er  kiindii;t 
darin  an.  daß  die  l^euieriniv:  fiir  den  Han  vftti  vier  Pail- 
zcrschiHcn  neue  Kredite  in  Höhe  von  200  Millionen  ver- 
lanxt. 

Japan 

I  oljtcnde  S  c  Ii  i  i  i  c  sollen  ausrangiert  w  erden: 
Schlachtschiiic:  ..Chin  Vuen".  ..I  uso".  Kreuzer:  „Met- 
SHshinia",  „Hashidate".  ^Itsukushima",  „Altitsushinia", 
„Naniwa",  «Takashth«",  „Chi)  •  »du",  „idzumi".  Kano> 
neuboote:  „Takao'*,  MYayes'ama".  HTatsnta". 

Ks  soll  jetzt  feststehen,  daß  die  beiden  neuen  Linien- 
.sdiifie  „A  k i"  und  „Satsuma"  Knlbenmaschi» 
nen  nnd  keine  Turbinen  erhalten. 


Trotz  aller  KetjenteihKen  Zeituntj.snicIduiiKen  soll  bis 
jetzt  die  V  e  r  «  c  h  u  n  k  eines  japanischen  Linien- 
schiffes an  eine  c ii  tcl i s c  h e  Werft  noch  nicht 
siattcefunden  liaben.  Verhandlungen  sind  freilich  ein- 
Releitet. 

Norwegen 

Nach  einer  Mitteilung  der  Vossischen  Zeitung  ist  in 
dem  lebhaften  Wettbewerb»  der  um  ein  für  Norwegen 
m  lieferndes  Unterseeboot  stattfand,  anscheinend 

.liL  Kriippsche  O  e  rni  a  n  i  a  \»  e  r  1 1  in  Kiel  als  Sie^ccr 
lierviijxeKaUKen.  Wie  niimlich  „Morktenhladef  meldet, 
hat  das  Krieitsniiii  sk-iinii  diii:  Siorthini;  die  Mitteiluim 
/UKetaen  lassen,  daU  die  Müriiiekuinmission  die  Anschaf- 
fuflx  ehies  Unterseebootes  des  sog.  Oermanlatypus  be- 
antragt, und  daß  das  Ministeriuni  dcnicntsprechend  mit 
der  Kruppschen  Hirma  \'erhandhiiij{en  über  AbschlieUunK 
eines  Kontraktes  einziileiteii  «edenke.  In  dem  v<trlie- 
«enden  Marinebudget  sind  tiir  den  Bau  eines  Unter- 
seebootes .?<X(tNNi  Kr.  aufKcführt.  deren  Ikwilliguiiß  na- 
tDrlich  Voraussetzung  fiir  AbschlieBuntc  des  Kontrakten 
ist.  Die  Entscheidung  der  nnrweeischen  SachverstSn- 
di;:cn  bildet  einen  Hrw  eis  il.n'  j-.  mit  welchem  lirfulice 
sich  die  (icrinaniaw  erii  dem  Buu  von  Untcrsecbouteii  zu- 
gewandt  hat. 

Oesterreich-Uns:arn 

Die  österreichisch-unKarisehe  Kriegsmarine  hat  bei 
der  Torpedoboot-Schiffbaufirma  Lake  6t  Cie.  in  Briduc- 
jvirt  (N(trdanicrika)  zwei  U  n  t  c  r  s  e  e  !>  o  o  t  e  be- 
stellt, die  im  Laufe  des  nächsten  .lahres  abzuliefern  sind. 
Die  bestellten  Fahrzeuge  gehören  zur  Klasse  der  Tauch- 
boote, die  nur  beim  Angriffe  bis  knapp  unter  die  Wasser- 
oberflache tauchen,  sonst  al  cr  in  leicht  nberflulcter  Laire 
oder  mit  normaler  TauchuiiK  tahren.  Die  Bootskörper 
ff;f  I  li.Iu  l'iitt  i  sttfiiite  werden  unter  Aufsicht  des  Kon- 
strukteurs Lake  im  äeearsenal  zu  Poia  hergestellt,  die 
Motoicn  und  die  ilbrigen  Installationen  von  Amerika  aus 
geliefert. 


Ferner  sind  bei  der  Qermanfawerft  in  Kiel  zwei 
L'  n  t  c  r  s c  e b (in  t  e  Von  27(1  t  Deplacement  bestellt. 
I'reis  je  75IHHIO  K.;  Liefertermin  Mai  1908. 

Ruftland 

Auf  den  Salerni-Insein  .n  St.  Petersburg  s<ili 
eine  Helling  zur  .Aufnainiie  eines  L  i  n  i  e  n  s  c  ii  i  i  - 
fes  von  2  2  iMH)  t  hergerichtet  werden.  Das  Setiiii 
soll  I(l-12"-Kan,  erhalten  und  über  42  Millionen  Marl; 
kosten. 

Ls  s  dl  beahsiehtmt  sein,  in  Zukunft  nur  noch  iui 
I  n  I  a  II  d  die     c  Ii  i  f  f  e  zu  bestell  e  n. 

liiiic  bcMindere,  im  russischen  Marinem inisieriuni 
lagende  Kommission  ist  am  22.  Mai  zu  dem  Bcschlafl 
gelangt«  da8  KuBland  eine  neue  Flotte  erhalten 
mfisse,  deren  Baukosten  aufeineMilliardescchs- 

hundert  Millionen  K  u  b  e  1  veranschlaict  w  erden. 
Der  l'inanzminister.  der  der  Konferenz  beiwohnte.  Ii;it 
keine  hinspraclie  ueiien  die  lltilie  der  Summe  erliubcit. 
s«mdern  nur  gebeten,  ihm  die  genauen  Bedingungen  der 
Auszahlung  der  Kiesensumme  zu  nennen.  Es  Ist  einst- 
\\  eilen  eine  offene  l'rajie  jcebliebeii.  wo  diese  neue 
Motte  «ebaut  werden  soll.  Doch  wird  darüber  in  den 
nächsten  TaKen  t-;n  Mhhsiit  ni  ft'ts^lK-Kk'ii.  :ii  Jvni  /"ivci 
Stroniungcii,  eine  cnslandfreundliche  und  eine  Italien- 
freundliche,  vorherrschen  »ollen. 


Auf  der  Newawerft  liefen  die  russischen  Torpe- 

d  o  b  o  o  t  c  „D  j  e  I  n  \  "  und  ..R  a  «.  t  ri  r  m  p  ii  i  i"  von 
Stapel.  Ihre  Wassei  \  i'i  i;i  annuii;.;  h-.ir.jn:  .vüu  t,  ihre 
tiescliw iiidivckeit  26  kn,  da  l'.uikosten  betrauen  .WXnni 
Rubel.  Die  Werftarbeiter  iiatteii  an  den  Masten  rote 
l'iaKKeii  befestigt  mit  der  Aufschrift:  Land  und  Freiheit. 
Diese  wurden  jedoch  auf  Anordnung  des  Direktors  Hip- 
plus  entfernt. 


Der  bisherivie  Kreuzer  ,.P  a  m  p  i  a  t  Mcrcurfaz" 
ist  aus  der  Schiffslistc  vcestrichen.  Nach  belgischen  Blat- 
tern hat  der  auf  der  Werft  in  Nicolaieif  erbaute  und  jcl/t 
fertiggestellte  Kreuzer  diesen  Namen  erhalten.  Dieser 
ist  ein  Scliw  esterschiff  des  auf  dem  Stettiner  „Vulcan" 
erbauten  ..Bouatyr".  hat  aber  höhere  Ocschwindigkcil 
erreicht.  Die  Hauptangal)en  sind: 

Liinge  1.^4  m 

Breite  K>  ui 

Hohe  zwischen  Obcrdecl»  und  Kiel  M  w 
Tiefgang  6.1  ni 

Deplacement  wnti  t 

I.  PS.  losm 

Kesselzahl  Ifi 
f  iescliw  indi;;keil  kn 
Der  Schiffskörper  ist  auf  der  Staatsweril  in  Nico- 
lajeff und  die  Maschinenanlagen  von  der  belgischen 
Werft  fn  Nicolaieff  erhanf.  Die  Probefahrtshedlngnngen 
schreiben  die  KinhallunK  der  lO.^fin  i.  PS.  während 
2  mal  f)  Stunden  vor.  Ps  w  urden  aber  900  i.  PS.  mehr 
K'eleistct.  Man  will  nach  den  belgischen  Nachrichten 
manchmal  sogar  25  kn  erreicht  haben.  Die  mittlere 
Geschwindigkeit  »oll  24  kn  betragen  haben,  immerhin 
ein  Erfolg,  auf  den  beide  an  dem  Bau  lieteiligfen  Weif- 
ten stolz  sein  können. 

Spanten 

Das  nene  Reo rganisatfonsprogramm  am- 

faßt: 

1.  Verbesserung  der  KricKsh.'ifcn. 

2,  Verbesserung  der  Werften  in  bezug  auf  Werk« 
statten,  Dockanlagen  n.  s.  w.  Sie  sollen  nicht  nur  fOr  die 
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SCHgTBAU 


Seilt  Nl 


ciKCiie  Flotte  ircniuren.  sontlern  auch  uiiic  betreunUcte 
auiticlinicn  kuiDicn. 

3.  Bau  Voll  6  ürcaünouxhts,  6  SpUlitij  KreiucTii  nnd 
TitrpedobrMitszerstörern. 

Drei  I  ftticiis.lnfiL-  ui:i!  ilic  TorpedobiHitszerstörer 

Snllcn   Itl   KUs^-MIlI    crl'iiUt  VLTdl.Il. 


Der  spanische  M  a  r  i  ti  e  lii  i  ii  i  s  f  e  r  hat  die 
kl;iruii>r  al)Kej;el)en,  dass  zur  ItistaiidsetzuriK  dt-r  Arse- 
nal« und  uir  Schaffung  einer  fQr  die  Kflstenverteidi- 
Kuns  aiisrdclienden  Flotte  das  Marlnebudffct  eine  be- 

triiclitltcI'.L'  f'rlnjlniin.;  cial'.ren  snlle.  Es  s  jUIld  zu  die- 
sem ZvvtLkc  ini  lauieiiileii  Jahre  50  und  in  den  folttendcn 
Jahren  65  Millionen  Pesetas  ausgeworfen  werden.  Das 
Arsenal  von  Ferrol  solle  zur  Aufnahme  der  irrössten, 
das  von  Carthagena  zur  Aufnahme  von  kleineren 
Sciilffen  und  Torpedobooten,  das  Arsenal  von  Cadix 
ebenfalls  ztir  Aufnalime  von  kleineren  Schiffen  cinsrc- 
riclitct  '.\crJi.ri.  Pas  MariiKhiulget  sieht  tk-:)  Bau  von 
drei  Panzern  \i>n  15 (X»*)  t  desselben  Typs  sowie  von 
mehreren  weniger  «rossen  (iefechtscinheiteii  und  nielirc- 
rcD  Unterseebooten  vor.  In  der  Hauptsache  sollen  die 
Bauten  von  spanischen  formen  ausiceffihrt  werden. 

Der  KinanzniiniMwi  l.at  c.ii  M  a  r  i  n  c  b  u  d  tr  c  t 
;iii><carheitct,  in  dem  eine  Anleihe  von  vierhundert 
Millionen  Pesetas,  die  in  acht  Jahren  auszugeben  ist. 
für  den  Wiederaufbau  der  KrieKsflotte  vorgeschlagen 
»ird. 

Türkei 

AikIi  :uii  (kr  Werft  der  Soc.  et  Chant.  de  ia 
Loire  ist  ein  Kanonenboot  erbaut  wordc^i,  wci* 
ches  folKcnücn  lledinguiiKen  entspricht: 

l.iinut  über  alles  3^.4ii  m 

Breite  7.51)  in 

Hfthc  4.2  m 

Dcidacenient  421  t 

i.  PS.  gstt 
fiescli«  imliulMit  14  kn 

Arniici  unK:    A  ■  rö  lmi. 

2  -  37  eni. 

I  -  45  uni-T-'r-iiiloroiir. 


Bei  derselben  Ciesellschait  sind  ferner  »och  ."i  Ka- 
■  ottenitnAte  von  47  m  Lüncc  nnd  WA  kn  Ocschwin' 
digkelt  im  Bau. 

Vereinigte  Staaten 
Schon  lange  hat  man  ein  Schiff  geptant,  das  nur 

zum  Z  e  r  s  t  a  r  c  II  von  t  r  e  i  Ii  i  i  lI  c  n  Wracks  die- 
nert soll.  rjcnelimi«t  ist  es  iIiulI!  ,1cm  letzten  Konnreli. 
K't/t  V.  ml  rs  aiisucschi  u  l'vii.  '  s  soll  einen  Aktitms- 
raUius  von  5(K«  Sin.  haben,  icriier  mit  Scheinweriern 
und  der  kräftigsten  Punicspruchanlagcn  ausgerOstet  wer- 


ilen.  Das  Schiff  soll  daiiLbun  auch  mdi  zu  üergungs- 
zweckcn  verwendet  wciJcii  iiuiJ  erhält  hierfür  beson- 
dere Pumpen,  ts  wird  2U4'  lang,  34'  breit,  15'  tief 
und  soll  300  t  Kohlenvorrat  hierbei  haben.  Cinen  beson- 
deren Natiieit  !i;it  iJas  Schiff  noch  nicht,  Es  wird  Vor- 
laufiu  als  Revcimi;  Cutter  Nr.  17  bezeichnet. 

.Am  29.  Mai  ist  auf  der  Fore  River  Shipb.  Co.  in 
(luincy.  Mass..  de  r  S  p  ä  h  e  r  k  r  e  u  z  c  r  „ßlmiing* 
hara"  vom  Stapel  gelaufen.  Derselbe  erhalt  Kolben- 
maschfnen.  Das  Schwesterschltf  „S«l«iti"  erliait  bereits 
Turbinen. 

Auf  der  Werft  von  Marvel  Shipb.  Co,,  New  liurt^h, 
N.  Y.,  ist  am  27.  April  ein  Schlepper  vom  Stapel  ec- 
laufen,  der  Hinrichtungen  zum  Mlnenles^cn 
erhalten  hat.  Der  „Wethergill"  ist  86'  lang,  20' 
breit,  10.8'  tief. 

Die  h'ertigstcllunKSKrade  in  Prozenten 
Itetrugcn  am  1.  Mai: 

Linienschiffe: 

Nebrasica   99.6 

Mississippi    f>4.M 

fUhho    7S.I1 

Ncvt -H.iinrivtiirc    (»7.9 

South-Carulina   11.21 

Michigan   13,1 

PanzerkreoKer: 

California   99^ 

South-Dakota     .   97,4 

North-Carolina   78.8 

Moniana   73 

Späherkreuzer: 

ehester    75.6 

Birmingham   7n,.7 

Salem   73,1 

Unterseeboote  ca.  92. 

Kixeiiartivr  und  ohne  weitere  Rrklärunicen  uiivcr- 
stiiiidlich  ist  das  Vorgehen  der  amerikanischen  Admira» 
lltat  In  der  Frage  der  Verwendung  von  ffeizfit 

in  de  Kl  iok'smarine.  Immer  werden  neue  Versuche  Re- 
inaclu  tmt  den  widersprechendsten  Krsrcbnissen.  .Mlc 
anderen  Marinen  haben  d;)s  Hli/  i"  Liii^'riii'irt.  RnRliscIic 
Schiffe  haben  zunt  Teil  suijar  nur  Oclhcizung.  In  Amerika 
funktioniert  es  aber  nicht.  Jetzt  ist  der  Monitor  »Wyo^ 
ming"  wieder  mit  Oelfeuerunsisantaircn  ausccstattet.  Sie 
sind  aber  wieder  zum  bequemen  Furtnehmen  eingerich- 
tet. ..Wyoming"  soll  nun  mit  Ocl  eine  Ifingere  Kreuxfaihrt 
untcrnelmK'it. 

Nacli  ZLit!iii..rsmeldunKcii  sollen  die  neuen  Torpedo- 
boote Turbineiil)etrieb  und  reine  Oeifeuerung  erhalten. 

Cosmos. 


Patentbericht 


Kl.  65  f.  Nr.  1  Si  tm.  Schi  i  is&c  h  r  a  n  b  e  m  i  t 
^  crstcllharcti  Flügeln  und  hohler,  die 
Stellvorrichtung  aufnehmender  Nabe. 
Harry  Knight  Miiham  in  Twlckanham  (Mfddlesex.  Engl.) 

Purch  die  vorlicitendc  suin-  K  aistniktinii  soll  bei 
hohlen  Schraubcmiaben.  in  dciKn  d  v  M'JlNorrichtuni; 
'nun  1  ii;s|i.]lcn  der  hiiige!  unterKt'ii.  ln;  isr.  vir-  leichtes 
Ausemandernehmen  und  Nachsehen  der  im  Innern  liegen- 


den Teile  ermöglicht  werden.  Zu  diesem  Zweck  ist  die 
bohle  Nabe  mit  einem  sich  von  hinten  nach  vorn  Aber 

die  FtiiKcIdrehzapicn  ^  hinaus  erstreckender.  Ausschnitt 
versehen,  der  durch  einen  dazu  passenden  Decl-el  .S  ver- 
schlossen ist,  \ii  i!vn  Sellen,  v  i  d'o  1"  i  ^cKirehzapfcn 
liegen,  sind  sowolil  in  den  Uaiidungcn  dieses  Deckels 
als  auch  in  der  Nabe  halbkreisfffrmfge  .Ausschnitte  vor- 
gesehen.  Zorn  Festhalten  des  Deckels  von  hinten  ist 
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auf  die  Nabe  eine  leicht  lüsbare  Klappe  7  auiwc- 
schraubt  und  auBcrdem  Neitt  die  Ciiene  der  Vordcricante 


6a  mit  der  der  Deckel  5  in  die  Nalw  eingepaUt  ist, 
schrfiK  zur  LänKsaciue  der  letzteren,  sowie  zur  Vorder- 
Itantc  ('er  Kappe  7. 

Kl.  Nr.    IN.^.Ml.       r  [1  ;    r  s  i.' c  lM>ot  mit 

doppelter  \\  an  dilti  KuyiiKuiJ  d  hiiticvilley  in 
Kiel. 

Die  ErfindmiK  bei  dem  neuen  UnterscebiMt  bestellt 
darin,  daB  der  Hohlraum  zwisdien  der  inneren,  den 
cixcntliclicn  ßcNilsrunipf  bildenden  AuBeiihaut  B  und  der 
mit  ihr  fest  verbundenen  fiuBeren  Wandung  A  zur 


UnlerhrinsuiiK  von  finssiKcm  ßrenristoff  cinKcriclitct  ist 
und  eine  Kiniicliluiii;  l»csit/t.  diu  dt-ii  scIhsttiitiKen  Zu- 
tritt von  AulicMw  asscr  in  dem  MalJe  Kcslaltet,  in  üeni 
Hrcnnstoff  entnninnicn  wird,  so  dal!  als4i  die  WanüurixA 
KeRen  den  äußeren  Wasserdruck  vullstfindix  enttastet  ist. 
(legcnilber  der  bis  jetzt  bekannt  gewordenen  Anbringung 
von  Brennsitiffhchiiltcrn  auBenbnrds,  die  besonders  licr- 
eestelft  und  als  ffir  sich  bestehende  OcfäOc  an  den  eigent- 
lichen nmitNkdrpi-i  .iii.;tsl/!  wurden,  hestelil  der  \'fir- 
(eil  der  neuen  Kniistruktuin  liauptsiielilicli  durin,  vktl!  diu 
Rippen  lind  Spanten  usw.,  durch  welche  dii.  i  .  iiU:i 
Wandungen  miteinander  verbunden  werden,  zuglcicii  zur 
Versteifung  der  Außenhaut  B,  sowie  überhaupt  des 
eigentlichen  U<iotsrunipfcs  lieitrak'cit.  so  dalS  dieser  also 
ziiKunsIcti  des  Aktionsradius  leichter  lieruestellt  werden 
kann,  als  wenn  die  Hreinistofil.eli.'Itir  Ihs^iikIits  aii'.;e- 
se(/t  werden,  in  weUluiii  l  all'-  sie  das  Hont  nur  be- 
lasten. Mit  Rücksicht  aui  d«'  imtiu  iltin  nur  lose  Verbin- 
dung besonders  angestzter  Uebültcr  mit  dein  Boots- 
körper und  die  aus  der  geringen  MalerialstSrkc  sich  er- 
gebende Weichheit  ihres  X'erhandes  sind  lerner  ihrer 
CiruBe  verliältiiisnniHiv'  eii,;c  Orcnzcii  Kcsctzt.  während 
die  R;iume  zur  Uiiterbrinyiinv:  des  Brennstoffes  l>ei  der 
Ürfindung  ,  weil  die  AuBenwandung  A  mit  dem  citiciit- 


liehen  iiiHitsruinpie  «ew  isserniar:ii  aus  einem  Stiick  l>e- 
Stehtt  erheblich  grüDer  gestaltet  werden  kunnen.  was 
bestmders  auch  deswegen  von  großem  Werte  ist.  weil 
man  bei  Unglffcksfiillen  die  BrennstoffbehSlter  durch 
Ausblasen  der  h'lüssigkeit  zum  Heben  des  Kahrzcuccs 
nutzbar  inaclieii  kann,  und  bes«indcrs  an^estzte  Helialtcr 
in  diesem  l  alle  hei  Uebersclircitiiin:  einer  Kcw  isscti  (iroBe 
in  Fokc  ihrer  uiineniinendeii  Hefestiuunv:  und  ihrer 
Weichheit  die  ISeansprucluniK  beim  Mehen  nicht  aus- 
halten würden.  —  Wie  die  vorstellende  Abbildung  zeigt, 
tet  (dien  auf  der  AuBenwandnng  A  ein  Dom  D  ange- 
ordnet, dessen  Inneres  mit  dem  Räume  zwischen  den 
beiden  WandunKcn  A  und  B  in  Verbindung  steht.  In 
diesen  Doiii  rat;!  eine  aiii  die  Waiidunn  B  wasserdicht 
aiiijiesetzte  Scheidewand  hinein,  S()  daß  die  l''liissinkeit 
nicht  von  einer  Seite  zur  andern  übcrflielicn  kann.  Zum 
tfinfüllen  des  Brennstuffes  ist  ein  auf  dem  Dam  angeord- 
neter Rohrstatzen  f '  vorgesehen,  der  so  Iber  der  Wand 
h:  Kecabelt  Ist.  daO  die  riQssigkeit  nach  beiden  Bord- 
seiten «leichmalliu  abfließen  kann. 

Kl.  0,S  d.  Nr.  IS3 O.U  \'  o  r  r  i  c  h  t  u  n  «  z  ii  in  I  n  - 
K  a  n  s  e  t  z  e  n  der  U  y  r  o  s  k  o  p  s  c  h  c  i  b  e  bei 
Torpedos.  E.  W.  Bliss  Cotnpany  In  New  York 
tV.  St,  A.). 

Das  Wesentliche  dieser  f!rfindnng  besteht  darin, 

dall  ilie  hei  (nroskopseitcnsteucrunucn  an^ew endeten 
< i\  roskop-Scliw  uiiijsclieihen  nicht  w  ie  sonst  durch  einen 
hcsonderen  Motor.  Tnrhiiie,  h'edcr  o.  dul.  annetricbcii 
werden,  sondern  durch  die  den  Torpcd«»  anircibende 
iMaschine.  Dieser  Antrieb  erfolgt  nach  dem  AusstoBen 
des  Torpedos  nur  während  einer  ganz  kurzen  Zeit,  nach 
der  die  .Antriehsvorrichtune  abgekuppelt  und  das  Oyros- 
skiip  freii;et;eheii  w  ird,  so  daU  es  unjrcbindcrt  schwingen 
und  aut  die  Steuereinrichtimu  einwirken  kann.  Das 
(jyroskop  ist  zu  diesem  Zwecke  so  eingerichtet,  daB 
in  den  einen  Qjrroskopring  d  im  Ruhezustände  eine  längs 
verschiebbare  Welte  L  eingesch(^n  und  mit  einem  an 
der  < lyroskopschw  uiiKtnasse  I  voi  ucsehenen  Z.ipfeii  f 
III  Kceignetcr  Weise,  z.  B.  mit  KuppluiiKszahncii,  in  tiin- 


griff  gebracht  werden  kann,  und  zwar  i&t  die  tlinrich- 
tung  so  getroffen.  daB  die  in  dem  Oehilnse  des  Gyro- 
skops gelagerte  Weüe  I  L:an/  an-;  ileni  l.nvrer  ni  der 
<i\  roskopschwiiiiiimasse  Im  aiiM;e/i  it:cn  werden  kann.  Aui 
ilcr  Welle  L  ist  ein  kleines  Zahnrad  i  vorjceseheii.  das 
mit  ciiiein  auf  der  Propellerwetlc  C  angeordneten  An- 
triebsrade h  von  großem  Durchmesser  In  Eingriff  steht. 
Das  Zahnrad  j  ist  sn  lang  bemessen.  daB  es  bei  der 
LiiiiKSverschiebunsr  der  Welle  I-  erst  atn  finde  der  Bc- 
wek;iins'^  aiiUer  lüiivirlff  mit  dem  Rade  h  kommt.  Hei  der 
Inbetnehsetziim,'  der  Welle  C  wird  also  auch  die  Welle  L 
und  damit  die  tn  rosknpsciiw  tmcmasse  in  Umdrehung 
versetzt.  Am  Unde  der  Welle  L  greift  in  eine  an  ihr 
vorgesehene  Ringnut  ein  an  dem  einen  l^nde  gegabelter 
Poppclhcbel  i)  ein,  dessen  anderes  f'itdc  derart  in  den 
W'e«  eines  verschlebharcn  Schlittens  P  hinein rant.  daB 
dieser  letztere  bei  seiner  \'erschiehunK  den  Hebel  um- 
legt und  dabei  die  Welte  L  aus  dem  Lager  m  ganz 
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herauszieht,  so  dali  das  Gyroskop  alsn.  nachdem  es  wah- 
rend des  Aiitriel>cs  uiiverriii.khar  iLst'^ehaltcii  war.  irei 
wird  und  seine  Schwingungen  ausiührcn  kann.  Das  Ver- 
schieben des  Schüttem  P  wird  durch  einen  Dopiielhebel 
N  bewirtet,  der  mit  einem  an  seinem  einen  Endo  vofRC- 
schencn  federiiücn  Haken  O  in  einen  trezahnten  Teil 
des  Sthlilteiis  eiiiK'cilt,  wahreiul  das  andere  hjide  in 
eine  Kurvcnnut  einer  aui  der  i'riipcllurwcllc  C  vurue- 
sehcne  Muffe  M  eingreift 

Kl.  f.  Nr.  ]X^  \'  o  r  r  i  c  h  t  u  n  zur  R  e  k'  e  - 
1  u  n  n  de  s  »j  a  n  k'  e  s  v  o  n  Schiff  s  ni  a  s  e  Ii  i  ii  e  ii. 
insbesondere  h  e  i  rn  I'  r  e  i  s  c  Ii  I  a  k  e  n  der 
Propeiler  im  Seegang.  Wilhelm  {"'resen  in 
Brtt«scl. 

Diese  VorrichtUHK  besteht  aus  einem  Kolben  K,  den 
eine  Feder  25  in  hodiRezuKener  StelluiiK  zu  halten  be- 
strebt ist  und  der  mit  einem  zu  seiner  iMihriiim  dicncii- 
dcn,  an  lieideii  Kndcii  offenen  Zjlinder  7  derart  ni  ein 
(ieliäuse  I  ciiiKCbaut  ist.  dali  er  in  dem  durch  einen  Rnhr- 
stuuen2  vomKes?el  ciniictcndcounddarchcincnStulzcndJEur 
Maschine  weiterKeffthrfen  Dampfstmni  liest  und  infolge 


der  Wirkung  des  Stromes  entgegen  der  VVirkung  der 
Feder  2S  nach  unten  (redrflckt  wird.  Die  Feder  ist  sn 

stark  bemessen  und  kann  in  ihrer  Spanniin«  durch  \ei- 
stcllbare  W  iderlager  23  und  29  so  reguliert  w  erden,  dali 
hei  der  einer  hestinnntcn  UnidrchunKS/ahl  der  Maschine 
entsprechenden  Dampfentnahme  und  Stromstärke  des 
Dampfes  der  Kolben  8  in  seiner  höchsten  Steliunft  stehen 
bleibt.  Nimmt  dann  infolge  Frcischlagens  der  Propeller 
und  daJier  hcsehlcunii^tcr  Umdrehungen  der  Maschine 
die  I >aiiipientnahme  und  hiermit  auch  die  StrcitistiiiKc 
des  i'aiiipies  zu,  so  wird  der  Kolben  H  nach  innen  ne- 
drOckt.  und  diese  Bewegung  wird  benutzt,  um  nnt  Hilfe 
geeigneter  Uebertragungsvorrichtungen  eine  Drctsselvor- 
richtung  im  Dampfrnhr  nmzustellen,  sn  daB  der  Dampf 
gedms.selt  oder  eventuell  i;anz  ahneschnitliri  wird,  (leht 
die  Maschine  auf  die  norniaie  'roiirenzahl  /umck.  sn  w  ird 
der  Kolben  s  durch  die  heder  J.=>  wieder  aiMw;irts  in 
seine  alte  LaKC  bcwcKt.  Per  DampfweK  riiius  um  den 
Zylinder  7  herum  wird  durch  einen  Rost  tcebildel.  dessen 
Ucffnungcn  in  ihrer  Weise  durch  einen  Drelischieber  12 
mittels  eines  durch  eine  Kurbel  16  zu  drehenden  Rades  14 
reguliert  werden  können. 

Kl.  65  f.  Nr.  IM399.  Vorrichtung  zum  Ver- 
steilen der  PIDgel  eines  Schraubcnpro- 

pcilcrs  mittels  verschiebbarer  Propel- 
ler w  e  1 1  e  unter  i;  I  e  i  c  Ii  z  e  i  t  i  g  e  m  Auskup- 
peln derselben  w  ä  h  r  e  ti  d  il  e  r  Verstellung 
der  i"'  I  ii  K  V I.  Priedr.  Beeker  ia  Hamburg. 


Saite  Wt_ 

Durch  Verscliiebuiik'  der  liesf.'indiR  in  demselben 
Drelisinn  umlaufenden  Prnpcllei welle  2  weiden  bei  die- 
ser Vorrichtung  in  bekannter  Weise  die  Mtigcl  eines 
Schrattbenpropellers  für  Vorwärts-  oder  Rflckwflrtsfahrt 
umgestellt  oder  in  die  wirkuni;s1ose  Stellung  gedreht 
Pas  Neue  der  f.rfindun«  besteht  darin,  daß  die  Antrlcbs- 
welle  1  mit  der  Propeilerw  eile  2  durch  eine  Doppelkoiius- 
kuppluiiK  3,  3  von  solcher  AMorchiuüic  in  \  erbindiinv:  steht. 
daB  sowohl  bei  der  Vorwärtsialn i  .ils  auch  hei  der  K'iicK- 
wärtsfahrt  mit  zunehmender  Umdrehungszalil  ein  wach- 
sendes Anziehen  der  Kupplung  erfolgt,  wahrend  in  der 
w  irkiinuslosen  iMlltelstcnun«  der  Klii^el  die  Aiitriefis- 
wcllc  I  von  der  Priipelierwelle  2  cntpuppvil  ist.   Auf  der 


Antriebsw  elle  t  ist  zn  diesem  Zw  ecke  ein  Oehüusc  3,  3 
bcfesti.;t.  das  im  Innern  zwei  ;;eireneiiiandcr  gerichtete 
kcnlsche  Kiippliinüsflachen  besitzt.  In  chescm  dehäusc 
liest  drehbar  ein  auf  der  Propellerwelle  2  bciestiKtcr 
fX>ppe!koiius  -4,  der  beim  Verschieben  der  Propelierwelle 
mit  der  einen  oder  der  anderen  KupplungsfUche  des 
Oehünses  3.  3  fn  Eingriff  gebracht  werden  kann,  wahrend 
er  in  der  Mittelslellim«  frei  Nun  ihnen  ist.  Ist  der  Dop- 
pelkonus 4  mit  der  M)rdereii  Kupplunusfh'iche  des  Oe- 
hüuscs  3.  3  in  HiiiKiiff  gebracht,  so  sind  die  Propcller- 
ilttgel  für  Vorwiirtsiahrl  eingestellt,  so  daß  also  bei  zu- 
nehmender Umdrehungszahl  die  Kupplung  von  selbst 
immer  fester  anstezoxen  w  ird.  Wird  daher  der  Doppel- 
konus nach  hinten  bewe«t  und  der  Prrjpetler  für  Riick- 
w;irlsfalirt  eiii'.;estellt.  so  tritt  iiaturlich  hei  /tiiielimeii- 
der  Umdrehungszahl  gleichfalls  ein  immer  festeres  An- 
ziehen der  Kiippliinu  ein.  Vor  rnd  hinler  einem  I.aRcr  .^.S 
sind  starke  Schraubenfcdeni  21  und  32  anjscordnet,  deren 
eine  sich  gegen  den  Doppclknntis  4  stützt,  wahrend  die 
andere  sich  mit  ihrem  Iiinieren  ^"nde  neKen  einen  Hund 
der  \\  eile  2  anlejit  und  die  beide  bestrebt  sind,  die  l'ro- 
peilerwelle  in  ihrer  wirkungslosen  Mittelstellung  zu 
halten. 

K'.  <ö  f.  Nr.  1«.3  3><,S.  (i  e  w  I  c  Ii  t  s  p  e  II  d  e  1  zum 
selbsttätigen  .Abs  c  h  n  e  i  d  e  ii  der  U  a  m  p  f  - 
zufuhr  bei  Schraubcnschiifsmaschincit 
beim  Neigen  des  Schiffes  um  die  Quer- 
achse und  der  dadurch  herbeigeführten 
fiefahr  des  h' r  e  i  s  c  li  I  a  k  e  ii  s  der  Schraube. 
William  Iknry  Riclardsnn  in  ThebartfUi  und  FrcdericK 
Lindsay  Woods  in  Hromptnn,  Süd-Austr. 

Der  Zweck  der  neuen  Vorrichtung  ist  der,  ein  Qe- 
wichtspendci,  welches  beim  Neigen  des  Schiffes  um  die 
Oucrachsc  ausschläKt  und  dabei  auf  eine  Drosselvor- 
richtuiik;  im  Daiiipfzufiihriniiisrnhr  einwirkt,  so  laime  in 
seiner  Aiiiaiiktslaiie  festzuhalten  und  also  am  AusschLiKen 
zu  hindern,  bis  das  Schiff  eine  bestimmte  NcigunK  er- 
reicht hat.  in  der  die  tjefahr  des  Freischlagens  der 
Schraube  eintritt,  fn  dem  Gestell,  in  dem  das  (lewichts- 
IKiI'IlI  sciiv, 'i;-.;t.  ist  mit  einer  Achse  n  ein  tltwichts- 
hehel  m  drclili.ir  ^;clav;ert.  der  im  normalen  /iistaiidu  in 
eine  solche  Nei«un>;  eingestellt  ist.  daß  er  hei  der  Nci- 
£U  ifi  des  S:hi[fcs,   in  c'cr  das  G.wid  tspendel  g  zur 
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Wirkung  konnicii  sr>'',  ("ic  sviiKrccIifc  I.ngc  crrcichl,  und 
datier  tiacli  der  anderen  Seite  umkippt,  v>hald  das  Schiff 
sich  mich  weiter  riclet.  Das  Pcsthalteii  des  (Icwicltls- 
IHinltlb  in  seiner  iuirni;i!cn  l.auc  ucs^^IntlK  durtli  einen 
llakcii  V,  lici'  in  eine  AiiN^iiaruiiu  atii  üt'uieiil  k  viii- 
Krcift.  Dieser  Haken  steht  durch  chie  S>Uiiice  n  su  mit 


enieiM  I >ii|jpellKl>cl  t  in  VerhindmiK.  daU  er  Jiireli  Niedei  - 
iIiiivlu'M  Oes  freien  finJc;  i|ic<;cs  Heitels  aus  der  Aiis- 
spariniv:  \v  des  (icwithiL>  ^  .iüs-l iiuheii  wird,  l'ni  dieses 
Niederdrücken  des  freien  Hcbelendcs  zu  bewirken,  ist 
auf  der  Achse  n  des  tiewichtsheljcis  m  ein  Arm  r  so 
iin^eiiiilnc!.  '.k'  c:  Iili  n  inialfni  ft;tti'^e  der  Masehine 
Meli  scliriiii  HL'^wn  -Lis  ireie  i  iiJe  ües  I >i)ppelliei'els  t 
ievct  nnd  dasselbe  dalier  beim  Umkippen  des  Hebels  ni 
inioluc  /u  großer  NciKung  des  Schifies  nacli  niitcti  drückt. 
Oer  Ausschlag  des  Hebels  in  hei  seinem  Umkippen  wird 
durch  einen  sich  gegen  sein  oberes  Ende  lebenden 
Haken  s  begrenzt. 

Kl.  'iS  a.  Nr.  IM  ,Vs.<,  S  p  a  ii  n  v  im  r  i  c  ti  l  u  i  ii  r 
Seil  1)  a  Ii  n  e  ii  /  »  ni  K  e  i  o  r  d  e  r  ii  von  Laste  ii 
/  w  i  s  e  Ii  e  n  zwei  S  c  Ii  i  i  i  e  ii.  <  ienrj;  l.eiie  in  Üei  Ii«. 
Znsatz  zum  Patent  Nr.  I7U  165  vimi  II.  August 


1 


Das  i<n  l'ateiilbciieltl  des  .Sciuifban-,  II  fl  Nr.  2(» 
vtHii  25.  Juli  19(16  auf  Seite  K4.I  hcscliricltenc  Haupt- 
patent  betrifft  ehie  Spannvurrichtuiie  fOr  Seillwhneii.  bei 


der  das  endlose  Ffirderveil  flaschenznttartlc  Bber  zwei 

Rdllciiktriippen  iceliilirl  ist.  m  ii  leneii  die  eine  feststellt, 
walireiid  die  andere  sil  M  \  i  .seiliehen  kann  und  mit 
einem  derart  iiiitLi  Iciii  1  infliilJ  eines  I )riKkmediintis 
St  iie  ide;i  Kolhi  ii  vertiuiulcn  isl.  dat.i  bei  /ii  i  roU 
werdender  SeilspaiiMiiii;:  durch  Kiiiscbicben  des  Kolbens 
von  dem  Seile  ein  Teil  zur  Verlängerung  der  förder* 
trums  frcl(;etreben.  bei  einem  Losewerden  aber  durch 
Aiissetiieben  des  Kolbens  diireli  .Aufwickeln  auf  die 
ieii«ruppen  eiii»;eli<ilt  wird,  bis  die  richtige  Spaniiunv; 
wieder  vdrliandcn  ist.  Während  bei  dem  llauptpateiit 
ein  zu  weites  Ausschieben  des  Kolbens  c  dadurch  ver- 
hindert wird.  daS  der  weitere  ZuihiS  des  Dmckmediums 
in  einer  bcstinmitcn  CirenzstellunK  abKcschnitten  wird, 
ist  bei  der  vcirlieKcnden  Erfindnnjr  in  der  DrncWeilunj? 
ein  Veniil,  Hahn  o.  dgi.  I  von  so'cher  Kon^truk'i m  lii, 
«eschalfct.  daß  es  von  dem  Kolben  c  beim  Ausscijielieii 
iiber  die  ürenzstcllunsi  hinaus  HmKcstclIt  wird  und  hin- 
ter dem  Kolben  Druckmedium  entweichen  läBt  Bei  dem 
infolKc  der  Seitspannunur  alsdann  erfnleenden  Hinein- 
drOcken  des  Kolbrns  w'irA  ^hirdi  oine  Fcilcr  -r.  ü:ti  Ven- 
til I  in  die  alte  l-ai..c  iim>;c.\lel.t.  uuJ  du  Di  uwkniittel- 
ZUlcituiiK  also  w  ieder  lierncstellt. 

Kl.  65  d,  Nr.  IK.?  7S(i.  V  o  r  r  i  c  h  t  u  n«  /  u  r  \  c  r  - 
hindernnc  einer  vi)r/eiti>;en  ZllndunK 
von  Torpedos.  Paul  Winand  in  Köln  a.  Klu 

Diese  VnrrichtHng  soll  bei  stilchen  Torpedos  Vcr- 
wendniiR  finden,  die.  nachdem  sie  von  i  iii  Lintersee- 
Iviiit  abijeschosscii  sind,  durch  ein  elektrisches  Kal>cl 
mit  dem  fJoote  verbunden  bleiben.  Das  I-i«cnarti«e  bei 
ihr  besteht  darin,  daß  erst  heim  Lösen  des  iJebcrtra- 
KonKskahels  zwischen  Ront  und  Torpedo  die  vorher 
ansticschalfete  Ziindvorric'itiinu'  der  SpreitKfhidnniE  des 
Torpedos  wirksam  uemaclit  wird. 

Kl.  (öd.  Nr.  IK,<7S1.  f:  i  n  ri  c  h  t  n  n  x  zum  \n- 
z  c  i e  n  il  e  s  W  e  «  e  s  von  Torpedos.  Wasser- 
gcschossen  ii.  dRi.  Gebr.  Lamimiann  in  Kiel. 

Bei  dieser  Einrichtung  werden  von  dem  Oc«cho|l 
scihsttüliff  absatzweise  Leuchtkörper  ahKceehcn.  die  an 
die  Oberfhicl.c  steiv;en  und  sc  den  W'ci;  iles  descliossts 
erkennen  ias>sen.  ZweckniaUi^  wird  den  Lcucfatkürperii 


die  l'iirni  von  mit  Leucbtraasse  gefüllten  Kugeln  5  kc- 
KclHsn.  die  stt  in  einem  Kanal  2  liefen.  da8  Wasser  infolge 

i'er  X'nrw  :irtsbew  ev;uiiK  ei!'i1rinv;cn  uiul  ilir  Herausdrücken 
nacli  aulicnbords  bew  irken  k.iun.  An  der  .Aiistrittsstelle 
aus  dem  Kanal  2  wird  die  Hiille  der  Kn^eln  durch  ein 
Messer  zerschnitten,  so  daß  Wasser  hinzutreten  und  die 
l'.ntw  icklnng  eines  sich  von  selbst  entxDadenden  Gases, 
z.  B.  PhosiÄorwasserstoff,  bewirken  kann. 


Auszüge  i 

V Ickers  Sons  and  Ataxlni  l  imited 

\  Oll  H-rmaiiu  Dti  r  w  a  1  d  t 
im  Jahre  1867  wurde  diese  jetzt  so  bckanulc  ^'irmil 
unter  dem  Namen  Vickers  &  Co.  Ltd.  mit  einem  Kapital 

von  £  I.SiM«'!»  |.t  ::r;iii,!.  t  iriil  I,-ni.:MMti  erweitert.  Zwan- 
zig Jahre  spater  isi  das  Kapital  aut  £  750 (.KXJ  auiicwach- 


d  Berichte 

Stil,  lind  iiacl'  weiteren  /xhu  laliren  beginnt  eine  rapide 
l-:ritw  ickluiivc.  \ni  I.  (»Ktohi  i  \s<)U  w  urde  di«-  l  irma 
Maxini-Ntirdcnfclt,  Uuns  äi  Anununition  Company,  und 
mi  die  Naval  Cnnstrnctlon  and  Arnianients  Company 

l.id.  iiberii.itiimeii.  Im  lahre  l'>nl  fand  die  (kümliin«; 
Uci  Tuchlerj{ese!lscliailen  „Klcctric  and  Ordnance  Acces- 
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sc>rie$  Company  Ltd.**  nnd  „Wolsetey  Toni  and  Motor* 

Car  C<>iiuuniy  Ltd."  statt,  deren  «csaiiitLS  K.ipiral  sich 
in  ilcit  Hi'iiidcn  der  Miittcr«cscllscliaft  hciinuf!  Im  fdl- 
vetuk'ii  Jülirc  wurde  eine  weitere  Aiis«esMiimi'.;  vorne- 
iioiiinicii.  und  aulicrdeiii  die  Halilc  des  Akticiika|>ita]s  der 
Pirnn  William  lieardmore  &  C«.  Ltd.  erworheii.  Diese 
kurz  aufKeführUn  Transaktionen  erforderten  eine  Kapi- 
lalserhöhuiiK  von  £  SQQÜWNI,  wodurch  sich  dieses  Konto 
nun  in  deutscher  Wührtmir  auf  rund  lüOflüOOlNl  M  be- 

l:1lift. 

nie  J'irtiui  jtiht  ihren  Aki  > näreii  keitie  dclaillierteii 
An»;aheii  uher  das  lahrcM  i  I  i'^  und  sieht  auch  vi»n  der 
\  erotfei'.tliehuiiv:  eines  (ii.  ,\  um-  iisid  Verlust-Kontos  viill- 
sliindiK  ab.  Hier  läßt  üa&  eniflisdie  Uesetz  mehr  \rr^' 
heitcn  als  das  deutsche,  was  in  manchen  Fällen,  «peziell 
hei  derartiscn  nesellschaften.  von  liesonderetn  Werte 
sein  kann.  Tnitzdeni  sind  wir  in  der  Lai;c.  hitr  einiue 
iniercssantc.  zuvcrliissik'c  Angaben  zu  machen. 

Der  diesjährige  (iewinn  hetru«  danach  briitln  iiacli 
bcdeuictidcn  Abschreibnnuen,  deren  Hi)he  niciit  iest/u- 
Stellen  ist  (alle  NeuanschaHunKcn  ganz  bedeutender  Na« 
tur  und  ferner  eine  Summe  von  £  65  6ft4)  rund  £  I  (NKI IKM). 

Die  N'ett<>:.;ew  innc  während  der  letzten  xehn  Jahre 
waren  die  iolKcnden: 
Jahr,  endend  .11.  Dexembcr 

IS9S 
1SV9 
J900 
1901 
1902 
1903 

m4 
loitr» 

Die  <iewtiinvcr(eilunfi  in  den  letzten  Jahren  ist  die 
folxende  gewesen: 

1906        1905        1904  1903 

Bruttogewinn 
Brste  Obl^ations- 
anlelhe4prozentig 

zweiteObLAnf  S«  , 


£  216.^71 
..  .W47I 
,.  4114  6,S2 
„  579  892 
„  646332 
„  591  434 
,'556121 
..  686  895 
..  787  779 
„  879  9(15 


15 
15 
20 
2(1 
15 


12%^»' 
10 

15 
15 


Dividende 
oben) 


( wie 


£970306 

.  50000 

£1)20.306 
40  401 
i879»)05 
,  712.50 

;6  880  519 ':6  781 895 

.  iM00Or£  SOOOO 

£  8.30  52«)  £7.31845 
,    42  7.50   ,   45  0OO 
£  787  779  ,£  68<>895 
.   71  2;,ü  .    71  3.33 

£651121 

«  5D000 

H  69! 120 
„  45IK)0 
X556  I2I 
.  "1  234 

i  fiOÖ655 
,  555  000 

(I5%i 

£  716529 
,.  555  COO 
<l5%i 

£  615.562 
-  461  187 
1,12' 

£  484  887 
„  3689.50 

t  10«  ;} 

£25.3  655 
,250000 

£161  529 
,  137  457 

£  154375 
.  äOOOü 

£  115937 
„  100  OUO 

£    36&Si£  240721  £104375 
.2IS246'.  191074|.  86«99 

£  I59i7 
„  70762 

Palente  und  good- 

wiU  J 

Rest 

Vortrag  des  ge- 
sch  lossenen  Jahres 
Vortrag  auf  neue 
Rechnung  £218801  X  215 146  i£  191074  Ji;  Ü6  699 

Das  Konto  „Patente  nnd  Goodwlll*'  verlangt  noch 
einijce  erkl.ireiidc  Worte,  linde  1903  standen  vielo  iir.lit 
unter  allen  ümslandeu  realisierbaren  Werte  imt  dum 
iiniiclieiircn  Hetra>:c  \  'iti  t  I  A'2  7b7  zu  Buche.  Pi  i  I.»- 
malivtc  Reservefonds  li'>o.i  jt  7o5  3IO)  nebst  den  in  un- 
serer .Aufstelhins  enthaltenen  besonderen  Abschreibuii- 
een  im  Betrage  von  £  537  457  haben  dies  Konto  auf  die 
immerhin  noch  Kroße  Samme  von  £  150000  ermäßigt. 
Dieser  i^otrag  Soll  im  nächsten  Jahre  gSnzUch  ver- 

sctlW  llldell. 

liin  Rcservcfnuds  existiert  nicht.  Alk-rdiuRs  muü 
nian  wohl  als  solchen  den  £  218  801  betragenden  „Vor- 
trag auf  neue  RcchnunK"  ansehen.  Zu  dem  Kapital 
stSiide  dies  |a  in  keinem  Verhältnis.  Dieses  &et7.t  sicli 
»tttninen  ans: 


4S*  ObHgatfnnen  an  erster  Stelle,  hypothe- 

kari.sch  -.'.-si.  licrt  ':i  !ii(t  £>  £  IZSUfHN) 

*;  Ohli^iatiiiijcti  Uli  /,\*ciier  Stelle,  liypo- 
thekarisch  gesichert  (ä  KN»  £)    .   .   .   .   „    897  8(i(i 

5  '  Preferred  StocIt  non  cum  „  T.'MIUIHI 

5  '    Preierence  Shares  „  7500(10 

Ciewühnliche  Shares  >  ,  .  „  .^7nonoo 

£  7  .347  8IH1 

Die  Werke  stehen  zu  Huch  mit  £  3  115.3.341,  der  An- 
teil III  l  ocliterKcscIlschaften  und  anderen  liulustricu  mit 
£  2.^44  6.57,  in  Arbeit  lit-iindliclie  ()bi<  ktc  usw.  £  fl4K  12.1, 
während  Kasse,  Wccltsel  und  Wertpapiere  us«'. 
i\mm  betragen. 

Die  Aussichten  für  das  kommende  Kilir  sind  sehr 
«Ute,  du:  Staiimiwerke  sind  vollauf  be^ciiaUitit.  ebenso 
die  verbiindetei)  < iesellschafteii.  inzwischen  ist  auch 
noch  «  in  \  iertel  di  r  berühmten  Torpedotabrillen  Wljite- 
licad  .5s  Co.  (Werke  in  Weyiiuuith  UtMl  PlUtHe),  unter 
die  Kontrolle  dieser  l'irma  gekommen,  so  daß  nunmehr 
alle  modernen  KriegsgegenstSnde  von  eigenen  und  inter- 
essierten Werken  ausc'-'ffilirr  wriik':!  lünitictr. 

lieber  die  l'roduktc  Uicsc'  t  iiiiia  ist  ;.;L:iii^end  be- 
kannt. Hs  sind  Krie^sfahrzeuiie  aller  Art  niu  hiiripkiti. n 
Aiisriistiinnen.  (iescliiifze,  IJntcrwasserhoote.  I  uihiiu  i. 
K\plosivinatoren  usw  .  liesoiiders  Kxplosiviii  i  l:i 
Stehen  im  Vordergründe  des  Interesses.  Einer  der  In- 
genienre  dieser  Pirma,  IMr.  James  McKennie.  hielt  am 

Miirz  190"  vor  der  Iiistitutif iii  nf  Naval  Arc!iitccts 
einen  Vortrag  über  „I'ropeller-  uuG  ücschiiiziiiasLiimcnc 
in  Kriegsschiffen  und  den  lüiifluß  dieser  auf  die 
ruii!{".  Im  \'erlauie  desscineii  reihte  er  dem  I'rojekte 
des  russischen  Kapitän  Lt.  Philippow  (siehe  „Schiff- 
bau", Kude  19l>5.  Anfang  1906)  ein  weiteres  an.  folgte 
icdoch  In  mancher  Hinsicht  den  von  Herrn  Ing.  Emil 
Capitaine  in  Nr.  10  und  II  des  „Schiffbau",  VII.  Jahr«., 
dnrnelenlen  l^rinzipien.  Der  Redner  sab  an,  daB  dies 
Projekt  des  Panzerschiffes  die  Anordnun«  von  40  Ma- 
schinen vorsehe,  die  auf  vier  Wellen  direkt  arbeiten. 
I:r  habe  seit  drei  bis  vier  Jahren  mit  Krfoljt  an  der  Vcr- 
vitllstündiKuiiK  dieser  iVilotoren  gearbeitet  und  könnten 
dieselben  sowohl  mit  Qas.  wie  auch  mit  schweren  Oelen 
oder  komprimierter  Luft  arbeiten  und  so  leicht  umge- 
steuert werden,  wie  Dampfmaschiiicii.  Die  Starke  der 
einzelnen  M.is^Linc  sei  800  PS.,  doch  konnten  dieselben 
wesentlich  leistuu^isfähiuer  vieinacht  werden.  Hr  könne 
jedoch  nicht  iiber  den  Rahmen  des  im  Vortrastc  (ic- 
gebenen  herausgehen,  da  seine  Kirma  unter  de»  Bedin- 
gungen des  „Offidal  Secrets  Act"  stehe,  und  deswegen 
Details  über  die  Resultate  seiner  Forschung  nicht  der 
Oeifeiitlichkeit  überKcben  dürfe. 

Die  Weritanlagen  von  Swan,  Hunter  &  Wigham  Richard- 
son  In  Newcaste-onTyne 
Der  Bau  des  Turbinen-Schnelldampfers  »Maure- 
tania"  lenkt  die  Aufmerksamkeit  der  Pachkrelse  mehr 

denn  ic  iiajh  dem  Flusse  Tyne,  wo  auf  der  Werft  von 
Swan,  tiunter  6i  WiKiiani  Ridiardsoii  dieses  „^rüUte  und 
schnellste  Schiff  der  Welt**  seiner  Vollendung  entgegen- 
sieht. 

Die  Kcnannte  f-irnia  ist  im  Jahre  l';<i3  durch  Ver- 
schmelzung der  folgenden  drei  Unternehmungen  ent- 
standen: 

Swan  &  Munter,  gegründet  1R72. 

Wi^'ham-Richardson  &  Co..  ueKriiiidct  18(»0, 

The  Tyne  Pniitoons  &  Dry  Docks  Co.,  uci;r.  1882. 

Wie  der  Lageplan  (Abb.  2i  erkennen  I.^Llt,  l:c.i;en 
diese  Werke  unmittelbar  nebeneinatidcr.  und  zwar  am 
nördlichen  Ufer  des  1'yne-Fiusses,  et«'a  drei  JVleilen  ust- 
licli  von  Newcastie. 


üigiiizeü  by  Google 


Lag  schon  infolscc  dieser  örtlichen  Verhältnisse  der  hatten  xrulie  Werkstätten  für  Schiüsniaschiiicnbaii,  und 
(ledanKe  an  eine  VerciniKiinn  sehr  nahe,  so  wurde  diese  die  letzte  der  drei  Firnien  leKtc  das  Haupt^ew icht  aui 
iincli  durch  die  besondere  P.it;enart  der  cinzchien  He-     den  Dockbetrieb  und  die  Ue!)crnahnie  von  Reparaturen, 


tiiebc  bfuQnstigl-.  Swan  &  ilunler  besaßen  in  ihrer  Die  Weike  cr^nnzcn  sich  also  ccecnscitiK  zu  einet 

Wallscnl-shipyard  ausKCdclintc  hlitirichluneen  für  den  ifruli/ÜKiKcn,  industiiellen  Anlace,  die  allen  Anforderun- 
liau  von  Schiifen  aller  Arten,  Wishaiti-Kiehardson  &  Co.     gen  des  Kriegs-  nnd  Handelsschiff baues  gewachsen  ist. 


'  Google 


scformu 


Die  jjc&anucii  Werkstätten  bedecken  eine  MSche 
vini  315  WH)  qm  bei  einer  Wasserfront  von  tn.  Durch 
Privatbahnen  und  ZweisKeleise  stehen  die  Werke  in 


Kessel,  KroGc  Maschinenteile  u.  ilgl.  künncti  mitieis 
eines  Schw  immkrabnes  von  150  t  TraEtthigkeft  an  BorU 
gebracht  werden. 


ilire)<ter  VerbindiuiK  mit  den  Gruben«  uhd  HQttenwerfcen 
iler  Nachbardistrikte. 

Von  den  16  Helliniten  sind  vier  mit  mflchticen  Qlas- 
halkn  Oberdacht,  unter  denen  der  Transport  der  Bav- 
trile  durch  eine  sniBe  Zahl  elektrischer  Lanflcrfihne  cr- 
letcMert  wird,  (Abb.  I.) 


nie  LeistunKSlähikl-Ait  ilcr  Werit  wird  auf  120  000 
Rck'istertoiuien  lahrlich  be/iffcrt,  die  der  Maschinen- 
werkstätten auf  50  (HK)  PS.  im  Jahr.  Außerdem  steht  die 
Pinna  in  enxer  BexiehanK  2u  der  Wallsend  Slipway  & 
CmiiKerinic  Co.,  die  auch  dks  TOMß'PfenUgiB  Tlirbiiien* 
anläse  der  JMauretania**  baut.         f.  HcintzenherK. 


Neuerancen 

Tiirtndreh-Krane  mit  elektrischem  Antrieb 

Die  i^esteintnen  Ansprüche  des  Weltverkehrs  und 
Jie  beispielsweise  in  den  «r  )Oen  Seedamplern  und  ihrer 
LadttHK  festiiegenden  Kapitalien  erfordetn  eine  möglichst 
schnelle  Abfertienng  in  den  Hafen,  nm  eine  gewinnbrhi- 
ecndc  Verzinsung  zu  erzielen.  Nirgends  «ih  wie  hier 
u'er  Ortmdsatz:  „Zeil  ist  <icld".  Diese  Rücksichten  und 
tiiK  \v  L- IS  viehende  Hm.schränkuiiK  dir  zur  Wrladiiiiv;  der 
Uiitcr  iiutiKen  menschlichen  und  mäschmelien  Hiifs- 
kriifte  stellten  immer  höhere  Anft>rderuni{en  an  die  Hche- 
zeuge,  sowohl  hinsichtlich  ihrer  Tragiähigkeit,  als  auch 
ihrer  ArbeitsKcschwindigkeit.  Hier '  galt  es,  eine  Be- 
triehMit  xu  finden»  die  schnelle  Mandvrierlihigkeit, 
kridite  Bedienung,  absolute  Betriebssicherheft  mit  billi- 
gen ArbeltsbedinKuiiuen  vereiniKtt 

Von  den  verschiedenen  Betmlisai  tcii  kunuuca  ui 
Betracht:  tk  r  ti;ifjdbctricb.  der  Aiitncli  durch  Dampf. 
Wasser  und  Luft,  und  schließlich  durch  Klcktrizitüi. 

Im  folgenden  wird  seztiitt  werden,  wie  der  Mangel, 
der  den  einzelnen  Systemen  anhaitete.  dazu  führte,  ffir 
den  Massenverkehr  nnr  die  elektrische  Kraft  als  An- 
triebsmittel zu  wühlen. 

Der  Handbetrieb  hatte  halii  Jic  Uieiize  seiner  1  ci- 
stiiiusi.'hiLjkeit  erreicht,  man  war  auf  ilcn  KraitlKtrul: 
aiJt:cwiesciu  Um  eine  rationelle  Arbeitsweise  zu  er- 
langen. muBte  man  den  P.inzelkraitbetricb  verlassen  und 
zur  Zentralisierung  der  Krafterzeugung  iibergchen.  Man 
kam  dabei  zur  Schaffung  der  Dampfzentraie.  Bei  der 
v.r()Oen  Ausdehnung  der  heutigen  KraftanlaKcn  haften 
diesem  System  indessen  «roHe  Nachteile  an.  Die  W'jirme- 
vcrlust;-  iliircli  StrahlunK  iiini  1  ii.lictuigkciten  der  Dampf- 
Icitunßen,  ihre  schwicnv;L  IiiMaiiillialtunjt,  die  Notwen- 
i!i«keit  häufiKcr  Rcp.iruiiiri.n  und  die  Koslspieliifkeit  der 
Ijampfkrafi  an  sich,  alles  dies  hat  dazu  gefOhrt,  den 


und  Erfolge  .... 

Dainpfkran  als  imwirtschaftlich  von  grollen  Anhigen  «tts- 

zuschlieDen. 

Bei  den  hydraulischen  Anlaucn  treten  die  eben  uc- 
nannten  Uebelstände  in  ähnlicher  Weise  hervor.  Wegen 
der  erforderlichen  hohen  Drucke  ist  das  .Dichthalten  der 
Kohricituti«:  noch  weit  schwieriger.  Es  kommt  hierlici 
aber  auOerdem  der  Kroße  Mangel  hinzu.  daB  billlKe 
hydraulische  Mebt/Lin.;c  für  Ltcrlauf  und  Vollast  die 
«ieiche  WassermcfiKC  betiotigen.  also  bei  den  am  hiiu- 
likistcn  vorkommenden  leichten  und  mittleren  Lasten 
mit  einem  geringeren  Wirkungsgrade  arbeiten;  auUcrdcm 
kommt  der  Prost,  welcher  ein  Einfrieren  der  Leitungs- 
rohre vernmcfat.  Räch  mit  in  Frag«.  Die  Druckkraft 
als  Antriebskraft  fflr  Krane  kommt  nur  vereinzelt  vor 
iiml  spielt  wcKcn  der  ln-hcn  Kosten  keine  Rolle.  Alle 
üic.Nc  MiinKcl  wurden  mit  ciiieni  SchlaRC  durch  Anwen- 
dung der  elektrischen  Krtifi  lx-sciiik:t.  Erst  ditst-  Imt 
ein  beiriedigendes  Mittel  für  deu  sachgemäOen  Betrieb, 
sowohl  einxelner  Krane,  ais  «nch  weit  ausgedehnter 
Krananlagen. 

AeuOerst  billige  und  dabei  betrielissichere  Vertei- 

!im'.:  iJlt  f:n(.T'.;;c  Ins  zu  den  entferntesten  Vcrbrauchs- 
suHtit.  ücr  auhjäwicichnete  V\  irKiiM^^sttrad  der  Motorc 
.ituh  l)ei  Kerinßer  Beiasiuiik'.  iJit-  w  Lit>;L'ln.ndf  Rc;;ulier- 
l>arkeit  der  l'örderKeschwindiKkciten,  das  Kcrince  Rcpa- 
raturbedfirfnis.  alles  dies  sind  Vorteile,  die  den  elektri- 
schen Betrieb  des  Krans  «um  billigsten  und  sichersten 
vor  allen  anderen  machen. 

fic  Praxis  zcii:t  eine  stfindiR  zunehmende  X'trwcn- 
ik-r  Klcktri/(t;it  ziitii  Betriebe  von  KraiiL-ii.  vcck'."! 
liiL-  allL'  arulfru'ii  UL'trii.'!isarii.'n  Jlmi'  l'niiani:!.-  tnnl  tlcr 
l^edeutunK  nach  verschw  nidm.  Durch  das  Zusammen- 
wirken von  hllekirotechnik  luul  Maschincnbua  sind  auf 
der  einen  Seite  im  Ljiufe  langer  Jahre  Mulore  und  Appa- 
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Abb.  I.    Fahrbarer  elektrischer  Turmdrehkran  zum  KohlenlAschen  für  Greifer-  und  Kfibelbetrieb 
im  Jahre  geliefert  für  die  Bremische  Wasserbauinspektion  zu  Bremen      Tragfähigkeit  3300  kg,  Hub   15  ir, 

Ausladung  12  m,  Leistung  50  bis  t>0  t  in  der  Stunde  —  Hubgeschwindigkeit  30  m  in  der  Minute.  Drehgcsch windigkeil 

120ni  in  der  Minute,  F'ahrgcschwindigkeit  25  m  in  der  Minute. 


Abb.  2.    Fahrl)arer  elelctrischcr  I  iirmdrchkinn 
Tragfähigkeit  20CU)  kg,  Hub  13  m.  Ausladung  1  t,.s  ni.    Hubgeschwindigkeit  30  ni  in  der  Minute,  Drehgeschwindigkuil 
120  ni  in  der  Minute,  Fahrgeschwindigkeit  23  m  in  der  Minute,   im  Jahre  1905  geliefert  Iflr  eine  Zucker-Raffinerie  in  Uenthin.  j„ 


Nr.  17 


SCHIFFBAU 


Seit« 


rate  entstanden,  die  besonders  den  eincnarticeii  An- 
sprüchen der  MebczcUKC  anKepaBt  sind,  anderseits  liat 
der  Antrieb  durch  Klektroniotoren  im  Masciiincnbau  vor 
allem  dadurch,  daO  er  viele  Zwischenglieder,  wie  i^eil- 
übertraguni;,  Wendegetriebe  und  Zahnräder  ausschaltete, 


In  beistehenden  Illustrationen  ist  ein  typisches  Bei- 
spiel derartiKer  Krane  dargestellt;  es  handelt  sich  um 
eine  neue  Art  Turmdreh-Krane,  die  von  der  h'irma  Carl 
Hohr,  Berlin  N.,  gebaut  werden,  bei  deren  Konstruktion 
folgende  Punkte  besonders  berücksichtigt  sind: 


Abb.  3.    Feststehender,  elektrischer  Turmdrehkran  mit  veränderlicher  Ausladung 
im  Jahre  1<K)3  geliefert  für  die  Firma  A.  Druckenmüller.  Cl  m.  b.  H .  Schöneherg  bei  Berlin.   Tragfähigkeit  5000  kg, 
Hub  <)  m,  Ausladung  bis  10  m.    Hubgeschwindigkeit  4  Meter  in  der  Minute  Drchgcschwindigkeit  UTO  m  in  der  Minute. 

Fahrgeschwindigkeit  der  Laufkatze  LS  m  in  der  Minute. 


so  einschneidend  eingegriffen,  daß  heutzutage  auch  der 
mechanische  Teil  des  Kranes  in  Modellen  und  Konstruk- 
tionen derart  verbessert  ist,  daß  der  elektrische  Kran 
an  Einfachheit  und  Sicherheit  allen  anderen  weit  über- 
legen ist. 


1.  Vennindcrung  des  Gesamtgewichtes  fahrbarer 
und  feststehender  Krane,  somit  Verminderung  der  Rad- 
und  I'undamcntdruckc  zur  Erzielung  leichter  und  ein- 
lacher Bollwerke. 

2.  Verminderung  des  Stromverbrauches. 
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3.  Schaffuni:  citics  möKlichst  Krosseit  DurcItKaiius- 
prnfiks.  iirti  die  durch  tinü  neben  dem  Kran  bmJende 
(ilciisariluKC  iiiclit  uiniotic  zu  verbreitern. 

4.  Bessere  WahrunK  des  freien  Profils  ynter  dem 
Ausleger,  hauptsächlich  tiir  Uierkrane. 

a.  Qute  Uebersicht  des  KranfBhrers. 
A.  Ausnutzung  des  Oesamtgewichtes  des  Kranes  zur 
Stabilität.  Vermeidung  der  labilen  StOtzong  des  Aua- 


Hs  ist  somit  den  hohen  AnsprOchen,  die  die  Technilt 
uiiil  iiiL  \\ rkt iiisiu diirfnissc  an  derartige  Krane  steNen« 
in  viilJcii)  MaUc  ii^cdiiiuiiK  KCtragcn. 

Viele  solcher  Krane  sind  bereits  von  der  Firin  i  v;c- 
liefcrt  worden,  so  unter  anderem  für  die  KgU  Haieu- 
Inspektlon  tu  Piliau,  für  die  Deputation  ffir  Hafen  und 
Cisenbulnien  in  Bremen,  fflr  die  Packhof-Kaimauer  In 
Königsberii  i.  Pr.  utw. 

Kn. 


Nachrichten  aus  der  Schiffbau-Industrie 

« 

Mitteihmgen  aus  dem  Leserkreise  mit  Angabe  der  Quelle  werden  bieninler  getm  au^eiiommcii 


Nachrichten  über  Schiffe 


Nenbnn-Anftrige 

Carl  MeiUner,  Maschinenfabrik  für 
M  o  t «  r  b  o  (>  t  b  a  II  in  H  a  in  b  u  r  k  :  I  Motrtr-Jaclit- 
heiboot  von  4  ni  L.'inkcc  für  Herrn  Clir.  Adolff  in  Otten- 
sen. Das  Boot  erhält  Zwillings-Magnet>Motor  und  MeiB- 
ner>Simplex-Prope1ler. 

S  t  c  1 1  i  n  e  r  ( )  d  c  f  u  c  t  k  e  :  I  S  c  Ii  U-  |>  lul  a  rn  p- 
fer  von  25\\  i.  PS.  für  Stettincr  Rechnung.  !>.is  h'ahr- 
zeug  erhält  besondere  t^isverstärkungen.  Abliciernng 
im  Prilhjahr  niichsten  Jahres. 

I  Dampf  e  imc  r  h  a  K  K  e  r  von  l.'^n  chm  stünd- 
licher Leistung  fUr  das  Köniuliclic  Hauptbauamt  fOr  die 
OderreKuiicrunc  in  Stettin.  Ablieferung  im  PrQhjahr 
nächsten  Jahres. 


In  tfngland  sind  in  den  letzten  Wochen  wieder 
reichlicher  ßestelhingen  auf  Dampfer-Nenbavten  elnge- 

;:anKen.  Meistens  handelt  i  s  sicI;  tun  S(H  /i.il-Palir7Lii;:e, 
itroUe  PostUanipfer  für  d:t  Linicufaii.  t,  Fi.schereiiahr- 
7xui<.-.  H.it:k;<.t  tisw.;  gewöhnliche  Tranipdampifer  sind 
nur  vereinzelt  in  Auftrag  KeKcbcn  worden. 

Hariand&  Wulff  in  Belfast,  Diese  Firma 
Ist  in  beneidenswerter  Lage.  Arbeit  ist  für  reichlich  drei 
Jahre  vorhanden.  Man  geht  wohl  nicht  weit  fehl,  die 
(iesanittonnage  auf  .VMMHMl  tons  zu  schützen,  an  dvr  Jie 
Hamburn-Amerika  Linie  mit  insucsamt  TiMMni  tf)ns  hc- 
teiliKt  ist.  Unter  diesen  Schiffen  der  ManiburK-Amerika 
Linie  befinden  sich  die  ursprflngiich  „Servian"  und  ..ScO' 
tiah"  genannten,  vor  drei  Jahren  von  Stapel  gelaufenen 
Schiffe.  Als  die  Haniburtc-Anierika  Linie  dtc<;f  Boote 
übcrnaiiiii.  erhielten  sie  die  Namen  „Chicago"  und 
„Brooklyn",  dann  ..Berlin"  und  „Boston",  darauf  ,.Lu- 
rf)pa"  statt  „Berlin",  dann  wieder  „HeorKe  Washing- 
ton" und  „President  Orant"  und  endlich  statt  „Qeorge 
Washington"  .J'rcsident  Lincoln".  Der  Name  „(icorKc 
Washinjrton"  ist  nun  fllr  ein  30000  tnns-Bont  bcstinmit. 


A  b  s  a  t  z  ni  ö  K  I  i  c  h  k  c  i  t  für  M  o  t  o  r  b  o  «>  t  e 
in  Aegypten.  Nach  einem  amerikanischen  Konsu- 
latsbericht  wäre  in  Aegypten  mit  Motorbooten  und  Mo- 
toren Oberhaupt  ein  gutes  Oeschfift  zit  machen,  wenn 

fUr  ;lic  !  ari:^^:'.  e'!i:iMii=s';c  .;ceiKncte  LrzeHKnisse  auf 
üi;:i  Maikt  Kciiiachi  winden  und  durch  amcemcsscne 
Reklame  für  Bekanntwerden  ihrer  Vorteile  Kcs<iri:t 
würde.  Amerikanische  Produzenten  haben  ihrem  Ab- 
satz seihst  Kroßen  Abbruch  getan,  weil  sie  die  Wünsche 
der  Besteller  nicht  streng  befolgten  und  sich  Unpfinkt- 


lichkeiten  in  der  Lieferung  xn  Schulden  kommen  iieSeo. 
Zum  Behipiel  lieferten  sie  als  Sfahlboote  Pahrseuge  aus 

sehr  dnnncm  verzinkten  EisenWcch.  deren  Verzinkiin:: 
nacii  kurzer  Zeit  sich  ab.scheiit.Tto.  und  Ucrcn  PLitten 
dann  bald  durchrostcttn.  Reparatur  an  Ort  imd  Stellt 
w  ar  w  eKcn  der  besonderen  Zusammensetzung  der  Boote 
nicht  möglich.  Auch  die  amerikanischen  Motorc  ver- 
stehen die  französischen,  griechiidien  und  anderen  Me- 
chaniker In  Aeir>'pten  nicht  auszubessern,  und  daher 
wurden  Motore  anderer  HcrVunft  be\orzuKt. 

Motorboote  für  die  SchitJaliit  auf  dem  Nil  sollten 
nach  AnKabe  des  Konsuls  foik'erivlc  ttixenschaften  auf- 
weisen: Länge  21-30  engl,  fu&i  Boutkörper  aus  floiz, 
mttglichst  leicht;  Tiefgang  allerbfichstens  2  PuB;  Motor 
fahik'.  dem  Boot  eine  Oeschw  indijfkeil  vim  6  cukI.  Meilen 
pro  Stunde  KCtten  eine  Strömunst  v<tn  2  Mellen  zu  «eben, 
und  nnix'.ielist  weiii'^  lij.tntii  inmchmend- 

Im  letzten  .luhre  w  urdcn  verschiedene  Moiorbonie 
von  Unternehmern  zu  V'crk'niik'unifstouren  verwendet, 
wobei  Tagesgewinne  bis  zu  21  f  pro  Tag  erzielt  wurden. 
Einige  Qesellschaften  sollen  letzt  mit  englischen  Firmen 
wegen  Lieferung  von  Booten  für  rev;c!inal'iv;c  t""ahrten 
zwischen  verschiedenen  Punkten  des  Nil^  w  ünlerhand- 
luuK  stehen,  h's  nibl  in  Aegypten  viele  reiche  Leute,  die 
sicher  gern  Motorboote  kaufen  wurden,  wenn  man  ihnen 
ihre  Vorteile  klar  machte.  Die  beste  Art  der  Reklame 
w;ire  die  Kntsendunx  einißcr  Boote  nach  dem  Nil,  die 
voll  Ajcenturen  zu  Fahrten  benutzt  werden  könnten.  Ks 
wäre  aber  zu  e:i:pielLen,  emene  MtLibaniker  iiiiti;ehi.n 
zu  lassen,  damit  Reparaturen  ohne  Sclnv  :er>L:keiten  aus- 
geführt werden  könnten. 

(Nach  Daily  Consuiar  and  Trade  I^eports.) 


Stavelllnrc 

Schiffswerft  und  M  a  c  fi  i  n  c  n  f  a  h  r  i  k 
v  o  r  m.  J  a  n  Ii  e  n  &  S  c  Ii  m  i  I  i  n  s  k  i  i  ii  H  a  m  b  ii  r  c  : 
Pas.saifier  laiiii  ler  ., W  y  k  - 1'  ö  h  r"  für  die  W  y  k  c  r 
U  a  ni  I)  f  e  r  -  R  e  e  d  e  r  e  i.  LiinKc  24,.V  m.  Breite 
-  6,1  m,  Seitenhöhe  Lvx  m.  Tief  Kann  I..1  m,  Kom- 
poundmaschine mit  Oberflüchen-Kondensation 
120  i.  PS. 


K  i  d  e  r  w  e  r  f  t  A.  O.  i  n  T  ü  n  ri  i  n  u  :  I  istlHtaniptcr 
..L  a  c  h  s"  für  die  Reederei  Heincmann  öc  Uhde  in  Geeste- 
münde. Länge  zw.  d.  Perp.  =^  38j0  m.  Breite  =  7,0  m, 
Seitenhöhe  —  4,tS  m,  Dreif.  Exp.  Masditne  von  32S  + 

?i2U  s?f'  iinn  Zv].  Pürchm.  bei  mm  Hub,  Kessel  von 
l.?ii  <in,  llei/.tl;<cfie         1.^  atin  Ik'herdruck. 

S  w  a  II .  II  u  ti  i  e  r  »Sj  W  i  k  ii  a  ni  R  i  c  h  a  r  d  s  o  n 
in  N  c  w  c  a  s  1 1  e  :  Schwimmdock  für  die  Trinidad 
Dock  u.  Engineering  Co.,  Ltd,  Tragfähigkeit  =  4000  t. 
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LHiiffe  Btier  afles      111^  m.   Die  DatnpfiAimpen  sind 

von  0« A  iines  I.til.  in  Hamnifrsiniih  ufÜL-fcrt.  Das  Ho^k 
ist  voll  Mcbsis.  Clark  &  SlaiiUticld  cutwurtui)  utid  be- 
steht aus  i  v<>llst:liidit;  unabhäiiKiKeii  AbtciluiiKcn,  die 
Im  Kcwöhntichen  Dienst  fest  miteinander  verbunden 
imd  zum  Setbstdocken  ebieerichtet  sind. 

t"r;Klit-  u.  PassaKicrdanipfer  „M  alte"  für  die 
Coinpak'nic  des  CharRuers  Rcunis  in  Pa- 
ris und  H  a  V  r  c  ,  l-iintic  über  alles  152.4  m.  Breite 
=1  16J>7  m,  Seileniiähe  =  11,25  ra.  Der  Dampfer  ist 
ffir  die  falirt  nach  Ostasien  bestimmt  und  besitzt  eine 
Traj;i;ihiKkcit  viiti  OihUi  t.  F.s  sind  ele-rante  Kai  inen, 
Salons  iisiw  .  für  57  Passagiere  I.  Klasse  vuixcsclicii.  Piir 
Z\visclii.iKki.k'.r  sind  Kleicliialls  die  nötik'en  Wohnräume. 
Wasch rüuitic  usw.  vurhandeii.  Die  Maschinenanlage 
besteht  ans  2  Dreifach-Expansionsmascliinen  nnd  6  Kro* 
ilea  Ebiender-Kesseln.  Oeschw  indi^'lteit  =  14  Itn. 


Alisa  S  h  i  p  h  u  i  I  d  i  n  K  C  o. :  1  Fracht-  nnd  l^assa- 
t;icrdainpier,  79..1  <  IO,(lS  X  6,1  m  mit  elelttrlscher 
L.dsch-  und  Lade-t:inrichtunK> 


Probalahrten.  AbBctoraniwi 

Carl  M  e  i  (J  n  e  r ,  Maschinenfabrik  für 
Mutorbootbau  in  HamburK:  InspelttionsbcMJt 
»Keihei*'  fifr  das  Banamt  Lilbeclc.  eleeentes  KaWt- 

t)(»it  aus  Stahl  f{el)aut,  Lünne  10.0  m,  Motor  von 
\2  PS  von  der  Oasiiioti^renfabrik  Deutz  mit  Hansa- 
Aii       '   uppjiii'K        iimsteuerhareiii  ,VU iliiK-r-l'i<i|K'ilcr. 

Kaiiiihi.  >t  „M  e  \  h  o  f"  für  l')oipat  mit  Uainilcr- 
Spiritus-Motor  von  R-IO  PS. 

Motor-Piachboot  »Serro'Azut"  für  Buenos 
Aires  mit  sog.  Ohrmnschelschraube. 


Bremer  Vulcan,  Vetcesack;  ^'^aclltUunli}• 
fer  »Riol"  für  die  Ro  I a  n d -L  i  n  ie .  Bremen. 
Lanxe  I.^2.5(»  m.  Breite  16,54  m,  Seitenhöhe 
9M  m.  TraKf:ihi;;keit  ^  »WH)  t.  Vierfach-Kxpansions- 
Maschine  von  3S5n  i.  PS.,  (icschwindikjkeit  11  kn.  l>ie 
l'robefahrt  verlief  vorzüulich.  so  daU  das  Schiff  sofort 
von  der  Reederei  übernommen  wurde.  Ms  hat  bereits 
seine  erste  Reise  nach  dem  Westen  von  Südamerika  an- 
ffetreten.  Das  Schwe^erscMR  „Nalraes"  ist  kflrzikh  von 
Stapel  gelaufen. 


Die  Dresdner  Maschinenfabrik  und 
Schiffswerft  U  c  b  i  K  a  u  ,  A  k  t  i  e  n  r  e  s  e  1 1  - 
Schaft  zu  nrcsdcii-UcbiKau  konnte  in  den 
letzten  Monaten  folgende  Schitisneubauten  zur  Abliefe- 
runit  bringen: 

Pür  die  Vereinigte  K 1  b  c  s  c  h  i  f  f  a  h  r  t  s - 
ncseltschaften  Aktien -  Gesellschaft. 
Dresden,  3  stählerne  f  '  r  a  c  h  t  s  c  h  i  f  f  c  mit 
ktsem  platten  Tafeldeck  von  je  76  m  Länge  über  Steven, 
10,5  m  Breite  «uf  Spanten.  ?.2  m  Seitenhöhe  und  1000  t 
TraRfiihiKkcit  bei  1,9  m  Tief>{arivr. 

Nach  Südamerika  einen  S  .  Ii !  c  p  p  -. 
Prath  (-  und  i' >i  s  s  a, 's' i  c  r  d  .1  III  p  f  e  r  von  15  m 
LänKe  zwischen  Steven.  .M  m  Breite  über  Spanten. 
1,6  ni  Seitenhöhe  und  1.26  m  Tiefiian^'  mit  1.1  t  ßelastuiiK 
an  Ladung  und  Kohlen.  Was  die  RaumverteilunK  dieses 
Bootes  betrifft  so  befindet  sich  im  Vorderschiff  der  Lade- 
raum, im  Mittukchiff  in  einem  aus  Stahl  it  ■  lii^leii 
Ucbcrbaii  die  Kessel-,  Maschinen-  und  Ikeniunatcrial- 
■  anläge  und  im  Hinterschiff  eine  in  Teakholz  ausgefllhrte 
Passagierkajßte.  Vor  dem  Schornstein  ist  in  einem  aus 


Teakholz  hergestellten  Steuerbaase   die  Steuerwbtde 

mit  di.ni  S^liiffsfiifircrstaiid  plaziert.  Die  stehende  Vcr- 
Imiidmusvliiuc  mii  .Auspuff  leistet  40  i.  I^S.,  und  der  lie- 
gende Schiffskcsscl,  für  Holzfcuerunk'  einijerichtet,  hat 
eine  Heizflüchc  von  2u  qm  bei  10  kg  Ueberdruckspan- 
nuns.  Der  Schiffskörper  wurde  in  3  Sektionen  und  die 
Kessel-  und  Maschinenanlaßc  ebenfalls  in  3  Collis.  s.nmt- 
licli  in  sccmiißiiccr  Verpackung,  in  Hamburg  iür  den 
überseeischen  Transport  abgeliefert 

Weiter  «elannte  an  die  Firma  C.  S  t  o  1 1  z  in  D  r  i  c  - 
seil  a.  N.  für  PluB-  und  Watt-Verkehr  ein  Heckrad- 
Schleppdampfer  von  MiJ  m  Lange  zwischen  Ste- 
ven. 4«fi  ra  Breite  auf  Spanten.  2^  m  Seitenhöhe  und 
fWB  m  Tiefgang  im  betriebsfertigen  Zustande  mit  7  t 
Kohlen  zur  Leberuafa.  Rci  i.li(.M.iii  Dampfer  ist  die 
.'rtaschineii-Schaufelraüciauiuiic  im  Hinterschiff,  im  Mit- 
telschiff sind  Kajütcnräume,  davor  die  KohlenbunKoi . 
daran  anschlieitend  die  Kesselanlage  und  im  Vorscliifi 
die  Heizerkalilte  nnd  das  Kabelgat  eingebaut  Auf  Deck 
im  Mittelschiff  befindet  sich  der  Steuerstuhl  und  davor 
die  Kommandobrücke.  .Außerdem  ist  auf  Deck  zum  Los- 
schleppen von  auf  der  schmalen  Netze  festRefabrenen 
Praclitkähnen  eine  Dainpfwiiidc  mit  vertikalem  Spill  für 
2,5  Tons  direkte  Zugkraft  aufgestellt»  welch  letztere 
durch  Einschalten  eines  Scherzeug«s  auch  bedeutend 
verK^rößert  werden  kann.  Zum  Betriebe  des  Schiffes  Ist 
eine  scbr!i.;ii-  ^^.ndL  I' i Jschiffs-Vcrbundmaschinc  von 
415  und  720  nun  Zj  liiidti  hohrumr  und  WHI  mm  Remein- 
sumcm  Kolbenhub,  mit  lünspritzkondcnsation  und  .loy- 
stcuerung  vorgesehen,  welche  bei  SO  Pfillung  normal 
200  i.PS.  entwickelt  Als  Dampfeneeuger  dient  ein  He- 
uender zylindrischer  Schiff.ske.ssel  von  70  qm  Heizfläche 
und  12  atm  Uebcrdruckspannumr,  eingerichtet  für  Uber- 
hitzteii  Dampf  nach  Patent  von  W.  Schmidt. 

Pilr  Rechnung  der  Po  rtland-Cement-Fa- 
hrik  Röders  dort,  R.  Quthmann  &  Jeserleh 

in  K  I  k  b  c  r  c  (M  a  r  k)  wurde  ein  Schrauben- 
c  Ii  1  (.  i)  p  il  .1  III  p  i  e  r  von  It>,.5  :i;  L.hikc  zw  ischen  Ste- 
ven, .1.7  m  llrcitc  auf  Spanten.  1,54  m  Seitenhöhe  und 
1.3  m  Tieigang  mit  5  Tons  Kohlen  erbaut  und  genannter 
Pirma  Dbergebcn.  Derselbe  w  ird  durch  eine  stehende 
Verbundmaschine  mit  Einspritzkondensation  von  190  und 
^  mm  ZN'lindcrdurchmesser  nnd  2Bfi  mm  gemeinsamem 
Hui),  die  M»  i.  P"^.  civtct.  betrieben,  für  w  elche  ein  lic- 
iiciidcr  hinflammrolirkessel  mit  rückkelireiiden  Hciz- 
röhrcn  von  JA  gm  llciziliiche  und  10  atm  Betriebsüber- 
driickspannunR  den  Dampt  liefert. 

Schließlich  sind  der  Te  1 1  o  w  k  a  n  a  1  •  V  e  r  wa  1 - 
tun;;,  i;  c  r  j  I  a  •  W  1 1  m  e  r  s  d  o  r  f ,  c  'i  -  a  ii  b  c  n  - 
pa  s  s  a  e  r  d  a  III  ()  f  e  r  sdn  je  20  m  i^.duc  zwischen 
Steven.  4  m  Breite  aui  !^i>anten  und  1.5  m  ^^L  tenhöhe, 
deren  Tie^ng  mit  135  Personen  und  1  t  Kohle  an  Bord 
l.l  m  betrSet,  ireliefert'  worden.  Die  Schiffe  haben  ein 
durcli>:i.liL Ildes  festes  Deck,  welches  durch  ein  Sonncn- 
se«el  iiiicj  Juclit  wird:  liinzs  der  Relinß,  sowie  mittschiffs 
sind  Siizbiiiike  angebracht.  Beide  Dampfer  wurden  mit 
je  einer  stehenden  Verbundmaschine  mit  Einspritzkunden- 
sation  von  130  und  230  mm  Zjrllnderbohrung  und  170  mm 
vtemeinsamcm  Hub,  die  hei  10  atm  Kessclfiberdruck- 
spannunv:  normal  j«  35  i.  PS.  zu  leisten  vermögen,  aus- 
Rcriistet.  Die  Schiffsschrauben  sind  aus  Bronze  her* 
gestellt. 


P  I  e  II  s  b  u  r  vT  c  r  Schiffsbau  -  0  e  s  c  1 1  - 
schalt:  Prachtdampfer  »Ncumiinstc  r"  für  die 
Deutsch  -  Australisclie  Dampfschiffs' 
Gesellschaft  in  Hamburg.    (Vergl.  S.  5A4.)  Die 
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Prnbciahrt  befriedlgfe  in  Jeder  Bexiehvng,  so  daß  der 
Dampfer  sofort  «bsenommen  und  in  Fahrt  «esetst  wurde. 


Stettiner  Oder  werke:  F^-rsonciiilampfer 
o  r  1  s  c  Ii  r  i  1 1"  für  die  S  t  c  p  c  n  i  t  z  c  r  Dampf- 
SCllif  f  s-Ocs.  m.  h.  H.  (Vernl.  S.  5S4.)  Der  Dampfer 
i$t  ein  selir  iiUbscIier,  mit  gesciiinacIcvoUen  und  zweck« 
mUBIcen  Passagiereinriclitunxen  veraehener  Salondamp- 
fcr  von  11  kn  Qeschwindiekcit. 


Swan.  Munter  &  W  i  k  Ii  a  ni  Richardson 
inNewcastle:  l'>achtdanipfcr  „W a i h o r a"  f Ur  die 
Union  S.S.  Co.  of  New  Zealand.  Länse  =  117^  m, 
nreite  lü.K'i  m,  TrasfälliRiceit  =  7500  t.  Qeschwindiff- 
keit  auf  der  Probefahrt  fibcr  12  Icti.  Die  Prolwfahrt  be* 
friedigte  in  jeder  fkziehmi«. 

i->aciitdampter  „0  c  e  a  n  P  r  i  n  c  e"  fttr  die  P  r  i  n  c  e 
Line  Ltd.  LSnee  fiber  alles  -=  128^6  m.  Breite  = 
15..1  m.  Seitenhöhe  'JM  m.  TraKlahiukeit  >*2*<"  t  hei 
T,«.")  m  ^ict\;a^^:.  Dreif.-Exp.-Maschine,  3  große  fiinenücr- 
Kcsscl  mit  ll  i\w:ci!s  Porccd  Draugbt,  Oescbwindigkeit 
auf  der  Probefalirt      12  kn. 

Fraditdampfer  ^enin*'  ffir  Messrs.  Eider  Demp- 
ster  &  Co.  für  die  Pahrt  nach  West-Afrika.  Länfie 
über  alles  117,6  m,  ßrcitc  N.4  m,  Seitenhöhe  ^ 
•^,.^4  m,  Tra^fahiKkeit  -  7170  t  bei  7,6  ni  TiefuanK.  Drei- 
iacli'ttexpansions-MascIiine,  2  «roBe  I^inender-Kessel  mit 
Howdeiu  Forced  Dransht  OeschwindiEkeit  auf  der 
Probefahrt  —  12  kn. 


Klas>itikution : 

Der  Ucrnianische  Lloyd  hat  folgende  Schiffe 
in  sein  Register  neu  aufffenominen  nnd  klassifiziert: 

!.  Dampfer 

Krachtdaniptcr  „A  I  h  e  r  t"  für  Hcmii  Hermann 
(Sc  Cd.  in  Stettin,  gebaut  1SS,S  von  Mi.  litar  tft  Co.  in 
Frankfurt  a.  O..  93  Br.'Res.-Toiis.  im  i.PS. 

Frachtdampfer  JVIfred  Erland.sen"  ffir 
Schack.  StuLriberR  &  Co.  in  Kopenhagen,  Kcb,  iwn  vdii 
der  Flen-sburger  Sciiiffibau-Oes.  954  Br.-ReK.-Tons, 
500  i.PS. 


Frachtdampler  „Andrie  Rickmers"  fOr  Rick- 

m  c  r  s  R  e  i  s  ni  ü  h  I  e  n  ,  R  e  e  i!  und  S  c  Ii  i  f  f  b  a  u 
A.  Q.  in  Brcmerliavcn.  Kcbaut  auf  der  eigenen  Werft 
t907,  4173  Br.-ReK.-Tons.  liOO  L  PS. 


Barkasse  „Anna"  ffir  die  Wasse r  h a  u  - 1  it» 
spektion  Blamenthal,  gebaut  1907  von  Q.  See^ 
beck  A.  Q.  In  Bremerhaven,  32  Br.-ReK.>Tons» 
80i.PS. 


Praclitdampfer  ,3 armen"  für  die  Dampf- 
schiff-Oes.  Argo  In  Bremen,  gebaut  1904  von 
Schflner  &  Jensen  hi  TAnnIng,  1035  Br.-Reg.'Tons. 
aoOLPS. 


Fr.K  llt^l>lttlIu'^.•r  ..C  u  r  f  Retzlaff"  für  Fmil  R. 
Rctzlaft  in  Stettin,  gebaut  1903  von  Henry  Roch  In  Lü- 
beck, 1647  Br.-Rec.-Tons,  000  I.  PS. 


Schlepper  „Dekade  1"  für  die  Deutsche  Kohlcn- 
Dopi  f  (■  m.  b.  H.  in  Montevideo  (HamburR),  Rchaut 
1906  von  J.  Prerichs  &  C«.  A.  ü.  in  Minswarden.  61  Br.- 
Reg.-Tons,  220  i.  PS. 


Frachtdampfer  „Duala"  für  die  Hamburg- 
Amerika  Linie»  gebaut  1890  von  Wigham  Richard- 
son &  Co.  hi  Neweastte  o.  T„  1294  Br.-Reg.-Tons. 
<0Oi.P& 


Frachtdampfer  „üdea"  fOr  die  Hamborg- 
Amerika  Linie,  gebaut  1903  von  der  Reiherstieg- 
Scbibw.  «.  Maschinenfabrik  in  Hamburg,  2486  Br.-Reg.- 
Tons,  550  i.  PS. 


Prachtdampfer  „1^  I  b  c  r  f  e  I  d",  fOr  die  Dampf- 
schif f -Qeseilschaf t  Argo  i«  Bremea,  ge- 
baut 1904  von  Seblmer  &  Jensen  in  Tönning» 
1037  Br.-Reg.-Tona.  500  L  PS. 

PrailitLlaiiuifc-r  .,1:  1  i  a  n"  iiir  O.  \V  a  t  Ii  ii  c  s  A  r  - 
Ving  er  in  ^tavangcr,  gebaut  1883  von  der  Ro- 
.stocker  A.  G.  für  Schilf-  u.  Maschinenbau«  765  Br.*  Reg.- 
Tons.  340  i-lPS. 


Cis^tKlampfcr  „bstcburg"  für  die  Fisch- 
dumpfer-Rccderci  Fstcburg-Fstebrügge 
fn  Hamburg,  gebaut  1907  von  der  Eidcrwerft 
A.-a  in  Tönning,  257  Br.-Reg.-Tons,  400  i.  PS. 


Frachtdampfer  „F  a  I  k  c  n  h  c  r  i:",  für  Wisch- 
li  L  s  s  i  II  &  Kimme  in  Bremen,  gebaut  1901  von 
iUnrv  Koch  In  Lflbeck,  1434  Br.-Reg.-Tons> 
640  i,I>S, 


Personendampfer  J'risia  1",  ffir  die  Nene 
Dampfschiffsreederei  Frisia  in  Norder* 

ncy.  gebaut  loia  vmm  p.  Boele  Pz.  in  SHikerveer,  166 

Br.-Reg.-Tiiiis.  .^7(1  i.  PS. 


FracbtUampier  „H  a  m  b  u  r  g".  für  die  Hamburg- 
Altnnaer  Koblen-f mport-Q.  m.  b.  H.,  gebaut 

191)11  von  Wnnd.  Sk  in  II  er  &  Co.  Ltd.  in  New- 
Castle  u.  T..  UH5  I^r.-Rcü.-Tons,  542  1.  PS. 


Prachtdampfer  „Horncap",  iür  H.  Q.  Horn  in 
LObeck,  gebaut  1906  von  der  Flensburger  Schiffbau- 
Qeselbehaft,  3558  Br.-ReK.-Tons.  1450  i,P$. 


Frachtdampfer  „larl",  für  Trelleborgs  Angf. 
N  y  a  A  k  t.  B  o  I.,  gebaut  19Ü0  von  Mackie  &  Thomson 
in  Glasgow,  937  Br.-Reg.-Tons.  930  i.  PS. 


Dampfer  „J ö  r  n  U h  1"  für  tt.  Kongsback  in 
Hambu  rg.  gebaut  1905  voa  0.  Fechter  inKft- 
nigsberg,205  Br.-Reg.-Tons. 


Frachtdampfer  „K  a  m  c  r  ii  n"  fii  r  die  Hamburg- 
Amerika  Linie,  gebaut  19(10  von  David  J.  D  u  n  - 
lop  6c  Co.  in  Port  Qlasgow,  4065  Br.^Reg..Tons. 
1650  i.  PS. 


Fracht-  u.  Passagicrdampfcr  „K  ö  n  i  jr  Wil- 
helm II,"  für  die  Ha  m  b  u  r  g  -  A  m  c  ri  k  a  Linie, 
im  Bau  bei  der  A.  a  Vulcan  ht  Stettin,  7200  L  PS. 


Prachtdampfer  „Kotik"  für  die  Kamtschatka 

C  o  m  m  c  r  c  i  a  I  I  n  d  u  s  f  r  i  a  I  Co.  in  St.  Peters- 
burg, gebaut  1907  von  der  Nüsckc  &  Co.  A.-O.  in 
Stettin,  1203  Br.-Reg.-Tons,  700  I.  PS. 


Pischdampfer  J^lchtenf eis".  fOr  die  Deut- 
sche Dampf  fiseher ei  Oes.  Nordsee  In  Bre- 
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mcn,  Kcliaut  l'M»7  von  G.  Sccbcck  A.  O.  in  Bremer- 
haven, 2(KS  Mr.-KcK.- I  ons,  35(1  i.  PS. 


Prachtdanipfer  ,X- »  m  c"  für  die  H  a  ni  b  u  r  i;  - 
Amerika    Linie,    gebaut  von  Blohni  &. 

VoÜ  in  Harn  hu  fK.  2583  Br.-RcR.-Tons,  IMti)  i.  PS. 


Krachtdampfcr  „Marie  M  a  s  c  b  m  a  n  n"  für 
M  a  s  c  h  ni  a  M  n  &  A  h  r  e  n  s  in  H  a  ni  b  u  r«  ,  Kchaut 
19417  von  der  ReihcrsticK  Schiffswerft  und  Masdiinen- 
fabrik  in  HamburK,  1743  Br.-KeK.-'l'ons. 


Frachtdampier  „Mikado  Mar  u".  für  N.  K  a  n  a  - 
z  a  w  a  in  H  a  m  a  d  c  r  a.  schaut  von    D  o  h  i  e 

&  Co.  in  (I I  a  s  K  o  w  .  19,^  Br.-KcK.-Tons,  850  i.  PS. 

Frachtdanipicr  „Minna  M  o  r  n"  für  H.  C.  Hör  n 
in  Lübeck,  «ehaut  IWtT  von  der  A.  Q.  Neptun  in 
Rostock.  273«  Br.-Rcu.-Tons.  I(>5()  i.I^S. 


Prachtdampfer  „N  c  u  m  ü  n  s  t  e  r"  für  die 
Deutsch  -  .Austrai.  Dampfschiffs  -  Oes.  in 
Hamburg,  gebaut  l<X)7  von  der  Plensburger 
Schiffsbau-desellschaft,  42(MI  Br.-RcR.-Tons. 
221 K)  i.  PS. 


Bark  „(i  retchen  Harlrodt"  für  A.  Hart- 
r  o  d  t  in  H  a  in  I)  u  r  .  ucbaut  ISNS  von  C.  J.  B  i  k  K  c  r 
in  Lnndonderry.  123-1  Br.-Rcjj.-Tons. 


Schoner  „I  d  u  n  a"  für  H.  O  s  s  e  n  b  r  ü  k  K  c  n  in 
H  a  m  b  u  r  K ,  gebaut  1906  von  Gebr.  SchcdelRarn 
in  M  o  n  r  r  e  g  c  r  d  e  i  c  h  bei  Uetersen,  79  Br.-Reg.- 
Tons, 


Leichter  „Marie"  für  J.  A.  Körner  in  Ham- 
burg, gebaut  19(H),  124  Br.-Rcg.-Ttms. 


Tankleichter  „Petrolina"  für  die  Deutsche 
Vakuum  Dil  Co.  in  Hamburg,  gebaut  1891  von 
Möller  ÄHolberg  in  Stettin,  385  Br.-Reg.- 
Ttms.   

Tjalk  „Seester  n"  für  Job.  W  i  1  s  t  e  r  m  a  n  n  in 
Burg  i.  D  i  t  h  m.,  gebaut  1907  von  H.  Kroese  in 
H  o  o  g  e  /.  a  n  d  ,  .W  Br.-Reg.-Tons. 

A  bliefcrungen 
Die  Britannia  Engineering  Co.  Ltd.  in 
Colchesler.  England,  lieferte    für    Sir  Tho- 


Krachtdanipfer  „Nordsee"  für  L.  Posse  hl  & 
Co.  in  Lübeck,  im  Bau  bei  der  Fricdr.  Krupp  A.  G. 
Ocrmaniawcrft  in  Kiel. 


Fischdampfer  „Orion",  f  ii  r  J  o  h.  von  Eitzen 
in  Altona,  gebaut  1907  von  H.  C.  Stnickcn  Sohn  in 
Hamburg,  203  Br.-Reg.-Tons.  700  i.  PS. 


Frachtdampfer  „O  t  a  v  i"  für  die  Hamburg- 
Amerika  Linie,  gebaut  1904  von  Russell  &  Co.  in 
Port  Glasgow,  5173  Br.-Reg.-Tons.  2.^tK)  i.  PS. 


Frachtdampfer  „Swakopmund"  für  die  Ham- 
burg-Amerika Linie,  gebaut  1903  vom  Bre- 
mer Vulcan  in  Vegesack,  5638  Br.-Reg.-Tons, 
2.500  i.  PS. 


Frachtdampfer  „Tai  sei  Maru"  für  T.  Shima- 
t  a  n  i  Y  u  -  u  ,  S  u  w  o  .  gebaut  188,1  von  der  Rostocker 
A.  G.  für  Schiff-  u.  Maschinenbau,  840  Br.-Reg.-Tons, 
340  i.  PS. 


Prachtdanipfer  „Togo"  für  die  Hamburg- 
Amerika  Linie,  gebaut  IK93  von  B  I  o  h  m  &  V  o  B 
in  Hamburg,  3184  Br.-Reg.-Tons.  I.MO  i.  r»S. 


Prachtdanipfer  „\V  i  n  d  h  u  k"  für  die  Hamburg- 
Amerika  Linie,  gebaut  1905  von  Bloh  m  &  V  o  B 
i  n  H  a  m  b  u  r  g  ,  6.»  Br.-Reg.-Tons.  28(MI  i.  PS. 


Prachtdampfer  „Z  c  1  a  n  d  i  a"  für  T.  N  o  I  s  o  n  &  C  o. 
In  Gent,  gebaut  1890  von  der  FJ 1  y  t  h  S  h  i  p b.  C n. 
in  Blyth,  1075  Br.-Reg.-Tons.  592  I.PS. 


U.  Segelschiffe 
Schoner  „Alldc"  für  G.  Abolin  in  Riga,  ge- 
baut   1900    von    S  t  r  a  d  n  e  c  k    in    U  p  p  e  g  r  i  w  c , 
153  Br.-Reg.-Tons. 


Oaleas  „E I  s  a"  für  \V.  L  o  r  e  n  z  e  n  in  A  u  - 
gustenburg,  gebaut  1907  von  F.  Glasau  in 
Eckcrnf rtrde,  t>5  fJr.-Reg.-Tons. 


Abb.  l.   Motoriacht  „Britannia  III". 

m  a  s  L  i  p  t  o  n  die  Motor-Jacht  „Britannia  II  I", 
von  der  wir  nebenstehende  Abbildungen  bringen: 

nie  „Britannia  III"  ist  16,8  m  lang  und  2,3  m  breit. 
Die  Geschwindigkeit  betrügt  13  kn  bei  gewöhnlichem 
Wcttcrverhältnissc.  Infolge  des  guten  Freibords  und 
der  ausfalk-nden  Spantform  im  Vorschiff  ist  das  Boot  im 
Seegang  sehr  trocken.  Maschinenraum  und  Vorschrift 
sind  vollständig  eingedeckt.  Zwischen  diesem  Teil  und 
der  Kabine  kann  der  offene  Teil  des  Bitotes  durch  einen 
verschiebbaren  Presuming  gegen  Spritzwasser  ge- 
schützt werden.  Die  Kabine  hat  eine  Stehhöhe  von 
1.94  m.  Die  Ab.  3  zeigt  die  Einrichtung.  Hinter  der 
Kabine  befindet  sich  noch  ein  offenes  Cockpit.  Zum  An- 
trieb des  BtMites  dienen  zwei  sechszylindrige  Motoren 
von  je  45  PS.  Die  Zündung  erfolgt  entweder  durch 
einen  Magnetapparat  oder  durch  eine  Batterie,  welche 
mit  Hilfe  der  an  Bord  vorhandenen  Dynamos,  die  mittels 
Riemen  von  den  Hauptmotoren  angetrieben  werden,  ge- 
laden werden  kaim.  Der  Breimstoff  wird  in  zwei  ie 
.10  Gallons  fassenden  Tanks  hinten  unter  den  Sitzen  des 
Cockpits  mitgeführt,  von  hier  nach  zwei  kleineren  Tanks 
im  Vorschiff  gepumpt,  und  liiiiit  ans  diesen  von  selbst 
zu  den  Vergasern.   Die  Anordnung  der  Schmicrvurrich- 
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Ahl).  2.    MascIiiiK-nratiiii  der  „Uritaiiiiiu  III*. 


^eriiiK,  auch  machen  sich  kcnie  unanKenchiiien  Vibratio 
Hin  bemerkbar. 


Fahrtberichte 

Her  erste  Schlcpptlainpfer  mit  SauRRasmaschirie  auf 
dein  Kliein  „Wilhelm"  hat  vor  kurzem  seine  ersten 
l'ahrteii  «emacht.  Das  Schiff  ist  21,0  m  laiiK.  4.1)  m  breit, 
tlie  Maschine  entwickelt  I.Sfl  PS.  und  ist  direkt  mit  der 
Schraube  «ekuppelt.  Die  OeschwiiidiRkeit  betruK  mit 
Anhang  auf  der  Strecke  Ruhrort — St.  (mar  7..S  km.  der 
Koliienverbrauch  .S5  kg  Anthrazit  in  der  Stunde. 


I!  i  n  c  r  der  neuen  T  u  r  b  i  n  e  n  d  a  m  p  f  e  r ,  die 
den  Verkehr  zwischen  Dover  und  Calais  besorgen,  hat 
einen  neuen  SchnclÜKkeitsreknrd  aufKCStellt,  denn  die 
..Victoria"  machte  die  Ueberfalirt  in  46  Minuten.  Per 
bislicriKe  Rekord  war  5(1  Minuten,  die  die  ..Invicta" 
braucht,  wenn  sie  mit  KrößtmöKlichster  CleschwindiKkeit 
fährt.  Im  Laufe  des  nächsten  Monats  wird  die  OescIN 
Schaft  einen  fünften  Turbinendampfer  in  Dienst  stellen, 
auf  den  nian  imch  Rrüßere  Unffnunsen  setzt.  Cr  wird 
den  Namen  „lixprcD"  führen  und  in  einiicen  Wochen  von 
der  Clyde,  wo  er  gebaut  w  ird.  nach  Dover  überführt 
werden.  Dieser  Dampfer  ist  mit  den  allerneuesten  Vcr- 
bcsserunKen  versehen  worden,  und  man  erwartet,  daß 
er  in  jeder  Beziehung;  dazu  beitragen  wird,  den  Passa- 
Kieren  die  Uebcrfahrt  über  den  Kanal  auKenehrn  zu 
machen. 


tUHK  zcitrt  Abb.  3.  Jede  Maschine  ist  vollstiindiK  unab- 
liiin«itJ  von  der  andern.  Die  Umsteuerun«  der  Propeller 
erfolut  durch  eine  Reversierkupplun«.  Das  Hnot  hat 
sehr  zufriedenstellend  gelaufen.    I)ic  Heckwelle  ist  sehr 
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Dil-  r  :i  I  l  r  w  ;i  s  s  e  r  -  Cl !  (1  ck  e  m  s  i  k  n  a  I  e  des 
Naiiiuwkct-hcucrschilics  hahcii  dem  Dampfer 
„Rhein"  des  Ncirddeutschen  Ll<»\d  hei  seiner  kt/tm 
Reise  wertvolle  Dienste  seieistet,  bei  der  Ansteiicrunt; 
des  Feuerschiffes  herrschte  dichter  Nebel,  leichter  Süd- 
wind und  mSitiKer  SeeKane.  Zuerst  worden  die  Unter* 
wasser-SchallsiKnaie  an  Steuerbord  voraus  i;eh5rt  und 
die  Charakteristik  Nvar  sofort  deutlich  aus/(imachen. 
Durch  verschiedene  vnrKcnonmiene  KursanüerunKeii 
konnte  der  Kapitän  des  ..Rhein"  alsdann  his  auf  einen 
Strich  cenau  die  Peilung  des  Feuerschiffes  feststeilen. 
Wie  sich  später  er«nb.  betrug  die  Cntfernanx  beim 
ersten  Mörcn  iini:ef;ilir  scchi?  Meilen.  Pns  Nebelhorn 
des  l'eiiersclülics  wurde  erst  auf  iink;e(alir  zwei  Meilen 
w.ihriieiionmien.  Als  das  lYuers^lnff  passiert  war  und 
un>;cialir  iVi:  Strich  hinter  dem  Dampfer  last,  wurde  das 
Nebelhorn  nicht  mehr  «chört.  daucKen  die  Untcrwasser- 
SchaltsiKnale  noch  auf  ungefähr  vier  Meilen  Entfernung. 


Nachrichten  von  den  Werften  w 

tmi  aus  4«r  Mustri«  llR 


Werften 

Du-  lacht-  und  Bootswerft  von  Chr.  S  ^  h  a  r  s  l  e  i  n 
;  :i  1 » i  e  t  r  i  c  h  s  d  (I  I  i  hei  K  i  c  1  ist  vr)r  kurzem  nic- 
dcrsebrannl,  wobei  mehrere  wertvolle  Jachten  und 
Motorboote  mit  vernichtet  worden  sind. 


H  (t  w  a  I  d  t  s  w  L  '  k  e  in  Kiel.  Unter  Bezug- 
nahme auf  die  in  Ni  este  5«6.  gehrachte  Nachricht 
aber  den  TurbinenUanipter  ersucht  uns  die  Firma  um  fol- 
gende Mitteilung: 

..In  Ihrer  Zeitschrift  vom  8.  d.  Mts.  finden  wir  die 
VeroiientllchudK  eines  Kesen  uns  in  einer  Patent-Streit- 
sache contra  Parsons  eritanuenen  Urteils,  und  niuehteii 
wir  nicht  unterlassen,  hierzu  höflichst  zu  bemeriien,  daß 
dieses  Urteil  keineswegs  die  Streitsache  endgflltig  regelt, 
da  dasselbe  nur  Keifen  eine  in  Höht  v.in  ?O0(Hi  M  zu 
leistende  Sicherheit  vorläufig  vollstrei;kl)ui  ist.  AuBer- 
dcm  ist  Keifen  dieses  Urteil  bereits  Revision  beim  Köniul. 
Oberiandesgericht  Kiel  eingeiext.  woselbst  Termin  in 
dieser  Sache  far  den  12.  Juli  d.  .Is.  festgesetzt  wurde." 


Der  Festschrift  des  S  t  e  1 1  in c  r  V  u  I  c  a  n  aus  An- 
laß seines  50ji<hrii;en  licstehens  entnehmen  wir  einige 
interessante  Angaben:  In  den  ersten  28  Jahren,  bis  1S8$, 
sind  beim  ..VnIcan"    (einschlleBHch  der  KriegsscMIfe) 

153  Setlife  mit  72  12?  !^r.-Re'.:,-Tnns  und  90454  i.  P?. 
gebaut  wujUeii.  \Aalireiul  iri  Jen  letzter»  22  Jahren,  von 
1WS-I906,  allein  bei  den  fertig;  iceMelheli  H  Maiidels- 
scJiiffen  der  Raumgehalt  .^.?4  625  Ür.-RcK.-'I'üns  mit 
iPS.  beträgt.  Hiervon  entfalle»  auf  unsere  bei- 
den gröBten  Schiffahrtsgesellschaften,  den  Norddeutschen 
Lloyd  in  Bremen  und  die  Hamburg-Amerika  Linie. 
m  262  Br.-Reg.-Tons  und  .1.^.1 .5iM  i.  PS.,  woraus  der  un- 
geheure FinfluB  dieser  beiden  mächtigen  Seeunter- 
nehmungen auf  die  fortschreitende  Fntwickclung  des 
.Vulcan"  am  besten  erfaellt  Im  ganzen  hat  der  „Vulcan" 
bisher  an  HandelsschHiren  2ftl  Dampfer  alter  Art  geNe- 

iert.  darunter  11  Scliiieüöanipfe i  fili  Jen  Nurdilentscliert 
Lloyd  inid  die  Manihin  ^-Aiiienl-ia  Linie,  3.5  xrciüi:  traiis- 
iii'aiitisvlie  und  •)(>  mittlere  Fracht-  und  i-'assagicr- 
dampfcr.  Das  Areal  der  Anlagen  des  Stettiner  „Vulcan" 
in  Bredow-Stettln  umfaQt  »;24  ha,  der  Wert  betrügt 
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M  MilL  M.  Die  Arheiterzahl  ist  stetig  gestiegen:  sie  be- 
trug 1857  durchschnittlich  641.  IKf»?  1100,  1877  2300.  1887 
.?2()0,  1897  SIM»  und  I90f)  (>MH\  Die  große  volkswirt- 
schaftliche Bedeutung  des  Instituts  ist  allein  schon  dar- 
aus zu  entnehmen,  da6  in  den  letzten  10  Jahren 
66  4tM)  000  M  an  ArbeitsHühnoi  gezahlt  worden  sind,  wozu 
man  iedoch  noch  die  vielen  Millionen  hinzurechnen  muß. 
die  im  unmittelbaren  Zusaninicnhange  mit  deni  deiitselien 
Schiffbau  nii  iieimischen  Bergbau,  in  der  deutschen 
Eisen-  und  StaM-lndnstrie  usw.  verausgabt  worden  sind. 


Harlandt  &  Wniff  haben   alle  einleitenden 

Schritte  zur  Frrichtiinc  einer  incJcrnei!  I^cparaturwerft 
m  Southampton  tiir  den  S^liifiahrtsuust  iml  beteiligten 
(jesellsctiaften  ( Naitiinir^-Amerika  Linie  und  Norddeut- 
scher Lloyd)  beendet  und  entsprechen  damit  einem 
Ungst  gefflhiten  Bedürfnisse. 

MascUMafabrUien 
Der  deutsche  SEtahlwerlcverband.  der  In 

letzter  Zeit  sich  attf/iilnsen  drnhte.  ist  wieder  verlän- 
gert worden,  und  diese  Taiii^iche  uird  von  der  Ma- 
schinenindustrie freudig  begrüßt.  Die  ..National-Zcitung" 
schreibt  darüber:  Nachdem  die  Verlängerung  des  Stahl- 
werksverbandes vollzogen  ist,  bildet  man  audi  in  der 
.Maschinenindustrie  wieder  ruhiger  in  die  Zukunft.  Wcmi 
man  bei  fluchtiger  Betrachtung  meinen  könnte,  daß  die 
freit  K  iilMinvii/  lie!  I.isen-  und  Stahlwerke  für  die  Ma- 
schinenindustrie Vui teile  bringen  würde,  so  haben  die 
Maschinenfabriken  in  Zeiten  der  Hochkonjunktur  docb 
viel  zu  sehr  den  günstigen  Einfluß  des  Stahiwerksver- 
bandes  auf  die  Preise  und  Regelung  der  ffalbzeugliefe- 
runu  setiätzen  gelernt,  als  da(^  sie  wieder  eine  syndikat- 
lose Zeit  lierbeigcwiinscht  iiaiten.  Im  (legenteil:  von 
der  unvermeidlichen  Krise,  die  durch  ein  Zerfallen  des 
Stahlwerksverbandes  über  das  Fisengew  erbe  herein- 
gebrochen sein  würde,  wäre  auch  die  Maschinenindustrie 
nicht  verschont  geblieben.  Nun  ist  aber  gerade  erst  im 
letzten  Jahre  die  Rentabilität  der  Maschinenindnstrie 
nach  l.'ingerer  Zeit  wieder  kriiitiger  gestiegen,  und  die 
Absatzbedingungen  blieben  auch  in  den  verflossenen 
.Mcjnaten  dieses  Jahres  so  günstig,  daß  der  (icwinn  dem 
(Jmsatze  entsprach.  Von  der  geringen  Abscbwächung, 
die  die  Lage  des  Roheisenmarktes  im  März  erfuhr, 
machte  sich  im  Geschäftsgänge  der  Maschinenindustrie 
nichts  bemerkbar.  L>ie  einheimische  Industrie  zeigte 
sich  unverändert  aufnalunetahig  für  deutsche  Maschinen: 
war  in  dem  einen  (icwcrbc  die  Nachfrage  etwas  schwä- 
cher geworden,  so  zeigte  ein  anderes  wieder  um  si)  leb- 
hafteren Bedarf.  Anhaltend  gut  war  die  Nachfrage  nach 
landwirtschaftlichen  Maschinen.   Die   neuerliche  Auf- 

v'.  arfsliew  eiciiip.;  der  flctreidcpreiso.  iitHTtiaiipt  die  Tat- 
saelie.  daB  üic  deutschen  f-'rcise  liovlä  uiier  den  Welt- 
riarktspreiseii  stehen,  h'ißt  erwarten,  daß  aucli  in  diesem 
Jahre  die  Landwirtschaft  ihre  Fmte  weiter  sehr  günstig 
verwerten  kann  and  dadurch  nach  wie  vor  unterneh- 
mungslustig bleiben  w  ird.  Selbst  wenn  aber  der  inlän- 
dische Bedarf  vorübergehend  etwas  nachlassen  sollte, 
so  bleibt  der  deutschen  Maschinenindustric  immer  noch 
der  Weltmarkt,  dessen  Aufnahmefühigkeit  besonders 
Fnde  des  letzten  Jahres  und  in  diesem  Jahre  von  den 
deutschen  Maschinenfabriken  nicht  so  ausgenutzt  wor- 
den Ist,  wie  sie  es  gekonnt  hatten.  Der  ehiheimische 
Bedarf  driinglc  eln  n  selir,  und  da  die  Ausfuhr  durcli  die 
neuen  Handelsvertiai.c  iiai-li  einigen  Liindern  wesentlich 
erschwert  wdrden  ist.  wandte  sich  das  Hauptinteresse 
der  Beiriedigung  des  einheimischen  Bedarfs  zu.  Dali 
die  deutsche  Maschinenansfuhr  nicht  dem  Aufschwünge 
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aiit  Wcllmaiktc  critsi»rcclicmf  lieuachscn  isl,  das  erführt 
inan,  wenn  man  einen  Blick  auf  die  R\|x>r«/.ificrn  wirft. 
Ua  ergibt  sich  denn,  dafi  die  Ausfuhr  von  Muücliinen 
aller  Art  im  ersten  Quartal  1907  dem  Vorlahre  «cueii- 
liber  stark  Kefallcn.  dem  Jahre  IVOS  Kek'tinilnT  mir  niaßiu 
ifestieiten  ist.  Nim  jjar  niclit  in  AbrcOc  gestellt  wer- 
(kii.  daß  das  vorjiilirikje  Quartal  sich  deswegen  schlecht 
xuin  Vcrxlcich  ciKnet.  weil  damals  der  t^intritt  der  neuen 
HandclsverträRe  der  ganzen  Bewesmic  des  Außenhan- 
dels efal  schiefes  Bild  eab.  Obwohl  der  Mär?  IQOr> 
einen  besonders  scharfen  RiicknanK  der  MascJinniiaus- 
fuhr  braciitc.  war  sk-  lii  tkn  licidcn  ersten  MoiiiUi-ii  vIikIi 
s"  unKcwuiiiihcli  tiocii  Kcvvcscii.  daU  in  diesem  Jahre  ein 
starker  Abstand  eintreten  muütc.  Aber  auch  im  Ver- 
Kleich  zu  1906,  wo  keine  besonderen  Oründe  zur  Por- 
ciernns  der  Aasfuhr  vorlasen  nnd  der  Weltmarkt  noch 
nicht  so  aufnahmefähiR  war.  füllt  die  Tatsache  auf,  d^ü 
der  Maschinenexport  in  diesem  Jalirc  die  Spuren  'es 
Aiuschw  Units  am  Weltmärkte  nicht  erkennen  lüUt.  In 
den  ersten  drei  Monaten  der  letzten  Jahre  betrug  näm- 
lieh  der  Export  von  Maachhien  aller  Art  in  Tonnen- 

19HS         19H6  19(17 
Januar  20  2.vS      27  376  2'iS,W 

h'ebruar  JJ(il3      42  598      23 -«91 

Miirz  231)95        9  491       27  626 

Insgesamt  (SS  963      79  465  75656 

Von  verschiedenen  Sorten  weisen  im  VcrKicich  zu  1906 
nnr  Lokomotiven  eine  starke  StelRuiiK  auf;  von  (56706 
["'oppuIzciitcKTii  t.TstL'11  Oiiarta!  ivnd  k:iriu  der  Loko- 
motivenexport aut  »7  63,?  Doppelzentner  im  laufenden 
Jahre  hinauf. 


Düsse ldorf«Ratlneer  Röhrenkessel- 
Fabrik  vorm.  Dürr  &  Co.  Wie  in  dem  uns  vor- 
lieKenden  Oeschaftsherichtc  pro  1906  seitens  der  Ver- 
waltuuK  ausjccfiihrt  wird,  erfreuten  sich  die  Hrzcuunisse 
der  (ieseliscliait  tt;ihrend  des  verflossenen  Üetriebs- 
jahres  andauernd  euler  Nachiraice;  die  Beschiftigung 
des  Unternebraens  war  daher  während  des  Kan/.cti  Jah- 
res ttefricdtfrend.  anch  waren  die  Preise  im  allKcmeinen 
liihiKlld:  trut/dcin  Konnte  infnlt;e  der  lin;ien  l.'iiknsieii 
durch  dtii  Kcticiiiitcii  IkinciJ  der  Iteideii  Werke  nicht 
mit  Nutzen  gearbeitet  werden.  Da  e»  nicht  gelauK.  iür 
das  gesamte  üiisseldorfer  Werk  eine  anderweitige  Ver- 
wendung KU  finden,  anderseits  das  Ratinger  Werk  in- 
folKC  seiner  zum  Teil  veralteten  l'.inrichtiintren  nicht 
mehr  den  Anforderungen  der  Neuzeit  entsputiit.  so  be- 
schloB  die  Verwaltunj;.  die  in  i:iscnkonstruktion  ausKc- 
fiihrle  Hauptarbeitshalle  des  Düsseldorfer  Werkes  mit 
den  geiamten  inneren  t^inrichtuiixen  nach  Ratingen  zu 
verlegen  und  gleichzeitig  das  Ratinger  Werk  modern 
auszubauen  nnd  dadurch  teistungsffihiger  zu  gestalten. 
Nachstehend  «eben  wir  noch  eine  Uebersielit  nl  er  du 
<icscliaftscrKebnis.se  während  der  letzten  vier  Jahre: 
19«».)  1904  1905  1906 
AA  JIA  iM  M 

Aktienkapital  .  .  Liawooii  ?snontio  2MnniW>  2  .'n<jiy  o 
Immobilien  und 

Mohilien  ...1  395(143  1  344  2<>4  l.S4ft374  1521  32(1 
Materialien  .  .  .  3222115  215773  213767  346  24t 
in  Arbeit  befind!. 

Kommissionen.    312167     181444     236474     490  lOI 

neteilijfunnen  .  I       2<im»|       2imm»I  2.M(iS 

Debitoren  ...  1  I4531II  9h2  2n3  n.?2  S74  7X44.^3 
KreiliiMreti  ..  •in.s7(i3  IIHM7  .127  731  .MS  ."176 
Reserven  ...  9<)«W  I(l6i4il  109  .'524  12090 
ITnterstütZgS.- 

Funds     ....        499       1  734       —  — 


Kasse,  Wechsel, 
F.ffekteii,  Bank- 

unthabeii    .  .  ,  9K745  lll5l>71 

Abschreibunnen  1.54  105  69  412 

Cjew  iiiM      ....  .109 .5.33  97.594 

Dividende  in  'a  &  3 


17.5.«  40758 
65  297  62  812 
97436'  9919' 


')  Verlust.  *>  Verlust,  ans  Reserven  gedeckt. 


Nachrichten  üb«r  Schiffahrt 

'  und  Sichiffsb «trieb 


Dem  Bericht  über  das  Redmungslahr  1906/07,  wel- 

cIr  r  der  am  31.  Mai  in  Lübeck  ahcehaltenen  Jahresver- 
saiuiidiint;  des  Ausschusses  der  Deutschen  Gesell- 
schaft zur  Rettung  SchüfbrüchiRer  vor- 
gelegt worden  ist.  entnehmen  wir  die  folgenden  Mittei- 
lungen: Die  Rettungsstatbnen  sind  im  letzten  Rech- 
nungsiahrc  llmal  mit  l^rfolK  tütiK  gewesen  und  haben 
49  Personen  aus  Seenot  Rerettet.  Samtliche  Rettungen 
erfolgten  durch  RettungsIxHite-  I'te  Zahl  der  durch  die 
(lesellschaft  seit  ihrer  Begründung  gefetteten  Personen 
ist  damit  auf  .1316  gestiegen.  Von  diesen  wurden  2810 
in  SU  Strandungsfällen  durch  Boote  und  506  in  97  Stran- 
dungsfällen durch  Raketenapparate  gerettet.  Wie  ohnmlch- 
tig  unter  Umständen  trotz  aller  f'crischritte  im  Rettungs- 
wesen menschliche  1  atkraii  gegen  die  eletiientare  Gewalt 
des  Meeres  ist,  hat  die  Strandung  des  englischen  Pn.st- 
dampiers  ,3eriin"  bei  Hoek  van  Holland  am  21  Februar 
d.  J.  gezeigt,  f^r  die  49  Rettungen  shid  Prflmien  im 
Betrage  von  20S.5.7n  M  gewährt  worden.  Die  an  die 
Mannschaften  gezahlten  Löhne  für  Uehungs-  und  Rel- 
tiiii's'sfaiirtei;  betrugen  21  .M.    Au*,  der  i.aeisz-Stif- 

tung  wurdeii  für  2.%  atit  Imhe:  See  uerettelc  Meiisehcn- 
Icbcn  Prämien  und  Medaiden  mi  (jcsanitwerte  v<in 
4017,90  M  verteilt.  Au«  den  Zinsen  des  im  Jahre  1S97 
gebildeten  Ünterstiitzungstonds.  der  am  31.  Marz  d.  J. 
1.14.456.31  M  betrug,  sind  im  Rerichtsiahre  an  H  V'or- 
münner,  16  lioot.smiinner  und  7  Witwen  Unterstützungen 
von  insgesamt  2540  M  gezahlt  worden.  Die  Zahl  der 
Rettungsstatkincn  beträgt  128  gegen  126  im  Vorjahre. 
Davon  befinden  sich  Hl  an  der  Ostsee  und  48  an  der 
Nordsee.  64t  davon  sind  Doppelstationen,  ausgerflstet 
mit  lloot  und  Raketcnapiiarat,  51  Bootsstationcn  und 
17  RaKeieiisuilionen.  Die  neu  errichteten  Stationen  sind 
die  Hootsstation  Westerackumersicl  in  Ostiriesland  und 
die  Duppelstation  Sarkau  auf  der  Kurischen  Nehrung.  Die 
Zahl  der  Bezirksverehie  hat  sich  um  einen  vermehrt  und 
betrügt  64.  Davon  sind  24  Kflsten-  «nd  40  Blnnenbezlrks- 
\creiiif.  Hinzugekommen  ist  der  Bczirksvercin  fiir 
[•ui.sl)Uf(;-K'aiiriM  t  und  Umgegend,  der  sicii  durch  Zusam- 
menschlull  der  bisherigen  Vertreterschaften  Beeck,  Duis- 
burg Homberg  a.  Rh.  und  ljuhrort  gebildet  hat.  Die  Oe- 
samteimialimc  l  ehe:  sich  auf  .1.1.1416,03  M  gegen 
299  736^1  M  im  Jahre  1905/06.  Die  Jahresbeitrfige  be- 
trugen von  .■13405  Mitglledem  I47ai6,67  M  gegen 
I47.5S7.76  M  v.itT  .53  710  Mitgliedern  im  Jahre  190.5/06. 
Die  auHerordciitlichcn  Betrfige  twtrugen  ia5  233,.52  M 
gegen  71  nMQ,22  M  im  Jahre  190.5/lKli,  lÄiiv<  ii  lieferten  die 
Sammelschificben  19  700,70  M  gegen  19577.40  M  hn 
Jahre  1905/06.  Die  Qesamtausgahe  belief  sich  anf 
i.'.H  319.27  M  gegen  262  726.92  M  im  Jahre  190,5/06.  Die 
Zahl  der  ftir  den  Dienst  der  Rettungsstationen  bestitinn- 
ten  Fernsprechverbindungen  betragt  gegenwärtig  35. 


üigiiizeü  by  Google 


Nr.  17 


SCHIFFBAU 


Seite  671 


Oesterreichischcr  Lloyd.  Der  in  der  Qc- 
iieralversammlunK  erstattete  üeschüftsbcricht  erwähnt 
zunächst  den  UnterKan«  des  Uoyddampfers  „Imperatrix" 
hei  Kap  Ulaphonisi.  Die  Verbandlunicen  über  den  neuen 
UnterstQtzungsvertraK  sind  in  diesem  Jahre  zum  Ab- 
schluü  Kclanct:  über  den  Brasilien-  und  DaUiiatiendienst 
wurde  eine  vorläufiite  Reitclunjt  bis  VmiIc  1907  Ketroffen. 
lintsprechcnd  dem  mit  der  ReKierunc  abeeschlossenen 
VcrtraKc  wurde  die  Herabsetzung  des  Aktienkapitals 
von  25  auf  14  Millionen  Kronen  und  dessen  P.rhöhunK 
auf  2S  Millionen  Kronen  durchKeführt.  Die  neuen  Aktien 
wurden  den  alten  Aktiomiren  zum  ßc/UKe  angeboten; 
tatsächlich  wurden  bis  auf  einen  kleinen  Bruchteil  alle 
Aktien  bezogen,  der  nicht  bezogene  Teil  wurde  von  der 
Unionbank  übernommen.  Der  Rechnungsabschluß  bietet 
nicht  nur  die  Verrechnung  der  Jahresgebarung,  sondern 
auch  bereits  die  volle  Durchführung  der  beschlossenen 
Kapitalherahsetzung  von  10,8  Millionen  Kronen.  Dieser 
Betrag  wurde  verwendet  für  Abschreibungen  im  Werte 
der  Flotte  2,6  Millionen,  vom  unbeweglichen  Vermögen 
in  Triest  0,07  Millionen,  von  der  Hinrichtung  0,09  Millio- 
nen, auf  Forderungen  0,61  Millionen,  am  Aktienbesitz 
0,18  Millionen,  des  Mindererlüses  zwischen  dem  Nenn- 
wert der  Anleihen  und  des  Begebungskurses  2,84  Millio- 
nen, zur  Deckung  des  Verlustes  aus  dem  Jahre  1905  nach 
Abzug  des  Gewinnes  aus  dem  Jahre  1906  0,24  Millionen, 
Zuweisung  an  die  Rücklage  1,2  Millionen.  Zuweisung  an 
den  Versicherungsbestand  2,94  Millionen  Kronen.  Im 
Jahre  1906  haben  die  Lloyddampfer  329  475  Reisende, 


sowie  1.^35  780  t  Waren  befördert,  und  dabei  2  245  438 
Seemeilen  durchlaufen.  Der  (Jeschiiftsgang  hat  im  Ver- 
gleich mit  dem  vorangegangenen  Jahre  trotz  eines  im 
Herbst  eingetretenen  grollen  Ausfalles  in  der  Zuckeraus- 
fuhr nach  Indien  eine  Besserung  aufzuweisen.  Im  all- 
gemeinen war  das  Berichtsjahr  für  die  Schiffahrt  nicht 
ungünstig.  In  der  Küstenschiffahrt  wurden  418  (415) 
Reisen  ausgeführt,  wobei  eine  Erhöhung  der  Einnahmen 
zu  erzielen  war.  Auch  der  Dienst  nach  und  von  der 
Levante  (335  Reisen)  weist  eine  beträchtliche  Besserung 
auf.  Der  im  Berichtsjahre  fertiggestellte,  für  den  ost- 
asiatischen Verkehr  bestimmte  Dampfer  „Vorwärts"  mit 
einer  Ladefähigkeit  von  840<t  t  und  einer  Maschine  von 
,1«I0  Pferdekräften  ist  bereits  in  Dienst  gestellt  worden. 
Auüerdem  wurden  für  eigene  Rechnung  9  Lichterschiffe 
gebaut,  und  der  Bau  zweier  Levantedampfer  von  je 
42(MI  Ladegewichtstonnen  und  2600  Pferdekräften  in  An- 
griff genommen.  Bei  dem  Umstände,  daü  die  Geschäfte 
einer  Schiffahrtsgesellschaft  mehr  als  viele  andere  Cr- 
w  erbsunternehmungen  der  Konjunktur  unterliegen,  ist  es 
schwer,  ein  weitreichendes  Urteil  für  die  Zukunft  zu 
geben;  nach  der  nunmehr  erfolgten  durchgreifenden  Um- 
gestaltung der  Verhältnisse  erscheine  die  Annahme  be- 
rechtigt, daß  das  Unternehmen  einer  Zeit  günstiger  Ent- 
wicklung entgegengeht. 


ACTIEMGE5ELLSCHAFT 

OBERBILKER  STAHLWERK 

vormals  C.Poensgeti,  Oiesbers  &  C'i 

Düsseldorf  -Oberbilk 


RÄDER   FÜR  DAMPFTURBINEN 

«ud  flüssig  gepresstem  Siemens -Martin  und  NickeiStahl  geschmiedet  und  bearbei'fetl 
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Nach  den  I.  islcn  des  0.  I..  sind  in  der  Zeit  vom  I.  bis  51.  März  1007  und  1906 
folgende  Seeschäden  gemeldet  worden: 


Total-VcrIusJe 


Bc-schädigiingen 


Zusammen 
Anzahl 


Dampfer  Segler        Dampfer  Segler         Dampfer  |  Segler 

10n7     I9<>6     l'«)7     101)6     10(17     IO()fi     1007     \<m     l<K>7     l<«)6     1007  1006 


Gestrandet  

ZusanimengestoUen   

Nothafen  angelaufen  

Maschinenschaden  

Durch  Eis  besch.ldigl  

.     Ecuer  ,   

schweres  Wetter  Iwschädigt 
Verschiedene  Ursachen  .      •  .  .  . 

Verschollen  

Gekentert  , 

Gesunken     .  -  

Verlassen  

Kondcnimierl    .  .  .  .  •  


Zus  mnien 


u 

23 

28 

20 

148 

I2.J 

48 

66 

162 

146 

76 

86 

5 

1 

.S 

4 

103 

165 

53 

51 

108 

166  , 

58 

55 

23 

27 

34 

56 

23 

27  1 

34 

56 

1 

1 

57 

71) 

60 

70 

12 

7 

13 

8 

3 

2 

1 

4 

IH 

24 

4 

2 

21 

26 

5 

f) 

48 

75 

31 

28 

48 

75 

31 

2H 

1 

49 

22 

8 

6 

50 

22 

8 

6 

4 

2 

1 

5 

4 

2 

7 

5 

i  ^ 

1 

1 

2 

2 

's 

3 

5 

f 
■ 

1 

1 ; 

i 

6 

3 

6 

1 

1 

2 
4 

5 
4 

3 

6  i 

1 

j! 

5 
4 

II 
4 

34 

36 

S2 

47 

540 

515 

181 

2!6 

583 

551 

233 

263 

Srnst  Sehiess,  Msseldorf, 

Werkzeugmasdilnenfabrlk  Aktiengesellsciiaft 

Gegründet  1866. 
Etwa  lOOO  Besmt«  und  Arbeiter. 

Werkzetta  -  Ktaschinen 


▼OD 


EInttlndriM  HcbtlmltOklM  mit  •bn«hmbitr«m  HlllViiaadtr 

t.  b7nO  mtu  l{oli«lI»iino.  UM  ram  Hob«lbrelt«.  STWmm  Hob«1h6be 


aller  AH  [Ar  HCefallbearbeitang 

den  kleinsten  bis  zu  den  allergrössl^n  Abmessungen,  in*- 
besondere  auch  solche  für  den  Sehiirbna. 

Karsee  Lieferzeiten! 

Goldene  Staatannedallle  Düsseldorf  1902. 


Spelir»«iKT-Vorwlrm«r 

mit  Entlüftiintt-VorilcKni'ip 


C.  Aug.  Schmidt  Söhne  "^'"Z.^. 

Kupferschmiederei,  Apparatebau -Anstalt   und  Metallwarenfabrik. 

Tcltgi-Adr.:  AppartUitu  Hairbiirg.  —  Fcmspr. :  Amt  III,  N*.  HS. 

Dampfkessel  -  Speisewasser  -  Vorwärmer 

D.  R.  P.  P. 

tum  einschalten  In  Speiaewasaer>DmckleltuBf«a. 

.......  Dieselben  Vorwärmer 

mit  Vorrichtung  zur  automatischen  Entlüftung  des  Speisewassers. 

^npiCPWflCCOr  Pilfor  ^ug-  und  Druckleitungen.  D.  R.  P.  113  017 
kJ)JCIaCIiaddCI  TillCI  zum  Reinigen  ölhalligun  Speisewassers. 

CoOUrSCCOr  VttrriomnfoP  %^lein  Schmidt  (EvaporatorcnoderDestillier- 
OCCnaddCI    iClUaiUliiCI  apparatc)  zur  HcrstcIUing  «aixfrelen  Trink- 
wassers lim!  /usalzspeisewassers  für  Dampfkessel. 


'  Google 
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Tonnengekalt  der  Totalvorluste. 


Otinpfer 

Toai  bfoHo 

1 

Seglter  |  Tora  netto 

1907   ...  . 
1906  ...  . 

36 

57925 
48818 

52 
47 

12  747 
18668 

in  fuhr    und    Ausfuhr    von  Deutsch 


laad  im  ApriL 

Steinkohlen 

Brautikobk-n 
Kisttierzc 
Roheisen 
Kupfer     .  . 


Einhihr 
990668  t 

RI9  129  .. 

1)11  6S2  .. 

42  017  .. 

12  136  „ 


Ausfuhr 
1858126  t 

446  ., 
352  25.?  „ 
28  6S2  .. 
485  .. 


Personall«! 


Seine  Majestfit  der  Kaiser  und  Kdnic  haben  aller- 
cnadigst  geruht,  den  Marine^berlMurat  und  Schiffbau- 
Betriebsdirektor  Bflrkner  znm  Oehehnen  Marfnebanrat 

iincl  vorfraccndcn  Rat  im  Rcichs-Mariiicanit,  den  Marinc- 
Oberbaurat  und  Schiffbau-Betriebsdirektor  Hiillmann 
zum  Oehcniien  Oberbaurat  und  Vnrstand  der  AbteilunK 
für  Schitfbau-Angeiegenheiten  des  Konstruktions-Depar- 
tements  des  Reichs-iWarineamtes,  den  Marinebanrat  fBr 
Schiffhau.  Reimers,  zum  Marinc-Obcrbaurat  und  Sjhiff- 
l)au-Betrielisdirektr)r.  den  Marinc-SLt;nil>aumspekt<>r. 
charakterisierten  Manuel i.i ii (ioecke,  sowie  die  Ma- 
rine-Schiff baunieister  üerKemann.  Müller,  Presse,  Boek- 
bolt,  Scheurich,  SflBenffuth.  Hartmann.  Wei8.  Petersen, 


Biischhcrjr.  Friese.  Dix,  Lösche  und  Matisius  zu  Marine- 
haurateii  •  r  S.liitihaii.  die  MuriMe-MascIiiiieiiliauinspck- 
torcii,  cliarakterisiertc  Marine-Oberbauriitc  Hofiert  und 
Thomsen  zu  Marinebauraten  für  Maschinenbau  unter  Be- 
laasuns  ihres  Charakters  als  IMarlne-Oberbaarat  mit  dem 
Range  der  Pregattenkapitfine,  den  IWarine-Maschinen- 
baumeister,  charakterisierten  .Marinebaurat  Boohage,  so- 
wie die  Manne-Maschincnhaumeister  Krell,  Schulz, 
(Irauert,  Domke,  BerlinR,  Mayer,  Frankcnber^c,  Meth- 
ling,  Breymann,  Neumann,  Vogeler,  Pophanken,  Strache, 
Hennhr.  Preyer.  Engel,  Magier  nnd  Qerfaich  zu  Marine- 
hauraten fflr  Maschinenbau,  den  Marine-Oberhaurat  und 
Ressortdircktiir  für  Hafenbau,  ciiarakterisierten  Gehei- 
iiieri  Adiiüralitatsrat  h"ran/ius  /uni  Marine-Haicnbau- 
direktur  unter  BelassuuK  seines  Charakters  als  Uchci- 
mer  Admiralitätsrat  mit  dem  RanKc  eines  Rates  zweiter 
Klasse,  den  Marine-Oberbanrat  und  l{eaaortdirektor  fBr 
Hafenbau  Moelfer  mm  Marlne-Hafenbaudlrektor.  die 

Marinchawriite  und  Maferiban-Botriebsdirektorcn,  cha- 
rakterisierte Marine-(Jberbauräfe  Schöner  und  Radant. 
sowie  die  Marinebauräte  und  Hafenbau-Betriebsdirekto- 
ren Rollmann  nnd  Behrendt  zu  Marine-Oberbanrlten  nnd 
Hafenbau-Betriebsdirektoren,  den  Marine-Hafenbairin- 
spekln',  i.harakte-''isierten  Marinehaurat  .Müller,  sowie 
die  Mar  uie-llafenbaumeister  Troschel,  Stielilinn,  P.ek- 
hardt  und  Kriiner  /u  iMariiieliaiir;iten  für  Hafenbau  zu  er- 
nennen, und  dem  Marine-Oherhaurat  und  Rcssortdirektor 
für  Hafenbau  Oromsch  den  Charakter  als  JWarine-Hafen- 
baudirektor  mit  dem  Range  der  Räte  dritter  Klasse  zu 
verleihen.  —  Der  Marinebanrat  und  Hafenbau-Betriebs- 
direktor Rdilmann  in  Tsin^itaii  ist  naeli  Rückkehr  in  die 
Heimat  zur  Werft  Wilhelmshaven  versetzt. 


HEBEZEUGE  MARKE  „STELLA" 

Weltausstellungen  Lüttich  u.  Mailanil  J^s^e^jJ^J'JJ 

für  Handhebezeuge  und  Sicher-   3  Goldene  Meilaillen 

heitsvorrichtungen    an    solchen  .. 

GrSttte  LelrtMHiHhl|halt  durch  sofonige  Lieferung  aller 


erwirtea  auf  deo 


Heinrich  de  Fries,  i^akL,  Düsseldarf. 


Th.  Scheid,  Hamburg  11,  Elb-Hof. 


Fflr  Mfortige  oder  kurze  Lieferung  vorrätig : 

|>»pp<l»ettigeL»ehMMchiHeii .  mit  oder 


•1i«eflclteiBeck«re»Ij*ehm«aehineii  und  -JppUjiiM 
Hehere^ mit «dw  9hmp  ^n«  «der  doppel-  CS^-^iy-*-  • 


«eitiffW  Wtekel«  n«  ■inibwinkeiaciiere.  i 
mtkmMmMtitmim  Hebel-K«M«nik«i«B;  bia  au  40  nm  hi  40  i 
StaUUaeb  loOhaad  odar  aefaneidend,  fOr  direkten  oder  verlangtaa  Antrieb.  — 
i>Med»MteniiMhlneB,K»Mbi«IerteBalkMMcM-«.' 
M  liCahBUMchtaea  aalt        «der  dojapeleeitfcer  Wfatk«l-  «.  BMiwIinMlai 


«ster 

8.  H. 


oppei 

 ,  lOM&taM.  -   

Hydraalliwlic  N iot«r.  Rl«c«-  vmM  Kftltfllaiiiiek-WMehtiiea  flr  Sei 


Bleckka««ea  -  Hobelm 


üiyilizeo  by  Go0gle 
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Bücherbesprechungren. 

S  c  h  i  f  f  s  k  c  s  s  v  I.  ein  hanilhucli  frir  Kmistruktiori 
iiiiü  Mcrccliiiiiii;:  von  Walter  M  t  lU  / .  I>ipl.  Pro- 
fcssiir  an  der  Kiil.  rcchnischen  Much&chulc  zu  Danzit;. 
Mit  222  Textfiuuren  und  5  Taleln.  München  und  Herlin. 
Druck  und  VerluK  von  R.  OldenbourR,  1<HI7.  —  Mit  dem 
vorlicucndeti  Werke  hat  der  Verfasser  einem  schon 
lauKC  bestehenden  W  unsche  weiter  Kreise  Krlüllunn  Kc- 
braclit  und  die  Literatur  auf  schifibautechnischen  <ie- 
bieten  um  eine  sehr  anerkennenswerte  Arbeit  bereichert. 
!)er  Verfasser  hat,  w  ie  er  dies  im  V'orwort  /um  Ausdruck 
bringt,  nicht  den  oft  beschrittcnen  W  e«  ein«eschlak'cn, 
durch  .Auf/iihlunK  von  soi:enannten  „empirischen  Pnr- 
meln"  mit  all  ihren  voIük  unkontrollierbaren  ..KrfahrunKs- 
koefiizientcn".  durch  Abdruck  aller  moKlichen  Tabellen 
über  Verdampfungen  usw.  jene  übel  bcrüchtiKtcn  „Kon- 
struktionsrezepte" zu  «eben,  er  hat  vielmehr,  aus  dem 
physikalischen  Wesen  heraus  in  wissenschaftlich  klarer 
und  uerade  bei  dem  lintwurfe  und  der  Konstruktion 
eines  Kessels  sehr  brauchbarer  Weise  die  RerccIinunK 
des  Kessels  und  seiner  Hinzclheilen  Kehracht,  sowie  die 
M<fv:lichkcit  einer  kritischen  UnlerscheidunK  der  Kcssel- 
arten  und  ihrer  Anordnunu  mi  Scliiiic  an  die  Hand  ue- 
«eben.  Aussehend  von  einer  kurzen  «eschichtliclien  Knt- 
wickluMK  der  Kessel  brinucn  die  ersten  Abschnitte  An- 
Kabeii  iiber  die  Brennstoffe,  die  Rost-  und  Heizfläche. 


ZuKMuerschnittc.  Wasser-  und  Dampfraum.  dann  über  die 
Aufstellunit.  den  Entwurf,  das  Material  und  die  Herstel- 
lung der  Kessel.  IJes<indere  Sornfalt  ist  den  Nietverbin- 
dungen, den  Planmiroliren,  der  Keuerkammcr,  den  Steh* 
bolzen.  Ankern.  Oeckenträntm.  flachen  W'andunKcn.  so- 
wie Siede-  und  Ankerrohreti  «ew  idmet.  l>er  12.  Ab- 
schnitt  brinjjt  Allgemeines  iiber  die  W  asserrohrkcsscl. 
die  in  den  folKcndcn  Abschnitten  in  ihren  einzelnen  Typen 
behandelt  werden.  I>ic  5  letzten  Abschnitte  des  Buches 
enthalten  Ansahen  iiber  künstlichen  Zus.  Ucberhitzuns. 
Kesselarmatur.  Raucliians  und  Schornstein,  LaKcruni; 
und  Bekleidunv;  lind  Behaiidluns  der  Kessel.  In  h'ach- 
kreisen  dürfte  das  Buch  einer  Künstisen  Aufnahme  sicher 
sein. 

Schiffahrt,  die  uns  anseht.  Skizzen  von 
der  Maniburs-.\Mierika  Linie  von  K.  Himer.  Verlas  von 
hlckstein  &  Knsel.  Berlin  W'.  62.  —  Das  in  flotter,  inter- 
essanter W  eise  scscliriebeiic  Küchlein  ist  sehr  eceisncl. 
die  noch  immer  in  vielen  Kreisen  herrschende  Unkennt- 
nis über  die  Schiffahrt  und  alles,  was  damit  zusammcn- 
hi'insl.  vor  allem  ihren  scwaltlscn  HiniluU  auf  unser  san- 
zes  Volksleben,  zu  bescitisen.  Dasselbe,  was  hier  von 
der  Mamburs-Amcrika  Linie,  für  die  man  auch  den 
Namen  „Hrdballinie"  vorseschlasen  hat,  sesast  wird, 
konnte  auch  von  unseren  anderen  Reedereien  miteeteilt 
werden.    Ikim  Lesen  des  W'erkchens  weitet  sich  einem 


Dampfkessel-  u.  Gasometer-Fabrik  AkUes.  Braunschweig 

Gegründet  1856  VOrfTl.   A.   WilkS   &   CO.        Telegr.:  „Gasometer" 

baut  als  Spazialitit: 

Maschinen  für 
Blecli-  u.  Metall- 
bearbeitung 

jeder  Art  und  Grösse. 


WERDEN  AUF  DEN  GROSSTEN  UND  SCHÖNSTEN 
SCHIFFEN  DER  WELT  ANGEWANDT 


Tenax  BltuminOser  Cement 

Vi  des  Orwidili  der  PortUnd-Ccrooitlcrnng  für  finki  »»d  Bllgca 
Dlf  Vorteile  eF|j;rnillber  Portlind-Ctmentieninj  sind  . 

Gewichtsertparniss,  grSissre  Haltbarkelt,  gröiter« 
Elastizitit  Hnd  grosse  ksnterviereniie  Wirkung. 

Brlgfs  Viaduct  Solution 
wird  kill  lufgatrichm  -  wie  Parbe;  ein  Vamiih  luiKrordentlicttei 
Haltbarkeit    ifir    Rlume,    Decks,    Schomileinc  etc.     Sthr  billlga 
Scbutimitlel  fflr  Stahl. 

„Ferrold"  BItumlnSse  Emaille 

2  mm  dick,  hrist  angrstriclim  für  Kohlenbunker,  Tankdcdtcn.  KAhl- 
itvmc,  Botlenstücke  elc 

Tenax  Kalfater-Leim 

llr  I>ecksiiilite  das  haltbarste  und  billigste  ectale  Mutae  OliM  tat 
dem  Markt. 

€.  Fr.  Duncker  A  Ck>. 

Inhaber  l<.  Dlttmer« 
HAMBURG,  AdmlraUt&tstraMe  & 

Teltphon:  Ant  la.  SS3. 
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der  Rück,  uml  man  staunt  iihcr  die  weiten  Kreise,  die 
das  /ielhew  utile.  encr>;iselie  Wirken  eines  ein/einen 
Mannes,  wie  liullin,  /Acht. 

Die  K  <>  II  t  r  I)  1 1  s  t  a  t  i  s  t  i  k  im  modernen 
P  a  b  r  i  k  b  e  t  r  1  c  b  c.  Von  l'ahrikdirektor  Kranz 
Daeschncr.  Praktische  Winke  für  Fabrikanten,  Aufsichts- 
ratsmitKlieder,  Bücherrevisoren  usw.  zur  ErziclunK  einer 
Kcnaucn  Uebersicht  über  die  jcweiliKcn  (leschäitsver- 
hiiltnisse.  Preis  br.  M  2,50,  «eb.  M  3.3(1.  (Dr.  Max  Jiinccke. 
Hannover.)  —  Das  vorliCKcndc.  sehr  bemerkenswerte 
Buch  bringt  eine  SamnilunK  Tabellen  mit  cririuterndem 
Text,  weiche  in  iahrelanner  Praxis  entstanden  sind,  t^s 
wurde  streng  vermieden,  mit  willkürlichen  Zahlen  zu 
arbeiten,  sondern  nur  solche  Beispiele  Kehracht,  die 
bereits  von  bekannten  Bücherrevisoren  als  praktisch  und 
sehr  empfehlenswert  bezeichnet  wurden.  Bei  der  Bear- 
beitung ist  die  technische  wie  die  kaufmännische  Seite 
in  gleichem  MaBe  beriieksichtiKt  worden.  Wir  sind  in 
Anbetracht  der  obijfen  VorzüKC  des  Buches  überzeugt, 
daß  dasselbe  h"abrikdirekt<>rcn,  Aufsichtsrüten,  Bücher- 
revisoren. Handelsschiilern  und  anderen  Interessenten 
ausRezeiclinete  Dienste  leisten  wird,  und  empfehlen  ihnen 
den  Rrwcrh  des  preiswerten  Bändchens  aiiKcIcKcntlichst. 

Zeitschriltenschau 

Artillerie,  Panzerung,  Torpedowesen 

Fuzes  and  primers.  Journal  of  the  United  States  Artil- 
Icry.  März,  April.    Abhandlung  über  GeschoÜ-  und 


Karliischenzündcr.  DarlcKiinj;  der  zu  siellcnden  An- 
forderungen in  hezuK  auf  Sicherheil  wahrend  des  Han- 
tierens  und  auf  Wirksiinikeit  nach  dem  Schult.  Unler- 
scIiciduiiK  der  einzelnen  Zilnderarlen.  als  elektrische 
Zünder,  l^eibunKSzünder,  DurchschlaKznnder  usw.,  und 
Beschrcibun«  der  wesentlichsten  Teile  einzelner 
Zünder. 

Krupp  cemented  armor  and  cappcd  projcctiles.  Ebenda. 
Aufstellun«  von  Formeln  zur  Berechnung  des  Durch- 
schlau Vermögens  von  Kappengeschossen  bei  geiadeni 
oder  schiefem  Auftreffen  auf  I^anzerplatten.  die  nach 
dem  Kruppschen  \erlahrcn  gehiirtet  sind.  Vier  Tafeln 
nül  graphischen  Darstellungen  für  die  Formeln,  und 
mehrere  Abbildungen  von  beschossenen  Panzerplatten. 

Los  lirs  dans  la  marine  anglaise.  Le  Moniteur  de  1a 
Flotte.  2r>.  Mai.  Würdigimg  der  Verdienste  des  engli- 
schen Admirals  Percv  Scott  um  die  Erhöhung  der 
Treffsicherheit  in  der  englischen  Marine.  Durch  die 
von  Scott  eingeführten  Apparate,  die  ein  dauerndes 
Zielen  herbeiführten,  wurde  ein  Treffersatz  von  «<» 
gegen  früher  30 erreicht. 


Kriegsschiffbau 

The  sliip  Ol  mystcry.  International  Marine  tlngincering. 
Mai.  Abmessungen.  Panzerung.  Maschinenanlagc,  Ar- 
tillerie des  ..Indomitabie'".  L  161.53  m,  B  23.91  m. 
T  -1.92  m.  Deplacement  -  17  526  t.  ^  ^  OJSS»,  i.  PS. 
—  41  imo,  Geschwindigkeit  =  25  kn,  Kohlcnfassung  — 


fJAMMLf\WLi^K.§TAHL6IES5LREl.MECHAH-VVLf^K§TÄTTW 

liefern  als  Spezialitäten  für6chiFfs-j^  JVIdschinenBdu 

IKURBELWEÜ-LN ,  FLANTSCHLNWELLL'i , 
SCHRAUBLNWEUrLN 

und  alle  sonsMgen  Schmietjesf ücke  inS.M;Slahl. 

RUDLf^RAHMLNSTEVLN.AHKÜl. 

»Sciirduben-tSchrduüenflüQel, 
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1016  t.  Der  Üfirtel  ist  mitsctifffs  17»  mm  dick,  an  den 

Enden  im»  mm.  Die  Mas^-lnueiiaiihi.;».-  Instclit  aus  vier 
Satz  Parsciiis-Torbineil,  <.lie  an  \i<.r  Wclkii  arhciteii. 
Jede  der  licidL-n  inneren  Wellen  liesit/.t  eine  Marsch-, 
eine  Niedcrüruck>Vürwiiris-  und  eine  Niederdruck- 
ROckwärts-Turbine,  iede  der  beiden  SuBeren  eine 
Hochdruck-Vorwarts-  und  eine  Hochdruck-Rfickwärts- 
Turbine.  Als  HauptarmierunK  träKt  „Indomitable" 
K-30.5  ctn-ÜeschQlze,  von  denen  die  heulen  mittleren 
Türme  in  DiaKonalstellunK  stehen.  Z\xei  Ahhildungen 
und  eine  Arlillerieskiz/e. 
Der  kleine  Kreuzer  J)a.nzig^\  See-Mascbinisten-Zeitunff. 
15.  Mal.  MitteiInnKen  Ober  das  Schiff,  seine  MascM- 
nenantaxe  und  die  ProhcfahrtscrKehnisse.  Der  Kreuzer 
besitzt  zwei  üreliacli-l:\pansions-Mascliincn,  welche 
liei  der  sechsstilndiuen  inrcierten  Dauerfahrt  1(1X37 
i.  PS.  leisteten  und  mit  127,6-niinutlichen  UmdrchunKcn 
22,5  kn  erreichten.  Als  Armierung  trSKi  »DanziK" 
lOolOtS  cm  S.  IC,  10-3,7  cm  Masdiinen-Kanonen  und 
4-9  mm-MascUnengewehre.  Li>  t03,8  m,  B  = 
13.2  m.  T  ---^  SgOO  m,  Seitenhöhe  =  7,75  m,  Deplacement 

32(K»  t. 

Handelsschiffbau 

New  Propeller  for  New  York  and  Stamford  ronte.  The 
Nautical  Oazette.  25.  April  Kurte  Beschrdbmg  des 

Filze  für  technische  2lwecl(e: 

Zeer-filze, 
XesscWJVzCtSsolicniiigs-filze, 

Schleif-  und  Polier- Filze, 
fkt  f8r  pnlvcr-  n)  Jluiitions-fabrikrii, 

eewie  IBr  •lallich«  aadere  leehaiachs  Zwecke 
liefern  di  SpMlültlt  bOllgrt 

Carl  Günther  &  ih  J^Iz-fabrik 

BERLIN  NO.  18. 


Schiffes  und  seiner  Maschinenanlage.  Letztere  besteht 

aus  einer  Coinpiunulinascliiiie  mit  Zylindern  v(in  .Wi 
und  M2  Mini  1  )iircliniessci  und  558  mm.Hub.  i'ie  iiKli- 
zierte  Leistung  betravjt  ABU  PS.  Der  Zylinderkesscl 
hat  einen  Durchmesser  von  .1,65  m  und  eine  Länge  von 
3,53  m.  ffauptabmessuncen:  L  Ober  alles  =  44,19  m, 
8  =  8,53  m.  T=- 2.13  m.  Rine  AbbildunR. 
A  Steel  Iwin-screw  river  towboat.  The  Nautical  Oazette. 
2.  Mai.  Materialstiirkcn  einzelner  Hauteile  mit  kurzer 
ßeschreihuHK  des  „A.  M.  Scoit"  und  seiner  Masthinen- 
anlafce.  Letztere  umfaBt  zwei  VVard-Maschincn  mit  ]e 
einer  Kurbel,  Zylindern  von  211,  368  und  649  mm 
Durchmesser  und  355  mm  Hnb.  L  Ober  alles  =  46,01  m. 
L  zw  .  d.  l'erp.  4.SJI  m,  R  -  7.92  in,  Tiefiraux' 
0.914  tn.  Urei  AbbilduiiKeti  und  eine  ZcicbniinK  der 
Maschine. 

i  he  pacific  cuast  sieamship  J'resident".  Ebenda.  Innen- 
einrichtung, Maschinen-  und  Kesselanlage.  Der  Damp- 
fer hat  Wohneinrichtungen  für  300  Passagiere  L  Kl. 
und  100  PassaKicre  II.  Kl.  Die  nrcifach-Cxpansions- 
Maschine  hat  Z\  linder  von  Sf.^,  1422  und  22R,S  mm 
Dtirdimesser.  Wahrend  einer  einstiindiKcn  Probefahrt 
betrag  die  MaximalleistunK  SSli)  i.  PS.,  wobei  16,143  kn 
erreicht  wurden.  L  Uber  alles  =  127,00  m,  L.  zw.  d. 
Perp.  =  12l4>l  m,  B=  14,62  n,  H~  11,33  m.  Ehie 
Abbildung. 

New  Chesapeake  l)ay  sieamer  „Columbia".  Ebenda. 
Kurze  AiiKaben  über  die  Kinriclitiinn  inal  die  Maschi- 
nenanlage. Vier  Kessel  lieiern  den  Dampf  für  eine 


Sehlffbam  Maschinenbau,  Giesserel  u.  Kesselschmiede« 

KmMiindbM  itülSaS.  •  Sittutlillftaii  Mit  186S.  •  JUIiHotmU  ttOO. 

Neubau  und  Reparaturen  von  Schiffen,  Docks  und  «  «  « 
2S  (K  3»  2(j  £  Maschinen-Anlagen  jeglicher  Art  und  Grösse. 

Spezialitäten:  MetallpackungT,  TcmDeraturausgleicher.  Asche-EijektOren,  Ü.R^P. 
Ccdcivall's  Patentschutzhülsc  für  Schrauben  wellen.  D.  R.  P.  Centrifugalpumpen-Anla^jed  Wir 

Bchwliiiin*  und  Trockendodcs.  DampfWlnden,  Dampftinkerwindeii. 

Zahnräder  Tendiiedener  Grossen  ohne  Modell. 
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Vier>Z}'Hnder-Dreifac!i}-Cxpansinnsmaschine  mit  Zylin- 
dern von  660.  1041  und  1269  mm  Durchmesser  und 
l(Mi<>  Ml  Muh.  Aiii  der  Piobciahrt  wurden  In":  kii  er- 
reicht. Abmcs&unifen  des  Schiffes:  L  über  alles 
i<f>.>*,  m.  L  ZV.  d.  Perp.  =  76^19  in,  B  ^  I4j01  m.  Eine 
AbbildniiK. 

The  river  $te«mer  S.  S.  ^rnwn".  International  Marine 
CncineerinK.  Mai.  Bauheschreihunc  des  Hinterrad« 
dampfers  „Brown"  liehst  AiiKabeii  über  die  Kessel- 
und  MaschinenanlaKC.  Letztere  besteht  aus  zwei  tie- 
neiKten  Cumpoundmaschinen  mit  Zylindern  von  392 
und  812  mm  Darchmesser  'and  i43tt  nrni  Hob.  Abnies- 
sanjten:  L  ilber  alles  — 77,71  m.  I.  zw.  d.  Perp. 
70.10  m.  B  1.MI  m.  mttllercr  TRi\'an«  (i.TOI  ni, 
M     1.9(1  m.  \  lelt  \hhik)utn;eii  iiiul  /.cichiiiiiivien. 

LenKthksninK  ot  the  steainsinp  „i  hanies".  ilbenda.  Be- 
sdireibwiK  der  für  die  VcrIänKcrunK  Ketroffenen  Vor- 
riclitiingeu  und  Mitteilungen  über  die  KaumverteilunK 
in  dem  verlünserten  Schiff.  Die  Verlflnirenmir  betrSftt 
1. ■>.(!*;  m. 

The  new  Allan  liner  ..Corsitaii".  Tiie  Shippiii>;  World. 
Kurze  Aintahen  mIh.t  ;kii  ncnaiinteii  I  raLlit-  und  F'as- 
saaicrdampfcr:  L  ^  159,u  m,  B  -  IH,y  m,  H  -  1J,2  m, 
Brutto-Raumi:chalt=  12000  Reg.-Tons,  TraofShickeit 
II  000 1.  Qe<c^windiRkeit  16  kn  bei  Ni  -  SSoo  PS. 
Zwei  Dreifach-Rxpansinnsmaschinen  '  mit  Zylindcr- 
durchniessern  von  7iri,  II<H)  und  2iMKi  mm.  Hub 
1.^70  iiini.  liinrichtunKen  fijr  MtU  Passaxiere  I.  Kl., 
4(Mi  PassaRiere  II.  Kl  wid  ISflO  Passaciere  III.  Kl.  Drei 
Abbildungen. 

Schiff  smaschinenbau 

Ueber  die  Pampfturhinen.  Hansa.  II..  IH.  und  2.S.  Mai. 
Gemeinverständlicher  Aufsatz  über  die  .Arten  der  Tur- 
binen, ihre  Wirkungsweise  und  die  ihnen  anhaftenden 
Ciftentilmliehkeiten. 

laeM-  und  Ssfetoptrt 

CHe  si^iliaMic  Kl i'i/rr  . Jacht  ..Arm«ard".  Wassersport. 
23i.  Mui.  Bc&clireibuiiK  der  Kcnannten  Jacht,  ihrer  Bau- 


art und  ihrer  Einrichtungen.  Abmessungen:  L  Ober 
alles  --^  32,S7  m.  LwL  -  21,!5fl  m,  B  max.  —  5,92  m, 
m,  KitnstruktionstiefKanv:  m.  Ver- 

messene SeKelflüche  -  b32  qm.  Angaben  über  die 
LänKcn  der  Rundhölzer.  Linien,  Takelriß,  Längsschnitt 
und  Pccksplänc. 

A  twenty  eiüht  foot  motnr  boat.  International  Marine 
Engineering.  Mai.  Linien,  Längsschnitt,  Einrichtung 
und  Querschnitte  mit  erläuternden  Angaben  über  Boot 
und  Motor.  Letzterer  besieht  atw  zwei  Binzytinder' 
(Hobe-Maschinen  von  insgesamt  Kl  i.  PS.,  mit  denen 
9  kn  erreicht  wurden.  Das  Boot  ist  8,53  m  lang,  1,98  m 
breit  und  geht  fl^l  m  tief. 


Vsrstbieilfnet 

Swan,  Hnnter  &  Wigham  Rtchardson.  Limited.   Infer-  ■ 

national  .Marine  t'iiuiiiecrlnt;.  Mal.  Mitteiluntren  über 
die  ( iriiiHliiiin  und  Hnt\\  ickclunx  oliiv;er  W  erft  mit  Aii- 
nal'Lii  :i\<vi  deiLii  i.ihiliLlie  Leistunwen.  LaReplaii  und 
Abhikliiiiv;  tier  l  ies.itiii;(MLi'.:e  und  ein/elncr  Hellinge. 

Modern  iloatuiK  docks.    1  lie  Naulical  (jazettc.    2.  Mai. 
W'iedcrKabe  eines  vor  der  Institution  of  Naval  Archi- 
tects  gehaltenen  Vortrags   über   die  verschiedenen 
.Sj'Steme  der  Schwhnmdocks  unter  besonderer  Berflck- 

SicbtiKUii);  des  Docks  für  den  Vulcan  in  Hamburg. 
Dieses  besitzt  eine  Hebekraft  von  .?6  575  t.  Die  Oc- 
saintlaiiKe  des  aus  drei  Alueilunneii  bestehenden  Docks 
beträgt  22(1  m.  die  Liiiige  über  den  Kielblücken  203,7  m. 
die  LSnge  der  Seitenwände  I7.),.l  m.  die  größte  Breite 
42,88  m,  die  iidite  Weite  zwischen  den  Seitenwlndett 
.^2^  m.  die  HOhe  <ler  Kielblöcke  1,200  m.  Mehrere  Ab- 
bildungen. 

Dispositif  auto-aroortisseur  dn  roulis  des  navires.  Le 
Otnie  Civil.   18.  Mai.   Vorschlag  zur  Milderung  der 

Scliliri;:erbc\v ornnKcn  eines  Schiffes.  In  einem  w  asser- 
dichten  üehäuse  hängt  in  der  PIfissigkeit  ein  Pendel, 


Otto  Troriep,  Rheydt 

Werkzengaascliittett  aller  Jlri  18r  Xetollhearheitttna 

bb  zu  den  giMen  Abmeasong«!, 

■pesiell  für  4eB  SchilTaban,  »Im  BOrdeLnuehineii.  Stemmkuitenfeain» 
fUf^täimam     BIfmhksntenhoHlmiiff Bleehbiegnuaehinen,    Scheemn,    Pi  eisen, 

■Mris  HobsliHaiaUifla«  Orehblnke  «la. 


Vertieale  Kobelmasebine 


von  1800  mm  Hobelhöhe 
1500X800  mm  TiacbvwKhiebung.  ^ 
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das  als  h'liichc  ausKctiilüct  ist.  Ikiin  Sdilincern  tre- 
ten Oiiiiipiuiiiiskriiiit-  auf.  die  sich  s»)  l>eiiicssen  lassen. 
daB  das  Schiff  nicht  mehr  periodisch  schwincen  kann. 

1.^0  t-Schwininikran  für  Marlund  &  Wollt.  Alldem.  Scliiii- 
tahrts-ZcitunK-  4.  Mai.  Kurze  Angaben  iiber  einen 
von  Benrath  Rebaiiten  ISO  t-ScIiwimnikran.  Kr  ruht 
drehbar  auf  einem  rechteckigen  Schwimmkörper  von 
4.'>.ii  >  .'h.ii  *  m.  Hie  Last  von  l.vi  t  kann  an 
einem  Hebelarn)  von  .Vi,F)  ni  bis  /u  einer  Mohe  von 
•47.5  ni  iiber  dem  WasserspicKcl  gehoben  werden. 
Hiibueschwindinkeit  für  KV)  I  I..S2  ni  Min.  Neben 
dem  Mauptwindu  erk  sind  noch  zwei  U'iiidw erke  für 
kleinere  Lasten  vorgesehen. 

Nickeleisen  fiir  den  Schiffbau.  All«eni.  Schiffahrts-Zei- 
tuiiK-  l>^.  Mai.  Ausblick  auf  die  kiinfliKe  \  erwendunv: 
von  Nickeleiseii  nii  Scliifibaii.  iiei  den  «iiten  Kijjen- 
schatten  des  Materials.  Widerstand  Kexen  Rost  und 
hohe  ("cstiKkeit.  wird  eine  allgemeine  hitifiihriini;  des 
Nickeleiscus  sowohl  im  Schiffbau,  wie  im  Schiffs- 
maschinenbau erhofft. 

Selbstent/iiiidunK  von  Ladungen.  Hansa.  ix.  Mai.  He- 
sprechunR  der  KeuerKefährlichkett  newisser  Arten  von 
Schiffsladungen.  Nach  einem  Hinweis  auf  die  Un^e- 
fiihrlichkeit  reiner  LadiiUKen  von  Oel,  f''ctt,  Pflanzen- 
faser usw.  wird  die  (iefährlichkeit  erläutert,  die  sich 
aus  der  Vermischun«  dieser  Stoffe  infolce  der  höheren 
OwdatiiwisfähiKkeit  ergibt,  die  durch  StauhKelialt  noch 
Kcstciicert  werden  kann. 


Der  heutiRcn  Nummer  liegt  ein  Prospekt  der  Vcr- 
la^S^iichhandluiig  R  Oldenbuurg,  München  und  Berlin 
W.  10,  betreffend  Walter  Kentz,  Schiffskessel,  ein 
Handbuch  für  Konstruktion  und  Berechnung,  bei,  worauf 
V  ir  hierdurch  besonders  aufmerksam  machen. 
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Urölicre  hervorragende  sctiiff-  oder  schiHs- 
ntaschinenbauliche  AusfQhrungen  zeifrte  die  Aus- 

stelluni^  \'crscfi\vindcnd  wenig,  und  auch  aitf  ande- 
ren tcchniSLhen  ücbietcn  war  es.  mit  weniReu  Aus- 
tiahinen,  kaum  besser  bestellt.  An  die  Stelle  trat 
\  iclfach  der  iinvollkommene  Ersatz  durch  Modelle. 
Stilchc  Modelle  sollten  dann  meistens  lediglich  die 
jiußtrc  Form  ^ciijcn,  zu  wcUicm  Zwecke  sie 
natürlich  aus  Holz  und  eventuell  in  verkleinertem 
.Maßstabe  hertrestetit  sein  konnten.  Wenn  man  von 
den  Fällen  absiclit.  wo  die  Aiisfiiliniii'fj  in  Nntiir- 
grölie  und  in  echtem  Material  für  ciiic  Ausstellung 
schleditcrdiiiKs  unmöglich  ist,  bleibt  die  Verwen- 
diiMR  von  Modellen  für  A;isste!Iunt;szwccke  immer 
ein  /.ieniltcii  küiitiiicriiciier  Nutbclielf.  Das  Wesen 
und  der  Reiz  der  Ausführung  in  voller  üröüe  und 
dem  richtigen  Material  gehen  beim  kleinen  Holz- 
modell  natürlich  ffSnzlich  verloren.  Auch  macht 
Mcli  an^esielits  eines  solclien  Modells  kaum  jemand 
eine  richtige  Vorstellung  von  der  Art,  üeiiauigkcit 
und  Sorgfalt  der  Herstellung  und  ihren  etwaigen 
Schwierijikcttcn.  Dalicr  bleiben  Modelle  leicht  ohne 
die  gcwüll^ciue  Wirkung.  iH-iin  welchem  Sachver- 
ständigen oder  auch  nur  gebildeten  Laien  vermöch- 
ten 2.  B.  ein  hölzernes  Geschütz  und  ein  eben- 
solcher Schiffssteven  trotz  gröliter  Abmessungen 
nur  einigemiaQeii  zu  imponieren? 

Hie  Prkinnmt;  für  die  verschwenderische  Be- 
schickung der  Ausstellung  mit  Modellen  m-.d  unter- 
geordneten üeger»ständen  lie-^t  nafirlich  in  der 
Sehet!  der  Aussteller  vor  den  Herstellungs-,  Trans- 
port- und  anderweitigen  Kosten,  denen  in  der  Regel 
keine  angemessenen  baren  Gewinne  gegenüber- 
stehen. Die  für  die  Beschickung  gemachten  Aus- 
gaben stehen  hnmer  in  mehr  oder  minder  erbeb- 
Iklien  Barsnmmen  sn  Buche,  also  fast  handgreiflich 


vor  Augen;  diesen  Suninien  cntspredicn,  wenn 
nicht  direkt  aus  der  Ausstellung  Verkäufe  resultie- 
ren, nur  schwer  oder  sjar  nicltt  nachweisbare  <lc- 
winne,  falls  solche  niciit  iibcrliaupt  völlig  ausfal- 
len. Nur  auf  einzelnen  Spezialgebieten,  wie:  Werk- 
zeugmaschinenbau, Automobil-  und  Motorbootsban 
usw.  lassen  sich  Verkäufe  mit  der  Ausstellung  rela- 
tiv leicht  verbinden;  auf  solchen  Gebieten  können 
sich  also  Ausstellungen  unter  Umständen  ziemlich 
leicht  und  gut  bezahlt  machen. 

Uei  groUen  Entfernungen  sind  allein  die  Trans- 
portkosten für  die  Beschickung  einer  Ausstellung 
mit  schweren  voluminösen  Gegenständen  eventuell 
«>  criieblicli,  dalJ  selbst  bedeutenden  Firmen  diese 
Art  der  Kcklamc  zu  teuer  erscheint. 

Es  kommt  hinzu,  daB  sich  internationale  und 
andere  grolk  technisclie  Ansstcllungen  im  letzten 
Jahrzehnt  ziemlich  gehäuft  haben.  Nicht  weniger 
als  4  Weltansstellungen  fanden  In  der  Zeit  von 
1900  bis  I91X>  statt,  abgesehen  von  zahlreichen  an- 
deren gewerblichen  Ausstellungen  für  Einzel-  und 
Gcsamt-Gcbiete.  Ik'i  derartig  schneller  Aufein- 
anderfolge sind  bemerkenswerte  Fortschritte  von 
einer  Ausstellung  zur  andern  trotz  modernen 
Scluiellbetrielics  in  der  RntwickluriK  der  Technik 
auf  den  meisten  Gebieten  kaum  feststellbar,  wodurch 
natQrfich  der  Wert  des  Aasstellungswesens  für  Aus- 
steller lind  Besucher  erheblich  reduziert  erscheint. 
Weltausstellungen  insbesondere  sollten  deshalb  zu 
allseitigem  Nutzen  in  nicht  zu  kurzen  ZeitabstSn- 
den  stattfinden;  sie  sollten  auf  technischen  Gebie- 
ten immerhin  ein  Stück  Entwicklung  zeigen  und 
I  iclit  zur  Schaustellung  von  tichniscli  Mindcrwer- 
iigcni  und  Nebensächlichem  im  Kähmen  vpn  soge- 
nannten Attraktionen,  die  mit  Industrie  und  Qe- 
werbe  wenig  zu  schaffen  haben,  herabgewürdigt 
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werden.  Wenn  man  hierauf  Rücksicht  nehmen 
wollte,  wfirde  das  Niveau  dieser  Ausstellungen  viel- 
leicht wieder  über  das  von  technischen  Jahrrnärk- 
tcn,  bei  welchen  uiüiisaiii  nach  ZuKniittehi  zum  Her- 
beiziehen von  ßesuchcrn  gesucht  werden  muU 
und  trotzdem  im  dunklen  Hintertirunde  immer  das 
drohende  Gespenst  des  Oefizits  steht,  erhoben  wer- 
den i\()nnen. 

Im  stationären  und  Schiris-Dampikesseibau  bot 


der  die  Abbttdnngen  1  und  2  je  einen  Längsschnitt, 
die  Abbild.  3  u.  4  Je  eine  Vorderansteht  einer  orts- 
festen iMid  einer  Schiffs-Ansfiihrung  zeigen,  ist  ge- 
kennzeichnet Unrcii  f()lj;ende  wcsentiiclien  Merk- 
male : 

1.  Zentrale  Anordnung  eines  Wasser-  und 
nampfbchälters  mit  einer  oberen  und  unteren  Kam> 
mer  und  dazwischen  Uegendem,  einfachem  RMren- 
biindei. 


Abb.  I.   Liqgsactanitt  eines  Urilie-Kessels  für  Landbetrieb 


die  Ansstelluntr  wenij;  Neties  und  Sehenswertes. 

Abvrcschcn  vfin  ein  paar  Modellen  und  kleineren 
AiisfiihriuiKcn  bekannter  Schiiiskessel-Typen  konnte 
eine  Ausführung  des  Grille-Solifirnac-Kessels  der 
Firma  Orillc  &  Co.,  Paris,  immerhin  ciniKcs  Inter- 
esse für  sich  in  Anspruch  nehmen.  Der  Kessel 
zeigte  die  neueste  Ausfühnmgsform  dieses  Schon 
aui  der  Pariser  Weltausstelluni;  in  einer  filteren 
Bauart  vertretenen  Kesseltyps,  Die  Firma  war  so 
liebctisu ürdi^r.  mir  einiges  Zciclumn^rs-  und  Ver- 
suchsniateriai  für  diese  Veröffentlichung  zur  Ver- 
fügung zu  stellen,  von  dem  nachstend  Oebrauch 
gemacht  werden  soll. 

Die  neueste  Bauart  des  Qrille-Kessels,  von 


2.  Ausschwenkbare  Anordnung  des  ganzen 

V  erdampfungsapparates  mit  Hilfe  einer  Wiege,  die 
um  die  Gelenkwelle  0  am  Fuße  des  Kesseis  dreh- 
bar Ist. 

.1  Besondere  Fünrielittm^c  7A\r  f!rzeugung  eines 
geregelten,  jedem  Kcsscibctrieb  sich  anschmiegen- 
den Wasserumlaufes,  der  im  folgenden  niher  er» 
örtert  werden  soll. 

Der  Kessel  gewahrt  durch  die  beschriebene 
Aiiurdmmg  des  Verdampfungsapparates  den  Vor» 
teil  sehr  geringer  Gewichts-  und  Raumbeanspru- 
chtmg,  was  ihn  ffir  Schiffszwecke  ohne  weiteres 
recht  geeignet  erscheinen  läßt  Pie  Verwendung 
nur  eines  Wasser-  und  Dampf behält.ers,  zweier 
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ciemlich  knapp  bemessener  Kammern  und  eines  ein- 
fachen Bündels  iiiäßiK  langer,  enger  Wasserrohre 
von  nur  25  mm  innerem  Durchmesser  ersibt  ein 
relativ  KcriniEes  Eisen-  und  Wassersewlcbt.  Die 
starke  Verminderung  dcs\\';isstrKc\vichtes  ist  aller- 
dings nach  ziemlich  uiigciucin  lieirschcnder  An- 
sicht kein  völilg  einwandfreier  Vorteü,  indem  mit 
dem  Wasservorrate  eines  Kessels  gleichzeitig:  der 
Wärmespeicher  verloren  geht,  der  bei  stark  wech> 
se]ndcr  Dampfentnahme  eine  gewisse  ausgleichende 


tenden  Bedürfnis  nach  Oewichtsverminderung  in 

stetiger  Entwicklung  allnialilieh  zu  immer  größerer 
Verringerung  des  Wasser-  und  Uampfraumcs  ge- 
kommen. Dnrch  die  starke  Veränderlichkeit  der 
Zugwirkung  bei  Anwendung  künstlichen  Zuges  Ist 
hierzu  die  Möglichkeit  geboten  worden  und  trotz- 
dem die  Anpassungsfähigkeit  in  Wärmeentwicklung 
und  Danipfbildung  auch  ziettilieli  extremen  Verhält- 
nissen gegenüber  ausreichend  geblieben.  Der  Wert 
des  Wasservorrates  als  Wärmespeicher  ist  damit 


Abb.  2.  UqgHtdmitt  einn  ScbMfr-OriDe-KMsels  Typ  1906 


Wirkung  hervorzubringen  vermag.  Bei  derartig 
wechselnd  beanspruchten  Beinebeii  ist  diese 
regelnde  Wirkung  des  Wasser-  und  Dampfvorrates 
fraglos  dann  nicht  unwesentlich,  wenn  es  der  Fene- 
rung  an  weitgehender  Forcierbarkeit  fehlt,  wie  bei 
vielen  stationären  Betrieben  ohne  künstlichen  Zug. 
In  solchen  Fällen  empfiehlt  sich  bei  dem  Orille- 
Kessel  die  Verwendung  eines  besonderen,  zusätz- 
lichen Dampfsainmlers  über  dem  eigentlichen  Kcs- 
sd;  der  in  Abb.  5  dargestellc  Kessel  stationärer 
Bauart  zeigt  eine  entfvprccheiide  Ausfiihrtin^:. 
im  Schiifskesselbau  ist  man  mit  dem  iurtschrei- 


IUI  dicscb  \crweiiUitngsgcbiet  bedeutend  gesunken, 
und  der  Vorteil  des  geringen  Wassergewichts  an- 
derseits nicht  unerheblich  im  Kurse  gestiegen. 
Speziell  im  Kriegsschiff-Kesselbau  mit  seinen  sehr 
schwierig  zu  crfiilletiden  Qewichtsbediiigungcn  hat 
sich  der  Wechsel  vom  Groüwasser räum- zum  Klein- 
wasserranm-Kessel.  vom  Zyiinderkessel  Ober  den 
w  eitrolirigei!  /wm  encrohrigcn  Wasserrohr-Kessel 
verhältnismäßig  schnell  vollzogen.  Der  Grille- 
Kessel  stellt  in  dieser  Entwicklung  von  allen  bisher 
aiisg^cfiihrten  und  erprobten  Kesscisystemen  woh! 
den  weitestgehenden  Schritt  dar. 
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Aach  die  Raumbeanspruchune  des  Kessels  ist 

vorteilhaft  l;cTir.^,^  namentlich  in  beziiK  auf  die  er- 
forderliche ürundilächc,  die  im  üegensatz  zu  den 
meisten  flt>rlgen  entrrohritten  Wasserrohrkcsscl- 
Systemen  von  der  Rostflüchc  nur  unwesentlich  sich 
unterscheidet.  (jröLler  ist  schon  die  Neigung  der 
Konstrill(tton.  in  die  Höhe  zu  gehen.  Letztere  ist 
aber  meistens  billiger  und  bequemer  zu  beschaffen 
als  die  Qrundfläche  und  daher  im  allgemeinen  we- 


brennungsraumes  ohne  zu  große  Ranmtieanspni- 

chunK.  Sie  bietet  anderseits  den  Nacliteil,  daß  nur 
direkte  Heizfläche  vorhanden  ist  und  die  Feuergase 
die  Wasserrohre  auf  relativ  kurzem  Wege  durch- 
streichen. Da  ferner  die  Pcncrunj;  nirgends  von 
Heizflächen  umgeben  ist,  sind  alle  Auüenfläclien 
des  Feuerraumes  direkt  der  Wärmestrahlung  preis- 
gegeben und  mOssen  gcKcn  diese  allseitig  sorgfältig 
isoliert  werden.  Um  das  allzu  eilige  Passieren  der 


Abb.  S.   Längsschnitt  «ines  Orille-Kessels  für  Land-Betrieb  mit  Dampfsanimler 


niger  nachteilig'.  Hie  erforderliche  Konstruktions 
höhe  ist  Jedoch  kaum  größer  als  bei  anderen  Kesseln 
und  wird  sich  sogar  auf  Torpedobooten  ohne  allen 
erhebliche  Schwierigkeiten  beschaffen  lassen:  dafür 
ist  aber  hier  wie  auch  bei  allen  übrigen  Arten  der 
Kriegsschiire  die  Ersparnis  an  Qrundfliche  sdir  will- 
kommen. 

Die  kompakte  Anordnung  des  ganzen  Ver- 
dampfungsapparates oberhalb  der  Feuerung  ge- 
stattet auch  die  Ausbildung  eines  für  die  Brenn- 
stoffausnutzung günstigen,  genügend  hohen  Ver- 


\'erbrcnnungsgase  durcli  die  Rohre  und  die  damit 
notwendig  verbundene  mangelhafte  Wärmeüber- 
tragung zu  hindern,  sind  behn  Qrilte-Kessel  aller- 
dings in  bekannter  Weise  Zugblcche  vorgesehen, 
die  den  Gasen  eine  gewisse  Führung  geben.  Diesen 
Blechen  haftet  aber  auch  hier  wie  überall  in  sol- 
chen Fällen  der  Mangel  an,  daß  sie  vcrhältnismäSig 
schnell  wegbrennen  und  häufiger  ersetzt  werden 
müssen. 

Durch  den  erwähnten,  gedrängten  Zusammen- 
bau von  Wasserbehälter,  Kammern  und  Wasser- 
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röhren  obeiiialb  der  Feueruag  wird  weiterhin  er- 
möglicht, den  VerdanipfiuiKsapparat  in  einlacher 
Weise  mit  einem  wicKcnartiKcii  l'ntcriicstell  zu 
verbinden  und  ihn  dadurch  ausschwenkbar  einzu- 
richten. (Abb.  6  und  7.)  Diese  ik  ni  ( irillc-Kessel 
aliein  eigentümliche  tlinrichtung  erleichtert  zwei- 
feHos  höchst  vorteilhaft  Montage,  PemontaKe  und 
1'  r  niren  an  Kessel  mu!  Rolinii.  Sii  bcgün- 
sü^i  icrner  die  gründliclie  äuUere  Keiiiigung  der 
Wasserrohre  von  RuB  und  Asche  und  somit  indirekt 
natürfich  die  Ausnutzung  der  Verbrennunp^^wärmc. 
Hndlich  läijt  sie  wiederum  Ersparnis  an  Uruiidiiaclic 
zu.  indem  der  ohnehin  zum  Heizen  notwendige 
Platz  vor  dem  Kessel  für  die  Vornahme  aller  Re- 
paratur- und  Reinigungsarbeiten  ausreicht,  dagegen 
die  anderswo  imtwciidik^cn  seitlichen  und  hinteren 
Uängc  um  den  Kessel  unter  Umstünden  ganz  ent- 
behrt werden  können.  Damit  beschränkt  sich  dann 
der  Platzbedarf  des  Kessels  absolut  auf  die  OrPitlc 
der  durch  ücn  Rüsi  und  die  uiitgcbcnden  Wände  be- 
anspruchten Grundfläche. 

Ich  halte  die  Ausschwenkbarkeit  des  gesamten 
Verdampfungsapparates  gemäLt  vorstehendem  für 
einen  im  ganzen  recht  glücklichen  Konstruktions- 
gedanken.  Ihm  zu  Liebe  lassen  sich  schon  einige 


kleine  Unbequemlichkeiten  und  hcliwiciigkeiten  mit 
in  den  Kauf  nehmen.  Solche  Schwierigkeiten,  deren 
man  allerdings  immer  Herr  wenk  n  ka;m,  sind  z.  B. 
die  einseitige  horizontale  Antliaiiguii^  der  Wasser- 
rohre, die  anderseits  wieder  mit  Rücksicht  auf  das 
transversale  Uurcbstreichen  der  Uase  durch  die 
Rohre  und  die  so  erzeugte  bessere  Wirkung  der 
Hci/flliche  nicht  unvorteilh.iit  Zur  N'crstcifutig 
der  Rohrwindungen  muU  eine  nochmalige  Unter- 
stützung derselben  erfolgen  und  hierdurch  auch  der 
f'infltiH  des  Gewichtes  auf  die  Rohrbefcstipungen 
jfcnnldert  wcrdeii.  Zu  den  Härten  der  Konstruktion 
zahlen  weiter  noch  die  Sclnvächung  des  zylindri- 
schen ßebältcrs  durch  die  Durchtrittsöffnungen  für 
die  untere  und  die  obere  Kammer,  die  Verwendung  der 
flachen,  fiir  die  f lerstelhniL;  nicht  angenehmen  und 
bUligeii  Känuncrn  mit  ihren  ebenen  Wandungen, 
die  kräftig  versteift  werden  mOssen,  und  mit  den 
/alitrcicheii  Rohr-  und  Verschlußoffnungen. 

Wie  bei  jedem  andern  Kessel  gebührt  auch 
bei  dem  vorliegenden  besondere  Aufmerksamkeit 
den)  NN'asserumlaiif :  ist  doch  die  Betriebssicher- 
heit jedes  Kessels  durch  das  regelinalii^^c  und  sichere 
Arbeiten  der  Wasserzirkulation  wesentlich  beein- 
flußt. (ScIiluO  folgt) 


Die  Sommerversammlun^  der  Schiffbautechnischen- 

Qesellschaft  in  Mannheim 


Nachdem  im  verflossenen  J.ilire  eine  Somnier- 
versainmUing  der  Schiiibauteclimschen  (lesell- 
schaft  nicht  stattgefunden  hatte,  folgte  die  (iescll- 
sctiait  in  diesem  Jahre  einer  Einladung  der  Stadt 
Mannhehn.  die  Sommerversammhmg  dort  wäh- 
rend des  Monats  Mai  abzuhalten  Hie  ^!inladung 
erfolgte  gelegentlich  der  6.  Hauptversammlung  in 
Berlhi  durch  den  OberbOrgermeister  der  Stadt 
Mannheim,  Herrn  Beck,  und  e<;  wurde  schon  da- 
mals die  auch  später  innegehaltene  Zeit  vom  15. 
bis  18.  Mai  in  der  Woche  vor  dem  Pfingstfest  fiir 
die  Tagung  festgesetzt.  Zugleich  wurde  be- 
schlossen, die  schwedischen  Schiffbauingenicuilc. 
die  hii  Jahre  1903  der  Schiffbautechnischen  (iesell- 
schaft  in  Stockholm  einen  so  herzlichen  l^pfang 
bereitet  hatten  (vergl.  Schiffbau  4.  Jahrg.  Heft  21 
u.  22).  zu  der  Versammlung  in  Mannheün  einzu- 
laden. 

Die  Teilnahme  an  der  Versammlung  war  keine 

sehr  rege.  Nach  mündlicher  Mitteilung  eine 
Teilnehmerliste  wurde  uicht  verteilt  —  betrug  die 
Anzahl  der  Teilnehmer  einschlieUlich  der  Dame» 
und  der  schwedischen  Üäste  etwa  120. 

Die  Stadt  Mannheim  hatte  zu  Ehren  ihrer  Qäste 
Fla^JKctischiiiuck  aiiv;eleKi  und  zeigte  sich  im  Ver- 
laufe der  Tagung  der  Gesellschaft  als  eine  auUerst 
tiebenswfirdige  Gastgeberin. 

Nachdem  am  14.  Mai  in  der  Wandelhalle  des 
Rosengartens  eine  zwanglose  Zusammenkunft  der 


TeiFnchmer  und  der  Vertreter  der  Sfadt  Mannhehn 
Hill  den  Damen  stattgefunden  hatte,  begann  am 
15.  Mai  9  Uhr  M)  Min.  im  Musensaale  des  Ro.sen- 
gartens  die  offizielle  Eröffnung  der  Versammlung. 
Zur  Eröffnung  war  von  Sn  königlichen  Ht^it  dem 
Orf;mier/oir  xu\)  l',aden  a]s  Vertreter  Prinz  Max 
von  Baden  erschienen. 

Nach  efnem  BegrOUungswort  de»'  VorsHzenden 
den,  Herrn  Geh.  Rcr  -Rat  Biisley.  erhebt  sich  Prinz 
Max  von  Baden  und  uberbringt  der  Gesellschaft 
den  landesherdichen  QruU  Sr.  königlichen  Hoheit 
des  (jroßherzogs.  Es  schlieben  sich  dann  kurze 
Ansprachen  des  Ministers  Kreiherm  v.  Bodmann, 
des  Oberbürgermeisters  Herrn  Beck  und  des  Pro- 
rektors der  Technischen  Hochschule  in  Karlsruhe, 
Herrn  Oeh.  Rat  Arnold  an.  !>er  Vorsitzende  ver- 
liest hierauf  den  Wortlaut  der  an  S.  M.  den  Kaiser, 
S.  M.  den  König  Oskar  II.  von  Schweden,  S.  könig- 
liche Hoheit  den  QroQherzog  von  Baden  und  S. 
königl.  Hoheit  den  GroRhcrzog  von  Oldenburfr  ^if 
sendenden  Telegraiiiiiic  und  \erkiiiidet  hierauf  den 
Eintritt  in  die  Tagesordnung. 

Es  erhielt  zunächst  Herr  Stadtbaurat  Eisenlohr 
das  Wort  zu  seinem  Vortrag: 

„Entstehung.  Bau  und  Bedeutung  der 
Maimheimcr  Haicnanlagcn." 

Der  Vortragende  begbmt  mit  ehier  Dar 
Stellung  der  geschichtlichen  Pntwicklung  dci 
Hafenanlagen,  die  mit  der  politischen  Entwicklung 
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der  Stadt  aufs  engste  verknüpft  ist.  Die  eiste»  be- 
dtniciKlLitii AnfaiiKe  zur Ausbildiinvc Mannheims  als 
Binnenhafen  (datieren  aus  dem  Anfang  des  17.  Jahr- 
hunderts. Der  Schiffahrtsverkehr  erstreckte  sich 
damals  haiiptsiichlich  auf  das  obere  RhcinKcbict 
und  reicht  stromab  nur  bis  Mainz,  wo  die  üebirgs- 
strecke  von  St.  Goar  bis  Bin«;en  der  damaligen 
Schiffatirt,  sciwcir  die  Hcr^rfahrr  in  Fra>;e  kam,  un- 
überwindliche bchwien^iieiten  in  den  We^  leKte. 
Der  Aufschwuns,  den  Mannheim  zu  ReRinn  des  17. 
Jalirhdts.  genommen  hatte,  mußte  infolKC  derWirren 
des  .^(»jähriKcn  Krieges  ein  jähes  Knde  nehmen. 
Aber  auch  in  den  Jahren  nach  IkcndiKung  des 
Krieges  sind,  von  einem  zeitweihgen  Autschwung 
in  der  Mitte  des  17.  Jahrhunderts  abgesehen,  keine 
bedeutenden  Fortschritte  zu  verzcichiirn.  (lasMlhc 
gilt  vom  18.  Jahrhundert.  Die  eigentliche  Cnt- 
wicktung  Mannheims  als  Binnenschiffahrtshafen 
von  seiner  iet/iyen  Bedeutunj:  schreibt  sich  aus 
dem  Beginn  de»  1'^.  Jahrhunderte  seit  dem  Ueber- 
gang  der  rechtsrheinischen  Pfalz  mit  Mannheim 
an  l^aden.  Marksteine  in  dem  Aufblühen  der  Stadt 
und  seiner  Hafenanlagen  bilden  der  Wiener  Kongreß 
mit  seiner  \nllivren  Handels-  und  ZollfrciliLit  iiir 
den  Kheinstruu),  die  Kheinschiifahrtsordnung  von 
1831  und  die  Revidierte  Rheinschiffahrtsakte  von 
1^6«,  mit  der  die  Rinnenzölle  vollständig  ver- 
schwanden. Der  Vortragende  geht  dann  auf  die 
t:ntwicklunK  der  Wasserstraße  nach  Einführung 
der  Haiiipfschiffahrt  und  der  kotiknrricrcndenCisen- 
Ijaluilimcii  tili  und  verweist  neben  seinen  Angaben 
auf  den  auch  an  anderen  Stellen  mehrfach  von  ihm 
angezogenen  Vortrag  des  Freih.  v,  Rolf  vor  der 
Schiffhautechnischen  Gesellschaft  in  Düsseldorf.  Wie 
auch  in  diesem  N'ortrage  erwähnt,  vernioclue  sich 
die  Dampfschiffahrt  bis  Mannheim  neben  dem  Schie- 
nenwege vollkommen  zu  behaupten,  wflhrend  von 
hier  nn  rheinaufwärts  die  Htsenbahn  über  das 
Dampfschiff  we^en  der  diesem  durch  das  Fahr- 
wasser sich  bietenden  Schwierigkeiten  den  Sie« 
davontrug.  Mannheim  bildet  somit  den  ^aldpunk^ 
der  Rheinschiffahrt  nach  Süden  hin  und  verdankt 
diesem  Umstände  hauptsächlich  seinen  enormen 
Autschwung.  Am  10.  September  1Ö34  wurde  der 
Grundstein  zu  einem  modernen  Rhefnhafen  gelegt, 
und  am  17.  f  )ktobcr  IH^O  fand  de^se[l  feierlielie  Ein- 
weihung statt.  Die  Hafenanlagen  befanden  sich  auf 
dem  (ielände  zwischen  Rhein  und  NeckarmQndung. 
Der  Innenhafen  erhielt  eine  Rreite  von  %  m  und 
eine  Länge  von  140  m,  der  atistoüende  Auslands- 
hafen war  54  m  breit  und  220  m  lang. 

Hie  (lesanitkii'-tcn  hetrn^iei!  etu;i  1  i2SrHMi  M. 
Iiis  zum  Jahre  1870  wurden  am  Hafenbecken  nur 
unwesentliche  Aenderungen  vorgenommen,  wie 
1845  der  Ausbau  des  Rheinarmes  und  IH58  der 
weitere  Ausbau  des  Neckarufers.  Zu  erwähnen  ist 
aus  dieser  Zeit  noch  1854  die  Inbetridmabme  der 
Hafenbahn. 

Mit  der  lirörtnung  des  neuen  Rheins  (Friesen- 
heimer  Durchsdinitt)  1863  und  dem  Abbau  des  alten 

Laufes  nhcihalh  der  Ncck.irmiindung  mußte  dem 
Neckar,  um  eine  Krhohung  seiner  Sohle  infolge  sei- 


nes Jän^eren  Laufes  bis  zur  tiuimiiiidüiiK  m  üea 
neuen  Rheinstrom  zu  vermeiden,  eine  neue  Mün- 
dungsstrecke gegeben  werden.  Diese  Arbeit  wurde 
m  den  Jahren  1866—71  ausgeführt.  Hieran  sctilofi 
sich  in  den  Jahren  1870-  79  die  Anlage  des  Miihlaii- 
Haiens  in  Richtung  der  Sehne  des  von  Mannheim 
rheinabwSrts  vom  Rhein  beschriebenen  Bogens. 
Dieser  Hafen  erhielt  eine  Lange  von  2inn  m  und 
eine  Breite  von  120  m.  1SS5  wurde  eine  weitere 
Vergrößerung  der  Hafenanlagen  in  Angriff  genom- 
men: der  zwischen  der  neuen  Neckarmündung  und 
dem  .Mühlau-Hafen  gelegene  Rinnenhafen.  Hier- 
durch wurde  eine  Kaifläche  von  2700  ni  k'ewoniK  U. 
In  den  Jaliren  lä92— 95  schritt  man  endlich  zur  Aus- 
fahrting  einer  2025  m  langen  Kaimaner  unmittelbar 
am  l^hein.  Kräne  und  Elevatoren  dieser  modernen 
.Anlagen  sind  elektrisch  betrieben.  Längs  des  Ufers 
sind  Schiebebahnen  vorgesehen,  um  raschen  Um- 
schlag' von  Schiff  auf  Bahn  oder  Lager  zu  ermäg- 

Jicheu. 

Seit  1870  sind  für  die  vorgenannten  Anlagen 
21  Millionen  Aflark  aufgewandt  worden. 

Um  der  zugleich  mit  dem  Handel  üppig  anf- 

Mütienden  Industrie  eine  hegueme  X  erlmulnny;  mit 
der  Wasserstraße  zu  schaffen,  wurde,  da  die  vor- 
handenen Hafenanlagen  hierzu  nicht  ausreichten, 
der  durch  die  Rhein-  und  Neckarkorrektion  ent- 
standene tote  Rheinarm,  der  Altrhein,  zum  Indu- 
striehafen ausgebaut.  Der  I3au,  der  im  Jahre  1891 
angeregt  worden  war.  wurde  nach  .\bschluß  eines 
Vertrages  zwischen  der  Stadtgemeinde  und  der 
(irolihcrzoglichen  Staatsbehörde  i.  J.  1895.  demzu- 
folge einen  Teil  der  Kosten  die  Stadt,  den  andern 
Teil  der  Staat  tragen  sollte,  in  den  Jahren  1897— 
1902  aust,'cfnhrt.  Von  der  Stadt  sind  hierfür  bisher 
etwa  7.Millionen,  vom  Staat  iMill.  aufgewandt.  Der 
Krfolg,  der  mit  dieser  Anlage  erzielt  wurde,  war 
äiilk'rst  srünstig.  Es  bestehen  auf  dem  <3clände 
um  das  Industriehafengebiet  bereits  5U  Fabriken 
usw .,  und  die  Nachfrage  nach  Rauplätzen  ist  noch 
sehr  groß.  Es  sind  deshalb  Vorarbeiten  für  eine 
Erweiterung  des  zu  bebauenden  (Icbictes.  das 
213  ha  betrug,  um  weitere  ha  troffen.  Die 
Plätze  im  tiaiengebiet  werden  pachtweise,  die 
Plätze  im  Industriegebiete  gegen  Kauf  abgegeben. 
Der  ^"iscnhalnlbetricb  untersteht  der  ReRienmu. 
HafeiiKclder  werden  uic  im  Handelshafen  nicht  er- 
hoben. Neben  dem  neuen  Baugelände  am  Industrie- 
hafen bestand  schon  seit  KS'/8  im  AnschluU  an  eine 
dort  befindliche  chemische  Fabrik  der  rheinaufwärts 
k'eleueiie  Industriehafen  ..Rheinau"  von  etwa  glei- 
cher Größe  wie  der  städtische  industriehafen.  Trotz 
dieser  Konkurrenz  —  Rheinau  gehört  einer  Privat- 
gesellschaft w  ar.  wie  gesagt,  die  Nachfrage  nach 
Raiigelände  eine  außerordentlich  rege. 

Rei  einer  Zusammenstellung,  die  der  Vortra- 
gende über  die  Ausdehnung  der  gesamten  Hafen- 
anlagen ^ibt,  lallt  er  den  Handelshaien,  den  städti- 
schen und  den  Rlieinmer  Industriehafen  zusammen. 
HS  ergeben  sicii  dann  folgende  Daten: 

LSnge  der  gesamten  nittzbaren  Ufer  39770  in 
mit  149  Kranen,  2n  Hlc\atoren,  S  Kuhleiivei ladc- 
brücken.   Das  anstoßende  Gelände  umfaßt  579  ha 
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mit  107  UcrtUialieii  uiiü  LaKcrliauscrit  uriü  ttwu 
UM)  Fabriken. 

Der  Schiffsverkehr  nach  Tonnen  ist  seit  1S55 
nm  das  36,5  fache,  seit  18S3  um  das  4  fache  Rcstie- 
^(.11.  \  (in  in  7M  10  Jahren  ist  eine  Vcrdoppelunif 
des  Sclui'ij»verl<ehrs  eingetreten. 

Ks  wird  dann  noch  auf  die  bedeutenden  An- 
lau*  n  in  Juni  .tut  lii  in  ^iikIi  reu  IvMainiifLi'  liegenden, 
zu  Bayern  Kchorcndcn  Liidwigsliaftu  luagewiesen, 
das  mit  Mannheim,  wenn  auch  von  diesem  poiitisch 
KCtrcnnt.  durch  frctncinsatttc  Interessen  verbniiJcn 
ist.  f-'ür  Mainiheiin-Liidwiirshaicn  betrug  im  Jahre 
1905  der  Schiffsverkehr  6.95  +  {35  Millionen 
Tonnen. 

Zum  Vergleiche   werden   die  nachstehenden 


Hafenpliitzc  zusammenffestelit: 

1.  Duisburg-Ruhrort      .    .   .  14.40  Mill.  Tonnen 

2.  Mannheini-Ludwigshafen     .  S.77     „  „ 

3.  Berlin   8,01     „  „ 

4.  Mainburg-Harburg-Altona    .  7.62 

5.  Magdeburg   2.01 

(>.  Mainz-(jnstavburg  .  .  .  .  1^  „ 

7-  Breslau    1,11     „  „ 

S.  Köln-Deutz   1.10  „ 

9.  Düsseldorf    l,n? 


Um  aucti  einen  Vergleich  über  die  Verkehrs- 
ziffern der  Seehafen  und  Binnenschiffahrtshafen  zu 

gewinnen,  werden  auch  diese  zusammengestellt: 

1.  Matiiburg-Harburg-Altona    ,  25,Ü1  Mill.  Tonnen 

2.  Duisburg-Ruhrort    ....  14,40    „  „ 

3.  Mannheim-Ludwigshafen  .  .  8,77  „  „ 
^-  Berlin  8^1    „  „ 

5.  Bremen  und  Bremerhaven  .  5^    „  „ 

6.  Stettin-Swinemündc    .   .   .  2.79 

7.  Magdeburg  2.01     ..  „ 

Mannheim  steht  s<.iiaLh  unter  den  Binnen- 
schiffabrtiiäten  Deutschlands  an  /w  eiter  Stelle.  lui- 
ter  den  Binnen-  und  Seehäfen  an  dritter  Stelle. 
Mannheims  Handel  würde  sich  noch  güristiger  stel- 
len, wenn  die  Wertziffcni  für  die  umgeschlagenen 
(lilter  in  Vergleich  gestellt  wQrden.  Der  Zolibc- 
trat:  der  wicliri^rsten  Einfuhrartikel  im  Jahre  1903 
kam  aiii  über  i(i,5  Millionen  Mark. 

Mannheim  hat  4  Reedereien  mit  54  Schlepp- 
dampfern und  227  Schleppkähnen,  die  bis  zu  2<MH)  t 
Tragfähigkeit  aufweisen.  Die  Mamiheimcr  Schiffs- 
iind  Ma.schinenhau-Aktien-dcsell.sehaft  hat  gegen- 
über den  günstiger  gelegenen  Werften  Hollands  kei- 
nen leichten  Stand.  Immerhin  hat  sie  eine  Reihe 
erster  Ans/ciclinimgcn  für  hervorragende  Leistnn- 
;;en  davongetragen. 

Bei  der  bestehenden  Absicht,  das  Fahrwasser 
des  Rlieins  bei  Strafmurj:  auf  eine  Miridcsttick'  \on 
2  Iii  zu  bringen  und  die  Fahrwasscrvcrhältnisse  auf 
dem  Neckar  und  Main  zu  verbessern,  wird  Mann- 
heim Schwierigkeiten  haben,  .seine  alte  StelhiUK  zu 
behaupten.  Wenn  noch  dazu  die  schon  lange  dro- 
henJc  ninffihninK  der  Schiffahrtsabgaben  konunt,  die 
den  Handel  Mannheims  ungünstig  beeinflussen  muB, 
so  ist  das  Bestreben  Mannhelms  verständlich,  in 
der  Seßhaftinacliun?  einer  Reihe  von  Industrie- 
zweigen dem  zu  ci  wartenden  Rückgänge  des  reinen 


Handelsverkehres  zn\ dr/iikonmien.  wie  das  sich 
in  der  Anlage  der  liKiastriehäien  und  Bauterrains 
iür  industrielle  Unternehmungen  kundgibt.  Ueberdie 
Zukunft  Mannheims  äuUerte  sich  der  Vortragende 
schlielilicli  dahin,  dall.  wenn  auch  nicht  zu  erwarten 
sei,  daß  die  kUnitige  ^Entwicklung  Mannheims  mit 
derjenigen  der  letzten  Jahre  gleichen  Schritt  halte, 
so  i  d:  Ji  VW  hoffen,  dali  ein  Stillstand  oder  gar 
RückgaJig  vermieden  werde. 

Der  Vortrag  wurde  mit  Reifall  aufgenommen. 

Den  meisten  di  r  Anw  i m  rr,Icn  werden  die  Zalikn- 
angaben  über  die  Ausdehnung  des  Schiffsverkehrs 
und  die  Größe  der  hfafenanlagen  überraschend  ge- 
k<;nnnen  sein,  da  der  Name  Mannheims  hei  Auf- 
zählung der  bedeutendsten  I^llnlc^scilitiah^l^llu^cf1 
nicht  so  weit  in  den  Vordergrund  zu  treten  pflegt, 
als  es  die  vom  Vortragenden  (gemachten  Zahlen- 
angaben erwarten  lassen  sollten. 

Eine  Diskussion  über  diesen  Vortrag  .wurde 
nicht  gewünscht,  worauf  der  Vorsitzende  namens 
des  Vorstandes  dem  Vortragenden  den  Dank  für 
seine  vorzüglichen  tmd  InteressaRten  Ausführungen 
ausspricht. 

An  diesen  Vortrag  schließt  sich  sodann  der 
Vortrag  des  (ieneralsekretärs  und  Syndikus  a.  D. 

tigou  l^agoczv-I'crliii  i'ber 

..Seeschilialin.  Binaenschiiiahrt  und  Schiffbau 
in  Deutschland,  mit  besonderer  Rücksicht  auf  die. 
Beziehungen  zu  Deutschland". 

In  dem  einleitenden  Teile  des  Vortrages  w  ird 
der  Nachweis  erbracht,  dali  die  gemeinsamen  Inter- 
essen zwischen  Deutschland  und  Rußland  sehr 
wesentlich  sind.  Bedeutende  deutsche  Kapitalsan- 
lagen stecken  in  russischen  Werten  und  Unterneh- 
mungen. Die  langgestreckten  Küsten  Deutschlands 
und  Rußlands  an  der  Ostsee  und  die  dort  einmün- 
denden schiffbaren  großen  Flüsse  haben  dem  (iüter- 
austausch  den  natürlichen  Weg  der  Seeschiffahrt 
und  Biimenschiffahrt  gewiesen.  In  der  Zeit  von 
!.S'>4  bi>;  l«''M  is?  der  Ausfnlirliandel  l'uClatids  inn 
•!0  /V  ,  dei  iiiniiilltliandel  nur  um  ' '  t^eslirueii. 
Die  gerinjfc  Hinfuhr  ist  der  rnssisclieii  pr  iiktn- 
nistischcn  Zollpolitik  und  den  den  liiuiulirhandcl  er- 
schwerenden vielfachen  VerwaltnngsmaBnnhmcn 
zu  verdanken. 

Der  gesamte  Außenhandel  Rußlands  im  Jahre 
1904  betrug  .?'4  MilHarden  Mark  gegen  II  Milliar- 
den Deut.sclilands.    Per  See\erkelir  lx?ii(iiands  sticv'; 

von  ISfcki— 19U4  um  i9fc.  Redner  gibt  dann  noch 
eine  Reihe  von  Zablenwerten,  aus  denen  die  Anteil- 

naltmc  DentSvhfaiids  am  russischen  AnUcnhande!  im 
allgcnicHicii  und  am  Seehandel  im  besonderen  her- 
vorgeht. Nach  amtlichen  Angaben  stieg  in  der 
Zeit  von  189.?-  1903  die  Anzahl  der  Registertonnen 
aus-  und  einlaufender  Schiffe  um  etwa  90%,  ein 
Erfolg,  der  dem  F.ifcr  der  deutschen  Reedereien  zn- 
zusclireiben  ist.  Der  Vortragende  leitet  aus  den 
großen  Interessen,  die  Deutschland  mit  Rußland  ver- 
knüpfcn,  die  Berechtipimjr  her,  den  Blick  di  r  d(  iif- 
schen  Reeder  und  Industriellen  nach  Osten  /.u 
richten. 

(FuilscUung  folgt) 
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Bestimmung  des  Deplacements  und  Deplacement- 
schwerpunktes bei  Schiffen  mit  Längstrimmuns: 


Von  F.  Krctzschmar 
Mtt  3  AbbUduni^n 

Zur  Berechnung  des  Deplacements  von  Schiffen.    Ferner  ist 
die  dne  zur  Konatrulctions -Wasserlinie  geneigte 
Schwimmebene  haben,  benutzt  man  meist  tfir  An« 

näherun^^srcchtiun^cn  den  niiillcren  Tiefgang,  der 
mit  Hilfe  der  Deplacements-Skala  leicht  die  ge- 
wünschten Angaben  liefert.  Diese  Rechnung  kann 
hei  ßröt'ercn  Neiirnngcn  wegen  der  im  Hinfcrscliiff 
stark  ausfallenden  Spanten  nur  ungenaue  Ergebnisse 
liefern  und  wird  besonders  unzuverlässig  bei  Pest- 
Stellung  der  Längsiage  des  Deplacements  -  ® 

Die  alleinige  genaue  Besiimniung  dieser  beiden 
Werte  ist  nur  mit  Hilfe  der  SfMnt*(ntcgralkuTven 


V, 


(1) 


Abb.  I 

möglich,  jedoch  ist  dieses  Verfahren  ziemlich  zeit- 
raubend. 

Im  folgenden  soll  nun  gezeigt  werden,  wie  es 
möglieh  ist.  auf  elnhcherem  Wege  und  mit  ffir  die 

meisten  Fälle  genügender  Genauigkeit  die  gcnnnnten 
(jröüen  /u  ermitteln  mit  Hilfe  weiterer  Kurven  im 
ßereclinungsdiagramm,  die  sich  aber  aus  den  schon 
vorhandenen  schnell  bestimmen  lassen. 

Bezeichnet  mit  Bezug  auf  Abb.  I.  in  der  die 
Wasserlinie  ABi  parallel  zur  Konstruktions- Wasser- 
linie Hegt 

I.  —  die  Unge  des  Schiffes  in  der  WI,.. 

B      die  jjröCte  Breite  in  der  Wl*» 

T»      den  Tiefgang  vom. 

Th  -  den  Tiefgang  hinten, 
It      BBi  den  Tauchungsimterschied. 
1,      die  ev.  bei  der  Konstrukiiuii  ungeiionintene 

Steuerlastigkcit, 
F      Areal  der  Schwimmebene  AB|, 
s     Abstand  des  0  dieser  Wl.  von  A, 
Ii  -   Längcntri^eitsmoment  der  Wl.  bezogen  auf 
ihren  0. 

V      Gcsamtdeplacement  bis  zur  WL  AB. 
V)i  -  Deplacement  bis  zur  Wl.  AB,. 
V>      Deplacement  de?  Kciistückes  ABfi. 
1  —  fintfernung  des  CksaHU-Deplc.  0  von  A, 
Ib  =         .  ,         Vn  -    „     ©    «  , 

Ik  =        -  -        Vk  ■    „     ®   ,  - 

y  —  halbe    Breite  der  Wasserlinie  in  der  fint- 
ier nung  X  von  A. 
Dann  gilt 

V  =  Vu+V„ 
Ti,  —  t;,  "  Tv  — ^  tk 

woraus 

tfc=Tv  -  T,, 


Die  Werte  Vi,  und  Ib  können  dem  üblichen  Bc- 
rechnungsdiagratnm   entnommen   werden,  dagegen 

lassen  sich  die  Werte  von  \\,  und  Ii,  für  die  Wasser- 
linicn-Keilstücke  unter  folgenden  Annahmen  be- 
rechnen. 

Legt  man  den  Schnittpunkt  der  hcidcn  Schwimm- 
cbeoen  AB  und  AB,  auch  bei  negativem  tk  (also 
auch  negativem  \\}  stets  in  den  hinteren  Perpen- 
dikel, stj  darf  man  annehmen,  daß  sich  die  Sclnvcr- 
punkte  der  Keilstücke  Vk  bei  verschiedenen  kleinen 
aber  enditehen  Ndgungen,  wie  sie  in  der  Praxis 
vorkommen,  in  einer  Vertikalen  bewegen,  also 
konstanten  Abstand  von  A  haben,  da  die  sehwach 
ausfallenden  Spanten  des  Vorschiffes  infolge  der 
gröl^cren  Zunahme  des  Tiefganges  eine  entsprechend 
proOe  Verbreiterung  erfahren  wie  die  atiak  aus- 
füllenden Htnterschiffsspanten  infolge  der  kleineren 
Zunatime  des  Tiefganges. 

.Nimmt  man  femer  die  Schwimmebene  AB  als 
flächengleich  mit  AR;  an,  vernachlässigt  man  also 
dieses  im  Verhältnis  zum  ücsamtdeplacemunt  gewiü 
kleine  Volumen,  so  ergibt  sich  mit  Bezug  auf 
Abb.  2  das  Moment  des  Keilstückes  m 


woraus 


Ik 


(2) 


Abb.  2 


li&  ist  nun 


X  dx 


Da  aber 


2^  X  y  dx  s 
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so  ist 

F  .  s  .  tv 
1. 

titls-T  in  \Vi>rtL'n  nach  der  bekannten  I^cgel;  \  u!unicn 
ijlcich  bewcylc  Fläche  mal  Schwerpunkiswcg  dieser 
R&che. 

Setzt  man  nun,  wie  bei  den  LSnfstrimmomenten 

üblich,  (k  ^  I  ni,  dann  ist 


(3) 


Ferner  ergibt  sicli  das  Moment  des  Wl..-Keii' 

Stücken  zu 


gestellt  und  in  dem  Diagramm  Abb.  3  graphisch 
anfgetntgen.  Hierbei  ist  es  von  Vorteil,  den  Wert 

F  .  s 

in  rornicl  ^  besonders  zit  berechnen  und  an  die 
\VL  ©  Kurvt  anzutragen.  Die  Bntfernung  von  der 
i.inic  u  (>  bis  zu  der  ®-Kurve  der  WL.-Keilstücke 
—  k  betf&gt  dann 

woraus  sich  \w  leicht  bcötimnicu  lälüt. 


i 


und  da 


x-y  dx 


y  dx 


das  Lingenträgheitsmoment  der  Wasserlinie  bexogen 
auf  eine  Qucrschlffsachse  durch  A  darstellt,  so  kann 
man  auch  schreiben 


tk 
1, 


Iii  :  F.s-j. 


(4> 


Üie  Werte  aus  den  üleicliunj^cn  '  vi  und  (  t)  in 
Ol.  (2)  eingesetzt,  ergeben  den  Hebelarm  der  WL.- 
Kdlstücke. 


F. 8 


F.s 


(5) 


Die  durch  obige  Fiirnieln  ermittelten  Werte 
lassen  sich  am  besten  durch  ein  Bejrechnungs-Uia- 
granun  veranseiiauNehen.  und  soU  als  soldies  das- 
jenige der  Hiltte*)  verwendet  werden.  Die  einzelnen 
hierzu  nötigen  Werte  sind  in  Tabelle  1  zusammen- 


WL. 


0 

I 

2 
3 
4 
5 
6 


Tabelle  I 


WL.Q 
vor  8 


m 

29.9  J 
30,09 
30,28 
.30,48 
30,63 
30,64 
3ai4S 


Jl 

105  000 
99  800 
93  200 
SS  7W) 
7()  200 
63000 
36800 


p  1  Vt  i  c  ik 

m»  fi  m»  I  mim 

440  215  7.98  37,89 

4,^.^  213  7.66  37,75 

42J  209  7,29  37,58 

■m  204  6.89  37,37 

389  195  6.40  37,03 

358  ii  180  5,74  1  36,38 

279  139  ■  4,33  34,7i 


')  Hütte  1893^  S.  4U0. 


Anwendungen 

))  Fine  Frage,  welche  sich  durch  die  vor- 
stehenden Berechnungen  beantworten  UQt  und  die 
auch  der  Grund  dieser  Untersuchung  war ,  ist 
folgende:  Wo  sollten  bei  einem  Schleppdampfer  mit 
heschränktcm  Tiefgang  die  Kohlen  gelagert  werden, 
damit  beim  Verbrauch  derselben  sich  nur  das  Vor- 
schiff hebt,  das  Hinterschiff  aber  weder  dnen  gr&ßeren 
Tiefgang  erhätf,  noch  der  für  die  Schraube  günstige 
gruiite  lieigang  eine  .Ahnahme  erfahrt. 

Die  Antwort  ist  nach  vorstehender  Berechnug 
sehr  einfach,  die  Kohlen  müssen  in  der  Enti^mung  Ik 
vom  Hintersteven  gelagert  werden. 
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2)  Bs  soll  die  Längslagc  des  Deplacement  ® 

hcrcclinct  werden,   welche  der   Jen  ohigcn  Zahlen- 
werten  entsprechende  Dampfer  besitzt,  wenn 
Tv  =  3,80  in 
T„  -  4,00  . 
beträgt.    Nach  tlüttc  ist 

L  — 61.10  m 
B       8.5«  , 
und  die  Steuerlastigkcit 

ta  zss  O.SO  m 

dann  ergibt  sich 

Ik  —  3.80  —  4,00  4-  0,50 

=  -f  O.M)  m 
und  der  iür  Vh  inaLigcbcndc  Tiefgang 

tm  —  Tb  —  ^ 

-    4.00  0,25 
:    .?.7,s  m. 

Diesem  Tief^ng  t„.  tntspriclit  nach  Abb.  3  ein 
V,  ^  211 
Jk      37,66  m 

V),   -  1 285  m^» 
=  427  m- 
Ib  '—  30,36  m 

somit 

W  =  Vi .  t. 

21 1  .  0,3 


=^  6,33  m» 

ferner  ist 

V  -  .  Vb  .  Vo 

—  1348.3  m" 

und  endlich 

I  —  Y"    '^1'^  ■  A 
.  .  ..  . 

1 285  ^  30^50  H"  63^  .  37.66 
1348,3 

—  30.70  m. 
Der  üesamtdeplaccment- 0  liegt  also 

—  0.15  m 

vor  der  Mitte. 

Diese  zwei  Beispiele  mögen  genügen,  doch 
lielien  sich  noch  manche  hinzufügen  iKonlroll- 
rechnungen  über  zulässige  Schottentfernungen  elc.^ 
wie  dies  die  Praxis  am  besten  ergibt. 

Es  wird  natürlich  auch  hier,  wie  in  ht>x  allen 
solchen  I'ällcn,  auf  die  entsprechende  Ucbung  an- 
kommen, um  mit  dieser  Methode  einen  Vorteil  zu 
erzielen  Dieser  liegt  besonders  auch  darin,  datJ  sich 
alle  Werte  aus  schon  vorhandenen  (jröüen  leicht 
bestimmen  lassen. 


Der  Schiffbau  im  Jahre  1906 

Von  P.  Meyer  und  H.  D  ö  r  w  a  I  d  t 
(Schlutt  VOR  ScKe  647) 


Ober    die    Gesamtproduktion  des 

S  c  h  i  f  f  b  a  u  e  s  s  ä  m  1 1  i  c  h  c  r  1 .  ii  n  cl  e  r  II  n  d  I)  i  - 
Strikte  lassen  sich  die  folgenden  vergleiclienden 
Zusammenstellungen  machen. 

England  hat.  wie  seit  einem  halben  Inhr- 
hundert,  so  auch  in  dem  verflossenen  Jahre  mehr 
SehiffB  gebaut,  als  das  ganxe  übrige  Austand,  nim* 
lieh: 


5906 

Schiffe     Tons        i.  F*S. 

Simlliehe  übrigen  Natin-ien 

1421  '20Ü2  57I  i  IS45%3 
109       ?R783>     18  395 

1  262    !  322  4.S4    I  2^)4  2m 

Total  .  .  .  i   2  792  1 353  807  3  158  bbi 

1905 

Schiffe     Tons        i  PS. 

Sämtliche  fibr^cn  NHiionen  . 

1  236    1  805  o»>8    1  501  859 
h4                           5  0.18 
1  093    1  127  352      962  608 

Total  .  .  . 

2  393    2  943  930  ,  2  469  505 

Von  dem  englischen  Löwenanlcil  hat 
Schotttand 


1906 

Schüfe  ;  Tons   [  1.  PS. 

Clvde  

T«)-  

Dee  

372      S9S  841     606  60o 
39,     17120  I3ä2.<> 
27  1     30440      31  .172 
73        12  42"  lSh34 

insgesamt .  .  . 

511      658  830     670  431 

1905 

Sdiiffc»     Tons    1   i.  PS 

I=ör(h  

Tav  

Deit  .  .  .  '  

319      539  850     518  547 
32        12  918       I2  70.S 
32        25  411        22  950 
29         9  753       II  80.S 

insgesamt .  .  . 

412      587  932  ,    566  097 
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England 


ScMHie 

1906 
Tons 

i.  PS. 

Tvne  

159 

411  569 

375  705 

Wear  

'■iH 

.i.l-l  .S72 

222  Hl  1 

Tees  and  Harilepools  .... 

88 

292  '44 

144  7öU 

3 

47  100 

HS 

45  636 

105  160 

1.3: 

.37  .VI4 

52  280 

'["haincs            .  . 

162 

I-l  736 

7**  292 

Cinal  . 

142 

8  .T.32 

■17  882 

Brtsto!  CAnal 

13 

1  79Ö 

472 

IntBesiml .  .  . 

882 

1  198881 

1028352 

1905 

Schiffe  }  Totis 

1.  PS. 

131 

338  645 

Wear  

101 

321  287 

jSi»  H-Vi 

l  ees  and  i  larilepoüls    .  ,  . 

75 

255  150 

149  ÜUJ 

.Staalswcrtlcn  -  

3 

46  250 

Mersey  bis  Soiway  

»3 

51  372 

77309 

Humber   . 

124 

35  960 

43  980 

140 

15  484 

79  905 

126 

7  690 

I3<»61 

Bristol  Canal  

10 

I  -l-l 

251) 

insgesamt  ...  1  T'.»^ 

1  073  30«> 

819  481 

und  Irland 


1906 

m5 

1906 

Schiff«!  ^'^"^ 

Tons 

i.  PS. 

i.  PS. 

HariMd  ud 
Wollf.  .  .  . 

Woffenaflo. 
Cbrk  a«d  Co. 

The  DuUiD  Co. 

The.  Lam.«  Co. . 

AhcColl  and  Co 

11      83  238 

13    ;  65  478 
3    :  1024 
t  120 

85  287 

5«  190 
1039 
120 

1(>0 

96  780 

49.500 

72031 
442SD 

insgesamt  1   28     149  860 

144  727 

147  200|  116  2»1 

hergestdU. 


InDcutiichland  ergibt  die  Zasammenstellung 

nach  Distrikten  folgendes  i'^IJ  : 


fertig  gestellt 
Zahl  Br.-H-T.    i.  PS. 

am  1 .  Januar  1907 
t'.oijh  im  Hau 

Zahl  Br  -R,- 1.|  i.  PS. 

Nordsee  .  . 

471 

170  784 

104  447 

147  211  188 

161  091 

Ostsee  .  .  . 

159 

192  930 

165  684 

116   153  484 

221  985 

Rheingebiet . 

80 

15  4.52 

5  872 

45      8  638 

3  908 

Elbegebiet  . 

47 

«872 

6  930 

19  6416 

4  675 

Odergebiet  . 

29 

3  889 

437 

23      3  41! 

1  220 

zusammen 

786 

,391  937 

2a.1  .370 

.383  137 

392  879 

An  dem  üesamt-Mandeisscbiffbau 
der  ganxeii  Welt  im  Jahre  1906  sind  die  dn- 
zdneti  LAider  mit  fdgenden  Zahlen  betdligt: 


Dampfer 

Segler  usw. 

Zahl 

Br.-R.-T. 

i.  PS. 

Zahl  Br.  R,-T. 

Belgien  .... 

8 

5802 

1860 

in 

1  1  ttO 

China  

4 

105 

230 

e 

d 

n  4VI 

Dänemark  .  .  . 

LS 

21  275 

14641 

1 

2  990 

Düutschlaad  .  . 

318  536 

313365 

•MS 

48  417 

England    .  .  . 
Bd£|.  Kblooien  . 

1  809  4.33 

184fr983 

91 

leyiu 

5.=i 

21  740 

18395 

55i 

7043 

FraDkrtfch   .  . 

29 

57  891 

60280 

15 

1 181 

Holland  .... 

104 

67  486 

53089 

III  1 

47908 

Japan  ..... 
naneB  .... 
NorwacM ... 
OestMT.'Umnm 

.S4 

32  307 

36511 

68 

8045 

21  825 

19480 

36 

2  373 

63 

55  167 

38816 

13 

856 

13 

8  691 

6385 

21 

8847 

RuOlaiMl.  .  .  . 

5 

1035 

1435 

Schweden .  .  . 

18 

10  227 

7830 

2 

224 

Spanien  .... 
verein.  Staaten 

2 

3  852 

V.  Nord- Ame- 

rika .... 

I6Ü 

3»6  939 

146  861 

41 

32  563 

zusammea 

1  702 

2822311 

3453881 

779, 

184891 

Zum  Schlüsse  mögen  hier  einige  Zahlen  Platz 
finden,  die  darüber  Auskunft  geben,  wieviel  Schiffe 
im  .Jahre  1906  in  Deutschland  für  ausländische 
Rechnung  bestellt  und  gebaut  worden  sind,  und  wie» 
viel  Sdiiffe  Deutschland  hat  im  Auslande  erbauen 
lassen.  Diese  Angaben  sind  den  vom  Germanischen 
Lloyd  harMHgegftoiea  Usten  entnommen: 


Bauten  für  deutsche  Rechnung  im 
Ausland 


Dampfer 
Zahl  i  Br.-R.-T. 

Segler  ii.";\v. 
Zahl  1  Br..R.T. 

Im  Jahre  1906  im  Bau  . 
Im  Jahre  1906  fertig  ge- 
stellt   

Am  I.Januar  1907  noch 

Bauten  in  De 
lindisc 

51   '  137484 

35  1  100913 

16  36572 

u  t  s  c  h  1  a  II  d 
he  Rechnu 

1 

109  39128 
84  ;  31933 
25  [  7195 

ffir  aus- 
»8 

DaiTipfcr 
Zahl  Br.-RT. 

Segler  usw. 
Zahl  ,  Br.-R-T. 

Im  J  hre  1906  im  Bau  . 

Im  Jahre  1906  fertig  ge- 
stellt   

Am  1  .lanuar  1907  noch 
im  Bau  

112 
25 

35  308 
21  .Wl 
13  757 

78 

59 

19 

llOlO 
7692 

.1 

Nach  einer  vom  Britischen  Lloyd  zusaninien- 


gcslellten  Liste,  welche  die  Bautätigkeit  sämtlicher 
I  ander  in  den  letzter  15  Jahren  umfaBt,  '-t  in  v^r- 
fiossenen  .lahre  mit  Ausnahme  von  I'rankici<.l)  und 
Italien  in  allen  Ländern  mehr  als  in  den  vorher- 
gehenden Jahren  gebaut  worden,  so  daU  das  Jahr 
1906  mit  Redrt  ab  dn  Rekordjahr  int  Schiffbau  be- 
zdchnet  werden  darf. 
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Nr.  18 


Mitteilungen  aus  Kriegsmarinen 


AUgemeines 

*    För    Jancs    „All    the  World 

Sliips"  nibt  CS  kein  rieliciinnis.  l:i  vIlm  A nl-. i  tnüuuhücn 
Jicbcä  JalinfaiiKS,  Ucr  Knde  Juni  ci  scliciiicii  holl,  \v  ird  er- 
wfihnt,  daB  die  Sk  i  /. /.  c  n  der  c  ii  glischcn  Tcme- 
raircs.  der  amerikanischen  Delawares,  der  neuen 
deutschen  Panzerkreuzer  E  und  P  und  Linienschiffe  ..Er- 
satz Sachsen"  sowie  die  iapuii'stheii,  italictMscli  i;  üi'l 
österreichischen  ..Ilrcadnouthts"  darin  vciuiiciuliciit 
sein  sollen.  Wir  crwähnc'i  dazu,  daß  im  Jahrbiiclic 
von  Lord  Brassey,  das  jüngst  erschienen  i&t,  und  «las 
sich  bdchster  Unterstiitzune  erfreut,  kein  einzines  der 
oben  er\\;ilnitcn  Schiffe  skizziert  ist.  Lord  lirasscy  legt 
Wohl  melir  (ieuicht  auf  (ienauinkeil,  als  auf  Sensation. 

In  l:ii:.;iaiid  ist  die  llestimnuinn  erlassen,  daü  die 
/.ur  hedieiiiin»;  in  den  Messen  bestinniiten  L  e  n  t  e  in 
der  Nähe  ihrer  Messen  ihren  eigenen  Raum 
(raess)  bekommen,  damit  sie  sieb  abgesondert  von  den 
ül>riKen  Leuten  waschen  und  vmztehen  können.  Bei  dem 
ticiitzutaKe  allciuiuilIiL  II  Iilm sehenden  Streben,  iiir  die 
Mannschaft  etvxa.s  Ik.s(»iiüc'ics  zu  tun.  wird  man  in  an- 
deren Marinen  wuhl  bald  iiierin  folKen.  selbst  weim  es 
sich  nicht  um  die  Unterbrinsuug  von  vertraxlicli  Kcniie- 
tetem  Personal  handelt.  Es  wird  hierdurch  wieder 
neuer  Platz  für  die  UntcrbriiiKuti«  der  Besatziin«  erinr- 
derliclt  und  damit  mehr  (icwicht  des  Schiffskörpers  be- 
dii^t-  IKihu:  wwi'.  iin-rii;iii,l  l'ch>iii|Mcii  Ivmiien.  daU  die 
jcUii:c  Mc&scbedicnunK  utiwürUiK  untergebracht  sei, 
höchstens  unbequem.  Der  BeQUcmltebkeU  sollte  aber 
nur  dann  Rechnunc  xelrafren  werden,  wenn  dieses  ohne 
Mehrmvichte  und  -kosten  erreichbar  Ist. 

Deutschland 
Die  Marincvcrwaliunx  bestimmte  die  Ausrüstung 
des  neuen,  im  Bau  beirrlffencn   Kreuzers  „Ersatz 

K  o  in  e  t"  als  ersten  deutschen  Krie^sscliiiles  mit 
deutschen  S  c  ti  i  i  i :» t  u  r  b  i  n  c  n.  Darin  liuiit  ein 
recht  erfreulicher  Erfolg  der  deutschen  Turbinbau- 
industrie. 


Hie  Kai.serliche  Werft  in  Panzi-/  hat  die  ..Hansa" 
a  II  f  5;  e  s  c  h  I  e  p  p  t ,  um  die  Arbeiten  an  dem  Schiffs- 
körper in  Angriff  nehmen  zu  kiinnen.  Der  Kreuzer  soll 
hiinriclitunneii  als  Schiffsjunuen-  und  Seekadettcnschul- 
schiff  erhallen,  wie  dies  seit  dein  Friihialir  mit  der 
tJ'reya"  bereits  der  Pail  ist.  Da  schon  in  den  frQlieren 
Jahren  die  „Vinefa"  einer  urnßcren  nrundrcpTratiir  un- 
terzogen wurden  ist,  ein.'  dns  S.lnrf  siinen  Dienst  als 
l'orpedoversuchsschiff  autnaliin.  uiul  KCKeiiwiirtiiC  auch 
noch  di'r  beiden  Schw  estcrkrenzcr  „Hertha"  und  mVIc- 
toria  Louise"  denselben  Arbeiten  unterznsen  werden, 
wie  sie  ietzt  fflr  die  „Hansa"  angeordnet  worden  sind, 
so  sind  die  baulichen  AbiitKlcrtin.-s-irtnifi  1  Jen  fünf 
Schwesterschiffeii  dieser  Keskln.t/uäi  KFi.uzcrklassc  in 
vollem  OanRe.  IJrspriinKlicli  war  rfir  jeden  Kreuzer  an 
(jrundreparaturkosten  ein«  Millionen  Mark  in  Ansatz 
gebracht  worden;  diese  Summe  Ist  ktzt  für  iedeo  Umbau 
auf  V/t  MilL  M  erhöht  worden.  Die  ..Hmsa"  wird  im 
Jahre  1909  ihreit  neuen  Dienst  aiifnehtnen  k<»nnen. 


Per  Ausbau  des  T  o  r  p  e  d  r»  Im  o  t  s  <i  1.^7,  d  is 
Turbinen  erhalt,  ist  in  letzter  Zeit  auf  der  (ierinani  «w  erft 
SO  gefördert,  dass  seine  Fertigstellung  in  kürzester  Zeit 
bevorsteht  In  den  letzten  Tagen  ^nd  die  beiden 
Scliornsteine  auf  dem  Boot  aufKcsteltt  worden. 


Am'  dem  Linirnscliiif  ,.S  c  Ii  I  e  s  w  i  u  - 11  o  I  s  i  c  1 11" 
wird  mit  allen  zu  Oebote  stehenden  Kräften  an  dessen 
w  eiterem  Ausbau  gearbeitet.  Recht  wesentlich  i&t  die 
HepaiizeruiiK  des  Schiffes  in  letzter  Zeit  gefördert  wor- 
den.  All  der  Hackbordseite  Kcht  dicse  Arbeit  dein- 
näclist  ihrer  Vollendung  entucKeii. 

Per  Umbau  von  Helling  6,  auf  dem  der  Kiel  für 
..Ersatz  Baden"  gestreckt  werden  soll,  geht  seiner 

illcniliiii'.r  cnt'.^'C'^'^e'i.  Pie  StaiH-lklutze  sind  bereits  aiif- 
>;chaLii.  Audi  .soiistiy,i.  für  üeii  Bau  notwendige  \or- 
berLitiiii:.;s:irl)eiten  wli  Jlii  liereits  uetroff'.'ii,  so  daU  mit 
dem  Bau  begonnen  werden  kann,  sobald  der  Helling 
fertig  gestellt  ist 

Per  Stettnier  N'ulcan  hat  ietzt  in  der  ll;ui;ilba»lit  J.is 
Linienschiff  ,.P  o  m  m  e  r  n"  vollendet,  denn  am 
lA.  d.  Mts.  soll  es  die  Werft  verlassen,  utn  von  Swine- 
münde  aus  die  ersten  Werftprobefahrten  abzuhalten,  wn- 
nacli  die  offiziellen  Fahrten  wohl  bald  beKinnen  werden. 
Diese  werden  unter  der  Handelsl1ai;>te  zur  Aiisfiilirun;: 
koinineii.  da  eine  IndietistslellunK  noch  nictit  anueordnet 
wurden  ist  und  auch  nicht  stattfindet,  ehe  die  Ueher- 
iiihrun^  des  Linienschiffes  nach  einem  KrieKshafen  zur 
Ausführung  gckommcd  ist.  Ob  auch  „H  a  n  n  o  v  e  r" 
zum  Herbst  fertig  wird,  ist  heute  noch  nicht  zu  llber- 
sehcn.  In  kt/Jcrcs  Schiff  die  W'ilhehnshavener  M  '. rin,  - 
werit  haut  und  fiir  die  l'ertiKslelliinn  und  Ablicicf iiii-.; 
der  auf  den  fiskalischen  Ltablissements  gebauten  Schifte 
andere  Faktoren  mit  matigcbend  sind,  wie  für  die  Frivat- 
wcrften. 

Die  durch  den  I  ortvcanj;  des  (ieheimen  Oberbau- 
rais Rudtoff  seit  Wibcr  einem  Jahre  offene  Stelle  des  Ab- 
icilungsvorstandes  im  Konstruktiousdepartetneiit  des 
Reichsmarmeamts  Ist  fetzt  durch  den  bisherigen  Ober- 

b  a  u  r  a  I  H  ;i  1 1  tu  a  11  n  besetzt.  Derselbe  w  ar  scIhui 
bisher  mil  U  .(liuiehmunn  der  betreffenden  (kschäitc 
beauftra^M.  IHf>l  «eborcn.  ist  er  Ins?  in  den  Schiffbau- 
dienst der  Marine  eingetrelcn.  IH9I)  zum  Marincbau^ 
meister,  inw  zum  Baurat  und  Betriebsleiter  «nd  1899 
zum  Marineoberbaurat  befordert  wurden.  Als  solcher 
war  er  laiiKC  .lalire  l>ei  der  Werft  111  Kiel,  seit  I'Jiiä  ini 
Konstruklionsdeparii  i;u  iit  des   Reiclismarineamts  tätig. 

Von  den  drei  iienernannten  vorlrauciidcn  Räten  im 
Reichsmariiieami  ist  ( i  e  h  e  i  m  r  a  l  B  ii  r  k  n  e  r  ebenfalls 
Schiiibautechniker.  Er  ist  IHM  geboren»  in  den 
Marinedienst  eingetreten  und  seit  Weihnachten  IMM 
Marinebaumcisicr.  Auch  er  wnr  früher  bei  der  Werft 
in  Kiel  und  seit  einiKen  .laliren  im  Weichsmarincamt  tälin. 
Viin  lieideii  zi'sannneii  stammen  im  wesentlichen  die 
Piänc  des  neuesten  Linienschiffs-  und 
Panzerkreuzertyps. 

Per  Kaiser  hat  den  im  lital  fiir  die  Verwaltunn  der 
Kaiserlichen  Marine  anf  das  Rechiiungsiahr  1907  neu  ge- 
schaffenen „Bauräteu  für  Schiffbau  und  Maschinenbau" 
den  Amtstitel  „Marinc-Baurat  für  SchlfFbau  (oder  Ma- 
schinenbau)" mit  dem  Raiivre  der  Korvcften-Kapil  ii  i.. 
den  hishcriiicn  ..Marine-Oberbaiiräten  und  llafenbau- 
dircKioreii'  den  .\mtstitel  „Marine-Mafenbaudircktor" 
mit  dem  Range  der  Räte  dritter  Klasse,  den  bisherigen 
..Marine-BaurUten  und  Hafenbau-ßetrielMidirektnren" 
den  Aintstitel  ..Marine-Oberbanrat  nn-t  Hafenbau- 
Betriebsdirektor"  mit   den»   Range   der   Räte  vierter 
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Klasse,  ilcn  im  ülat  für  1907  neu  gcsciidffcncn  „Raurüten 
für  Hafenbau"  den  AmlstiJcl  ..Marinebaurat  für  Hafen- 
bau" mit  dem  Kange  der  Räte  vierter  Klasse  verliehen. 

Dadurch,  daß  «ine  Reihe  der  blsheriseo  Baumeister 
zu  BaurSten  befördert  ist.  ist  der  Prozentsatz  der 
Ratsstellen  zu  den  llhriKen  Stellen  im  Corps  der 
Baiiheatnten  erliehlich  e  s  t  i  c  k  e  n  ,  hnt  aber  nneli 
nicht  annilliernd  die  Hohe,  w  ie  hei  den  \'er\\  altuuKS- 
beaiiiteii  der  Marine  erreicht.  Iis  erscheint  itebriten, 
daß  diestc  Qleiciihcit  bald  erreicht  werde;  es  licxt  das  im 
Intcrtsw  der  Marine.* 

Ihc  Pel/w  arenfirni'j  f"".  VV'il/.  Ichcn,  die  das 
l.eueschc  Patent  für  BekoliiunR  von  Scliiffen  auf  der 
Fahrt  für  2Vk  MilL  M  erworben  hat,  ist  wohl  hauptsüch* 
lieh  durch  VergsRen  desselben  den  in  zahlretcben 
europäischen  Marinen  aRKestellten  Versuchen  in  Kon- 
kurs geraten. 


Bei  einer  ResprechunR  unserer  Panzerkreuzer 
c  h  a  r  n  h  o  r  s  t"  und  „(  i  n  e  i  s  e  n  a  u"  sa«t  ..1  he 
Nav.  a.  Mii.  Record":  ..Beide  sind  sehr  ■.;cUMiKknt;  Schiffe 
und  unter  Bcriicksiehtiv'iint!  der  Erkenntnis  des  hohen 
Wertes  schwerer  Mniilaiullerie  soi:ar  der  Kaiser-  und 
Wettin-Klftsse  vorzuziehen.  Da  trotz  aller  guten  Ei(en> 
schaffen  das  Deplacement  nur  1 T  tfft  t  brtrfigt.  so  Ist 
/u  fürchten,  daß.  ähnlich  wie  tri  Jen  französischen 
Uluires,  der  Schiffskörper  zu  scluvacli  ist.  In  Hngland 
macht  man  aber  zu  ^iel  Neesens  von  der  Oefeclits- 
tücbtiglteit  dieser  beiden  Schifte.  £s  ist  immer  zu  be- 
denken, daO  aliein  in  Europa  t4  Panzericrenzer  sind,  die 
den  beiden  deutschen  an  Geschwindigkeit  überleiten 
sind,  die  zehn  englischen  Drakes.  Duke  of  P.dinbi).'glis 
und  Warriors  und  die  vier  franzfisiscben  Qambeltas." 

England 

In  dem  jetzigen  heldzuge  der  Presse  zugunsten  des 
liellevilte-Kessels  wirft  man  dem  Kesselltoinitee 
vor,  da6  es  sich  wesentTich  dadurch  zur  VenirteilunR  des 

RcllevüV-Kcsscls  hätte  leiten  lassen,  daß  tücser  von 
einen»  n .1:1/ 'sischen  Erfinder  stamme.  Den  feinden  des 
Kessels  kniiimt  die  l'ntsclieidung  der  franzcisischen  Ad- 
miralität, auf  Linienschiffen  und  Panzerkreuzern  nur 
Niclausse-  und  Believille-Kessel  zu  verwenden,  letzt  sehr 
zustatten. 


Anfangs  Juni  fand  im  H  li.-ii  zu  n  r  t  s  in  o  u  t  !i 
wahrend  einer  Masciitnenprobe  eine  Uasoliii't:« 
plosion  «uf  dem  Unterseeboote  C8  statt.  Dabei 
wurde  der  Kommandeur  des  Hootes,  Leutnant  Guy 
Ha»t,  welcher  an  der  Tlir  des  Maschinenraumes  staini, 
in  die  M;i>ctiinc  gLSchleuderl  und  furchtbar  verletzt.  Ein 
Dein  wurde  iian  fast  vom  Leibe  gerissen:  man  schaffte 
den  beu  u[itk)sen  Offizier  nach  dem  Hospital.  \\n  er  bald 
darauf  starb.  AbBerdem  wurden  zwei  Heizer  leicht  ver- 
tetzt.  Das  Boot  Ist  nicht  besdifidigt. 

.letzt  hat  das  SclKaclilsciun  „Oueen"  eiticu  B  c  k  n  Ii  - 
Inngsrckord  aiiik'estellt.  da  es  t  in  I  St.  und 
Min.  oder  490  t  pro  Stunde  übergenomiticn  hat.  Es 
v\  irJ  nicht  nUier  anceieeben.  in  welcher  Weise  die  Koh- 
len fibergenomnen  sind.  Zu  berOcksichtigen  ist  femer, 
daB  die  verhältnismäßig  kleine  Kohlenmenge  von  530  t 
den  Wert  dieses  Rekords  sehr  verringert 


Infolge  des  „l£na"-UnglQckes  hat  man  in  ünglabd  49 
letzt  fttr  nötig  gehalten,  besondere  Baubedingiin- 


g  e  1;  im  üic  M  u  II  i  t  i  o  11  s  k  a  111  m  e  r  k  ii  h  1  u  n  g  voizu- 
schrciben.  was  vermuten  läßt,  daü  bislang  diese  Bedin- 
gungen nicht  gestellt  waren.  1^  wird  jetzt  verlangt, 
daB  Kohlensavre-Kfilt'Cmascltlnen  von  solcter  OrOBe  ver- 
wendet  werden,  daß  die  Temperatur  unter  keinen  Um- 
stünden 70  Grad  hahrcnhcit  übersteigt.  Sollten  die 
Werften  zu  wenig  Personal  haben,  um  diese  ArlK-itün, 
zu  denen  auch  natiirlich  eine  Verbesserung  der  Kainnicr- 
isolation  gehört,  durchzuführen.  s«>  dürfen  sie  der  Dring* 
lichkeit  wegen  hierzu  Leute  einstellen.  Zunächst  solleu 
diese  Arbeiten  auf  den  Schiffen  ausgeführt  werden,  die 
in  lüc  Tr.ppi  -i  .,'i  'ieti;  hei  deiwu.  die  von  der  Kaiial- 

üder  Kreuzcrilütie  mr  J.iluesreparatur  auf  die  Wtrften 
konnneii.  und  sclilieliiich  liei  den  Schiffen  mit  länger  dau- 
ernden Rcparatuieii  und  Umbauten. 


Infolge  der  schlechten  f^rfahriingen  mit  dem  Boden- 
anstrich auf  „Antrim"  ist  jetzt  die  Verfügung  erlassen. 
.!.<(!  alle  neuen  S  c  h  I  a  c  h  t  s  c  h  i  f  t  e  und  i';iM/er- 
kreuzcr  wenigstens  zweimal  in  den  auf  die  i''er- 
tigsteiiung  folgenden  12  Monaten  gcdockt  werden. 


fn  Zukunft  wird  bei  den  Unterse-ebooten  die 

K  t  a  s  e  n  b  ij  z  e  i  c  t;  n  u  n  k'  A,  B.  C  fnrl'cclassen  wer- 
den. Matt  dessen  werden  sie  alle  fortlaufend  numeriert, 
mit  dem  ältesten  als  Nr.  1  anfangend; 


Der  '33- kn-Tor  pcdobootszerstörer  „Mo- 
hawk"  wird  In  nächster  Zeit  die  Probefahrten 
beginnen. 

Die  T^S*  S.K.  des  Panzerkreuzers  ,.M  i  n  o  t  a  u  r" 
haben  eine  LSnge  von  50  Kalibern.  Sie  Sind  10'  lang  und 
wiegen  15  t. 

Der  neue  Kreuzer  „Warrior",  der  am  1.  6. 

in  Pembroke  in  Dienst  gestellt  wurde,  hat  700  t  ffeizAl, 
5(Ki  t  Briketts  und  ISOO  t  Kohle  genommen. 


Von  den  „Dreadnoughts":  Beim  Docken  der 
.J>readnought''  Ende  Mai  zum  Auswechseln  der 

Schraubenflügel  fand  sich.  daQ  der  vnrdere  Teil  des 
B.  B.-R  Uders  i  o  r  t  g  e  b  r  o  c  h  e  n  und  in  den  bin- 
i<.r  11  Toi  ein  Loch  gestoßen  war.  Allem  Anschein  nach 
ist  dieses  durch  ein  schwimmendes  WrackstUck  verur- 
sacht. Nach  anderen  Nachrichten  ist  dieses  dadurch  ge- 
kommen» dass  einige  Niete  abgerostet  shid,  wodurch  die 
Bepiattung  abgeflattert  und  die  Holzstfieke  herausge- 
fallen sind.  Die  neuen  Propeller  sind  breiter  als  die  bis- 
herigen und  haben  eine  andere  Steigung.  Da  mit  diesen 
Schrauben  auch  keine  besseren  Ergebnisse  erzielt  sind, 
\v  ird  noch  ein  weiterer  Satz  Schrauben  erprobt  werden. 


Die  4  Platten  für  das  hintere  I^anzerqucrsclinft  des 
..T  e  in  c  r  a  i  r  c"  sind  schon  aufgestellt.  Sie  haben  8 
bis  6"  Dicke  und  erhalten  keine  Teakholzhinterlage.  Rs 
wurde  schon  Ende  Mai  mit  dem  Ausbohren  der  Wellen- 
böcke begonnen.  Alle  Nieter,  Stemmer,  Bohrer  arbei- 
te bis  8  Uhr  abends. 

Frankreich 

Die  nach  Cochinchina  detachierten  vier  Un- 
terseeboote haben  sieh  sehr  schlecht  be- 

wiShrt,  weil  man  auf  die  Vcrh.'iltiiisse  in  ilfti  Tmneii 
keine  Rücksicht  genomineti  hatte.  L>iu  lit/utc  vvu.-dcii  sii 
Saigon  sofort  armiert.  ScIh  ii  beim  ersten  Untertauchen 
mußte  man  erfahren,  daü  es  in  den  schlammigen,  heißen 
Oewüssern  unmöglich  war,  mit  den  Booten  zu  operleren. 
Die  Besatzung  litt  furchtbar  unter  der  Hitze;  die  Tem- 
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peratnr  botrirr  fast  stets  45  Qrad  Celsius.  Diese  Lnft 

beförderte  die  Kr.mklieitSKciahr.  die  DyseniCTlc  uinni. 
unter  den  Lciiivii.  und  in  15  Monaten  muBtc  die  Ui.- 
sutzunK  dreimal  erneuert  werden.  Die  Hootc  hetindcri 
»ich,  wie  ein  Augenzeutce  berichtet,  in  liifigiiciiem  Zu- 
stande. Die  Dynamnmaschinen  und  die  Akicumutatnren 
können  hei  der  fctiLhtcn  Hit/e  schlecht  ifi  Betriel)  er- 
liultcn  hicihcn.  und  mau  muU  darauf  rccinren,  dalS  mc  bei 
einem  Manöver  veraasen. 


Das  Bttdtret  ffir  IMie  zeiRt  ein  leichtes  A n - 
wachsen- gegenGlMa-  1907  mit  322  Mill.  Pr.  Kecen 
312  Mill.  fr.   rrtr  Neuhauten  sind  110  Mill.  Fr.  vortre- 

sehen,  hierunter  enthalten  sind  die  Raten  für  d  l  iiini 
schiffe;  für  die  Panzerkreuzer  „Quinet"  und  ..Waldcck- 
Rousseau".  die  in  Brest  und  Lt)rient  bald  vom  Stapel 
lasten  sollen;  für  2U  Torpedobootsjwrstorer,  von  denen 
die  Hflfte  zum  Hussar-Typ  von  420  t  gehört:  iOr  50  Un- 
tersecbo<»te.  Hicse  werden  zu  3  Typen  «fluircit: 
2  (ju6pes  vfMi  44  t,  lauchboote  von  39H  t  und  etwa 
1«  KröBere  Min  diin  Ins  mK)  t. 

Sülicn  im  tftatsiahrc  1907  folgende  Schiffe  in  Dienst 
gestellt  werden:  Linienschiffe  ..Ddmocratie".  .Justice", 
„Uberti",  n^irM",  der  P^ozericreuzer  „iVliciielct". 
14  TorpedobootazerstSrer  und  9  Unterseeboote.  An  der 
„X'eritc"  wird  man  aber  voraussiehihch  bis  Juli  1908 
notli  /.u  lun  haben.  Der  „Renan"  soll  die  Probefahrten 
im  Februar  1908  bCKinnen.  In  demselben  .lahre  sollen 
auch  noch  9  Torpedobootszerstörcr  und  15  Tauchboote 
fertig  werden. 

Kill  altes  Litd  singe  Lokr^y  nieder  in  der  „Tcmps", 
nämlich  das  Lied  von  den  hohen  Kosten  des 
französischen  Kr  iegs|lchif  f  sbaus.  Der 
.Preadnonght"  koste  i»  Engtand  3S  Mill.  Pr.  Die 
nanen  framOsischen  seien  trotz  gerinKem  ncpinccmcnt 
auf  45  Mill.  Fr.  veranschlaitt.  In  Deutschland  seien  die 
Kosten  annilhernd  die  ule^clitii  w  ie  in  Knuland.  Beson- 
ders teuer  wiirdeii  die  Sclufis.  aber  auf  den  Staaiswcrf- 
ten.  Die  „Patrie".  welche  von  einer  Privatfirma  erbaut 
sei,  koste  nach  dem  Etat  34187922  ft^  ausschließlich 
der  Kosten  fOr  Artillerie  und  Torpedos.  Die  Jiipu- 
blique",  die  auf  der  Staatswerft  in  Brest  erbaut  werde, 
koste  28  222  7!.^  Kr.  Dazu  kämen  bei  letzterer  aber  noch 
etwa  lonnnn  f-r.  als  Qehalt  für  die  Baulcitun«.  Zeich- 
ner u.  derel..  ferner  nach  der  Statistik  des  Utats  noch 
19%  der  Gesamikosten,  also  ca.  6  Mill.  Fr.  für  Betriebs- 
kosten der  Werft.  Durcli  diese  Zusätze  würde  die  ..Re- 
publique"  bereits  teurer  als  die  „Patrie".  Nun  sei  auch 
zu  bedenken,  daü  die  Privatwerft  hei  dem  l^reisc  noch 
verdiene.  Zinsen  zahle  und  die  AnlaKcn  amortisiere. 
Trotz  dieses  unokonomischen  Betriebs  will  er  aber  die 
Neubauten  auf  den  Staatswerfteo  nicht  abschaffen,  son- 
dern sie  auf  feden  Fall  beibehalten,  um  die  ntöi^liclicr- 

wcisc  zu  holicn  rtirderiiinjen  der  Privatw  erfteti  zu  dnlk- 
ken.  Doch  innCteu  sic  neu  o:ganisiert  werden.  Viel  ließe 
sich  schon  durch  eme  SpezialisierunK  der  Werften  er- 
reichen. So  z.  B.  wäre  es  gut,  wenn  Lorient  nur  die 
groBen  und  Roehefort  nur  die  kleinen  Schiffe  baute. 


Nat;h  der  jetzt  crioluan  F  e  r  t  i  r  s  t  e  1 1  u  n  k  des 
..Victor  HuKo"  hat  l'rankreich  3  Schiffe  der  „Oam- 
betta  '-Klasse  von  12  «00  t  bereit,  die  sich  in  Bezug 
auf  PaaieniQg  und  Bestflekung  den  neuen  englischen 
Panserkreiizern  nahern.  Sie  eehören  n'>ch  der  Zeit  der 
englischen  Drake-Kiassc  an.  die  von  k  laliren  entwor- 
fen wurde,  und  besitzen,  wie  diese,  eine  zahlreiche  Ar- 

tUlerie  mittleren  Kalibers,  deren  Ourchschlagsfähigkeit 


durch  15  cm  dicken  Panzer  schon  auf  .isnt  Yards  In 

Fra.cc"  c'estell;  ist.  Die  enRlisclieii.  j'ef/t  ferl^u  werden- 
den Paiizerkieuzer,  die  WafiiDi.s.  hahtii  luui  aber 
9,2'  S.K.  die  den  15 -cm -Panzer  noch  auf  iiOOO  Yards 
durchschlagen.  Die  Aufmerksamkeit  der  englischen 
Admiralität  hat  dafür  gesorgt,  daß  die  französisclien. 
ebenso  wie  die  deutschen  und  amerikanischen  Panzer- 
kreuzer bereits  entwertet  sind,  ehe  sie  überhaupt  fertig- 
gestellt worden  sind.  Ls  wurde  dieses  kiailiirch  imi  so 
leichter,  als  LuKland  seine  Schiffe  in  annuiiernd  der 
halben  Zeit  herstellt  wie  f" rankreich  und  Amerika.  -  - 
Die  Jetzige  über  jeden  Vergleich  erhabene  mächtige  Ma- 
rine EngUinds  behaitptet  ihre  Stellung  nidit  allein  bifolire 
Aufwendung  tiberleKener  Mittel.  s<»ndern  auch  hauptsiich- 
lich  infolge  der  TilctitiKkeu  der  Admiralität,  die  rccht- 
zeitic  den  Strumun^en  in  den  anderen  Marinen  Rccbnun« 
Iriiut  und  sich  nicht  durch  tote  Regeln  an  eine  Oieicb- 
artigkeit  ihrer  Scbiffe  bindet  ind  femer  hifolge  der 
schnellen  Bauzeit  aller  neuartigen  SchiHe. 


In  nächster  Zeit  werden  in  Toulon  [Erprobungen  gcmadit 
mit  einer  Erfindung,  gesnnkeae  Schiffe  zu  heben. 
Der  Erfinder,  ein  Zivilingenieur,  hat  sidi  erboten,  auf 

seine  eigenen  Kosten  den  vor  4  Jahren  unterKegantceiien 
Torpedoboutszersförer  „Espinole"  von  330  t  zu  heben. 
Die  Erfindung  besteht  anscheinend  in  der  Verwendung 
besonders  xcbauter  Hebefahrzeuge.  Der  Marine» 
minister  beabsichtigt,  im  Falle  des  Gelingens  der  Ver- 
suche 10  Millionen  zur  Ausstattung  aller  mit  Unter- 
seebooten versehenen  Häfen  mit  solchen  Berseniittelu 
im  Etat  wa  beantragen. 


Am  4.  6.  ist  infolge  heftiger  Dünung  die  „Ch  a n x  y** 
in  Saddle  Island  gesunken. 


Am  28.  S.  ist  das  Linienschiff  „Virit«  vom 

Stapel  gelaufen.  Panzerung.  Maschinen,  Türme.  Schorn- 
steine waren  an  Bord.  Die  (ieschütze  noch  nicht.  Das 
Ablaufsjrew  icht  betru«  12  250  t.  Es  w  urde  auf  3  Schlit- 
ten abgeschleppt.  Die  Scitcnschiitten  standen  4  m  seit- 
lich von  der  Mittschlffslinie  und  waren  60  m  lang.  Die 
Hauptangahcrf  sind: 

LuiiKc  l.«„so  tu 

Breite  24.2.S  m 

Mühe  bis  Oiwrdcck  12,55  m 

Tiefgang  8,2  m  (7,99  vorn,  M2  hinfen) 
Hauptspantareal  I79.7.S  qm 

Deplacement  1-1870  t 

Armierung: 

4-30,5  cm 

10- 19,4  cm  S.K..  6  hl  Tilrnien,  4  fai  Käsern. 

13-  6J>  cm  S.K. 
III  -  4.7  cm  S.K. 
2  Torpcdii rühre  von  45  cm. 
Dicke  des  CiUrtelpauzers  280  bis  180  mm 
Dicke  der  Holzunterlagc  80  mm 
Dicke  der  Panzerdecks  51  und  70  mm 
QeschwindiKkeit  18  kn. 

Die  3  Kolbenmaschiciieii  stellen  in  .i  wasserdich- 
ten Räumen.  Die  22  Kessel  sind  vom  Bcllcvilie- 
Typ. 

Koblenvorrat  1350  t. 

Es  scheint,  als  ob  kein  HelzSIvorrat  vorgesehen  ist 

Die  Priipeller  haben  4  FUigel. 
Schraubctidurchmesser  4.8  ni  (mittlere)  und  5  in 
(seitlichen). 
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Das  U  II  t  c  r  s  c  c  hnut  ..0  |i  a  1  f"  hat  die  Pfobc- 
luliiloii  hcuoiiiicn  und  Wio  c.  P  S.  cntwickcH. 

Das  Liiiicusctaitf  »D£mucr«tie"  bat  die 
erste  24stfindi{re  Vnrprobe  mit  2200  1.  PS.  gnt  bestanden. 

Ik'i  der  darauf  iiil'^-ciidcii  Prubc  mit  10 'on  i,  P  S.  s\u:de 
ein  Zyliiidcrdeckel  undicht,  so  dall  der  Versuch  ahse- 
bniclien  werden  muBte. 


„Patrie"  ist  auf  einer  4RstütidiKeti  hahrt  mit  101 
l.'tndrehuiiKCii  durclischtiittlich  17,.S  kn  «elaufcn.  Eine 
darauf  folKcndc  Probefahrt  mußte  wcKcn  eines  leckcn- 
dei)  Kondensators  abgebrochen  werden.  Dieses  hat 
sich  bei  diesem  Schiü  nua  schon  zum  dritten  Male  auf 
der  Probefahrt  ercitmet. 

lullen 

Das  Linienschiff  „Rexina  Clena"  ist  soweit  fertix. 

dali  es  zu  Ende  des  laufenden  Semesters  in  das  (ie- 
schwadcr  aufKCtiommen  werden  kann.  Die  Schlacht- 
schiffe des  Kicichcn  Typs.  ..Vittorio  Cmanuele",  „Roma". 
J<japoH"  sind  in  den  Arsenalen  von  Neapel,  Spezia  und 
Oenua  mehr  und  minder  nahe  der  BeendItiiHs  ihrer  Aus- 
rOstuftsr;  es  wird  trotz  der  bisher  namentlich  Infolge  Man- 
uels der  erforderlichen  Panzerplatten  entstandenen  Vcr- 
zuKcruHKen  darauf  gerechnet,  daß  von  diesen  drLi 
Schlachtschiffen  zwei  im  ersten  Viertel,  das  dritte  bis 
Ende  des  Jahres  1908  in  das  Geschwader  werden  atlfce- 
nonmien  werden  können.  Der  Bau  des  gruBeu  Panier- 
krenzers  JS»n  Marco"  wird  in  Castellamare  weKeree- 
iiihrt;  er  erhält  Tiiniiiunnias.-hlnen  und  soll  im  Frühjahr 
IWS  viim  Stapel  ««^la-ssui!  werden.  „San  GiurKio"  in 
Castellamare  wird  im  Sommer  1909  ferti«  werden.  \  ii.  r 
Torpcdiijüuer  werden  dort  begunncn.  Zu  Ende  April 
1908  wird  ferner  der  Kreuzer  „Pisa"  und  zu  Ende  Juni 
1908  der  Kreuzer  ,*AmaIfi"  von  den  Werften  Orlando  in 
Livorno  und  Odern  in  (ienua  abKeliefert.  Die  Panzer 
der  sümtlichen  crolkn  S^liiffe  werden  vcm  dem  Stahl- 
werke in  Terni  und  /.um  kleineren  Teile  von  den  Fir- 
men Midvale-Philadelphia  und  Vickcrs-Sheffield  vtelie- 
fert.  Das  Schlacbtscliiü  erster  Klasse  „A"  soll  im  Rech- 
nnntctiahre  1907/(18  bein>nnen  werden.  AnDerdem  aber 
wiW  nun  L-iiie  i;n")(li.ii-  Zahl  von  Kundschafterschiffen 
l'aiicti.  diu  uiwa  i'-  Meilen  OeschwindiKkeit,  zahlreiche 
Kain  ncn  kleinen  Kalihers  und  mindestens  3000  Tfinnen 
(iehalt  haben  sollen:  die  Torpedojftger  erscheinen  ftir 
den  Aufklärungsdienst  nicht  mehr  verMitlich  cenue«  Da 
nun  die  Ausgaben  bierfOr  wie  fßr  die  xroGen  Schlacht- 
schiffe aus  dem  laufenden  Budget  höchstens  7U  einem 
KerinKen  Teile  gedeckt  weulcii  k(miitLii.  sn  cniptiL-li!t 
der  Referent  der  Kammerkomnnssion  seihst  die  Porde- 
runi;  neuer  Marioekredite  im  Betrage  von  mindestens 
ZOit  Millionen  Lire,  mit  denen  nicht  zum  geringsten  auch 
für  die  Bescbieunlgong  des  Tempos  gesorgt  werden  soll. 

Japan 

Der  Panzerkreuzer  „Tsukuba"  ist  zweifellos  der 
KeiechtstfichtiRste  fertige  Panzerkreuzer  der 
Weit«  Mit  den  KleichalteriKcn  enclischen  Panzerkreuzern 
verglichen,  ergibt  sich  folKendc  neKeniihcrstclluns: 


\ViLrTi<»r 

UdJaocc 

Deplacement 

1,?5.=>0 

um 

13750 

Geschwindigkeit  kn 

23 

21 

Oflrtelpanzerdieke 

M' 

6^ 

73* 

Artillerie 

6-9,2* 

4-9,2* 

4-12* 

12-«* 

12 -4,7* 

„Tsukuba"  hat  die  ArniierunK  der  englischen 
Schlachtschiffe.  Viele  Kritiker  moKen  ja  immer  noch  die 
( Hscliw  iii,lit;kru  \  2\  Klinten  für  zu  KcriUk;  halten 
und  behaupten.  <iaB  diese  das  Schiff  zu  seinem  eigent- 
lichen Zweck  untauglich  machte.  Da  es  ferner  für  ein 
Linienschiff  zu  geringe  Panzerdicke  bitte,  so  sei  es  zn 
nichts  recht  brauchbar.  So  dächte  man  aflgemein  vor 
dem  russisch-iap;iiiisLfKn  KTi^•^;c.  Als  dort  aber 
..Matsuse"  und  „Yasiiiiiia' ,  zwei  der  wertvollsten  Ge- 
fechtseinheiten. Kckcntert  waren,  mußten  die  Japaner 
den  „Nishin"  und  ».Kasuga* ,  v  n  denen  ihnlicbe  -  gilt, 
wie  von  der  „Tsvkuba"  als  Unlenschiffe  verwenden. 
Hie  praktische  Erpr.driitt;  hnt  t!cn  Wert  s.tk-ticr  Schiffe 
Ke/eiiiTt.  Wenen  iiirur  Arniivruri^;  küuiucii  sie  als  Linien- 
schiffe und  wcKen  ihrer  (icschwindickeit  als  Panzer- 
kreuzer verwendet  werden.  Sie  sind  nach  Ausspruch 
der  Japaner  die  nützlichsten  Schüfe  hn  Kriege  gewesen. 

Oesterrelch-Unjcarn 

Die  östcrreichisch-unßarisehc  Reiiicrunsc  hat  der 
(jermania-\\'erit  in  Kiel  zwei  Unterseeboote  in  Hau  ge- 
Keben,  die  ca.  fiO  t  gr6Ber  als  die  deutschen  Fahrzeuge 
werden,  also  ca.  280 -.vm  t  OröBe  erhalten.   Der  Auf- 

fraic  KCWinnt  d.ulnrch  ;ni  I:it(.rL-ss<-,  daß  bei  diesen  F^onttn 
die  zurzeit  Kroüten  Fctrtilcuinmotoren  für  Scliifisbctricbc 
zum  ersten  Male  zur  Verwendunjt  «elaniten.  Jedes 
Boot  erhält  zwei  Koertingsche  Petroleummotoren  von  ie 
300  e.PS.  Lelstnng,  die  nach  einem  neuem  Typ  von 
Oebr.  Koertinu  A.-Q„  marinctcchiiische  AMoilunir  Kiel, 
entworfen  sind.  I>ic  >:cn,uuUc  Lcistiiit<  ist  ein  >:r<tlli.  r 
h'inisjiritt  itiL-    bisherlKen    Mntnrcn,    Jic  nur 

22r>  c.  P  S.  leisteten.  Die  neuen  iVlaschincn  werden  den 
mit  Reversierschraubeii  versehenen  Unterseebooten  enie 
Geschwindigkeit  von  12  bis  13  Knoten  über  Wasser  ver- 
leihen. Pdr  die  SehMftkftrper  soH  meistens  fisterreidii- 
sehes  Material  verwendet  werden. 


Es  scheint  auch,  als  ob  noch  zwei  weitere  ßoote  bei 
Whitehead  in  Hume  in  Bau  gegeben  sind.  Auch  in  Pola 
sind  2  Boote  des  Lake-Typ  hn  Bau.  Diese  werden,  ab- 
gesehen von  den  aus  Amerika  zu  liefernden  MotoreRi 
uanz  aus  österreichischem  Material  erbaut. 

Rußland 

Der  bei  Vickers  im  Bau  (Mündliche  Panzerkreuzer 
„Rurik"  soll  am  25.  6.  i&s  Bnwerft  verlassen  und  an  die 
Clyde  gehen  zur  Vornahme  der  endgOttigen  Probefahr- 
ten. 


Es  mehren  sich  die  StimmeR.  welche  behaupten, 
daB  man  ohne  Zuhilfenahme  des  Anstandes  keine  neue 

f'l  aif  liaucn  könne.  FcniLi  bestellt  Prankrctdi  darauf. 
(ic«i;;iwertir  iiir  die  s.euicrzcit  itbcrtuMtiitioni;  Aiilcilie  '/:u 
erhalten,  /'.ir/cit  sollen  auch  Adniir.il  Skr\iiliif!  und 
Colone!  Maxiniufsky  in  Paris  weilen,  um  Verhandlungen 
über  LIefening  von  Kri^roateriai  einzuleiten. 

Vereinigte  Staaten 
Die  Unterseeboote  „Octopus"  und  ,4-ake"  haben 
einen  24stlindigen  Tauchversuch  erledigt.  Die  Be- 
satzung blieb  mit  Hilfe  eines  unterseeischen  Si^aU 
apparates  mit  der  Ahnahmekonfmissinn  in  Verliindun«. 
Nliv'Ii  Ahiiuif  der  -'4  Stunden  erscliienen  lieiile  Pumi; 
wieder  an  der  Obtriläche  mit  ihren  Mannschaften  wohl- 
auf. An  Bord  des  „Octopus"  waren  Proben  der  Luit 
alle  zwei  Stunden  in  Flaschen  verschlossen  worden. 
Zweimal  wurde  die  Schlechte  Luft  ausgetrieben.  Die 
Remannung  hatte  nur  deti  45.  Teil  des  Lnftvorrats  ver- 
braucht. 
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Admiral  Endicott,  Vorstand  des  Bureau  of  Yards 
and  Docki,  verlangt  In  seinem  Jahresberichte  drincend 

mehr  Trockendocks  und  zwar  eins  für  Rosto;]. 
2  für  Norfolk  iitul  nach  Mowlichkcit  nodi  eins  an  der 
Küste  des  Stillen  (_)/c;uis  siidlitli  von  Sankt  Francisen. 
Auch  wird  noch  ein  Schwimmdoclc  verlangt,  das  imstande 
seht  soll,  havarierte  Schilfe  mit  37'  Tieteang  zu  heben. 


Ein  Dock  fflr  die  Staatswerft  in  Paset  Sound 
Ist  zum  27.  (>.  ausgeschrieben.  Es  wird  folcende  Ab- 

messunjfcn  erhalten: 

Lange  zwischen  äuücrcin  Sflll  ttUd  Kopf  in  der  W.L.  727' 
Breite  der  Durchfahrt  oben  96' 
Breite  der  Dnrehfahrt  unten  82' 
Tiefe  bis  zur  Docksohic  47*7' 
Tiefe  in  der  Einfahrt  45'. 


Auf  dem  Unterseebot  HOctopus"  brach  bei 
den  Erprobungen  die  StUtzplatte  einer  Masddne.  Aaf 

dem  „Lake"  w  urde  die  Vcrblndonff  des  AusStoBrobrv» 

mit  dem  Schiffskörper  leck. 


JLe  Yacht"  sagt,  datt  man  beabsicbtiK«.  10  Mi<l. 
Dolla rs  in  diesem  Jahre  für  Unterseeboote  tu 

fordern.  F.s  sollen  die  Unterseeboote  KleichmäBiK  anl 
den  Atlantik,  Oolf  von  Mexiko  und  den  Stillen  Ozean 
verteil!  werden.  I)ic  StimminiK  scheint  demnach  jit/i 
in  Amcrilsa  wieder  cinniai  zugunsten  der  Unterseeboote 
umgeschlak'eii  zu  sein,  nachdem  man  nun  5  Jahre  lanc 
tceine  mehr  gebaut  hat. 

C  o  s  m  0  s. 


Patentbericht 


KL  65a.  Nr.  18318a  Vorrichtung  zum 
Schließen  von  wasserdichten  Tfiren  mit- 
tels hydraulischen  D  r  n  c  k  e  s.  J.  Stone  n.  Co. 

in  Deptlord  (Kent,  i-'ngl.i. 

Bei  dieser  Vcirriclitung  wird  daS  Wasser  durch  eine 
fortdauernd  laufende  Pumpe  von  solcher  Stirke  erzeugt* 
dal  sie  wahrend  der  bestimmten  Zeit,  fai  der  das  Schlie- 
ßen der  sämtlichen  Türen  erfolucn  soll,  vcaiiz  allein 
durch  ihr  Arbeiten  das  erforderliche  Wasser  /.»  liefern 


imstande  ist.  Wfihrend  der  Zeit,  wo  die  Türen  nicht 
bewegt  werden,  drückt  die  Pumpe  da$  Waner  durch 
ein  Ventil  von  solcher  Belastung  nadi  auBenbord  oder 
nach  einen  dafür  bestimmten  Behiflter,  daB  stets  der  er- 
forderliche Druck  in  der  zu  den  wasserdichten  Tiiri  n 
fiihrendcn  Leitung  erhalten  bleibt.  In  die  von  der 
Pumpe  kommende  DruckleilunK  1  ist  ein  oder  auch 
mehrer«  Akkumulatoren  3  mit  Differentialkolben  4  so  ein- 
geschaltet, daB  auf  die  untere  kleinere  Kolhenflflche  das 
Hruckwasser,  auf  die  obere  «röBcrc  Fhiche  aber 
Dampfdruck  wirkt,  der  durch  ein  Rohr  5  z.  13.  von  den 
Kesseln  her  /iineleitct  w  ird.  Der  Dampfdruck  ist  so  be- 
messen, daU  für  gewöhnlich  die  Kolben  4  sich  in  der 
höchsten  Stellung  befinden  und  daß  sie  auch  dann  hi  der 
höchsten  Stellung  bleiben,  wenn  durch  Zulassen  dt.i 


Druckwassers  zu  den  Taren  ebi  Oefhien  oder  SchlieBen 
stal^det.  Nnr  wenn  die  Pumpe  versagen  sollte,  wer- 
den ^  Kolben  durch  den  Dampfdruck  von  oben  nach 
unten  bewei;l  und  dadurch  das  in  den  Akkuniulatortii 
befindliche  Wasser  zum  Oefinen  oder  Schlielim  zu  diu 
Türen  gedrückt.  Die  ürößc  der  Akkumulatoren  ist  s» 
bemessen,  daß  das  In  ihnen  enthaltene  Wasser  genigt 
um  sämtliche  Türen  »anz  zu  schließen  oder  zu  fiflica. 
Um  die  Zuleitung  des  Wassers  zu  den  TQren  ZU  he* 
wirken,  ist  an  einer  Zentrale  in  die  WaSSerdriCk- 
Icitung  ein  Ventil  cinKescIiallet. 

KL  13a  Nr.  183  365.  üeber  dem  Feuer- 
räum  von  Wasserröhrenkessein  ange- 
ordnete Decke  aus  feuerfesten  zwischen 
den  Wasserrohren  hängenden  Teil- 
stücken.    Hcrmatni  Seidel  In  Herlin. 

Die  neue  Decke,  die  in  hckannlcr  Weise  dazu  dicndi 
soll.  Wiirme  auizuspciclicrn,  wird  in  der  Wei.sc  Kchii- 
det,  daB  die  Teilstficke  a  derart  zwischen  den  Röhren 
aufgehängt  sind,  daB  fie  unter  gegenseitiger  AbstBtiaiiR 
die  Röhren  oben  freilassen,  sie  seltHdi  nur  an  der  Auf* 
bangestelle  berfihren  und  dann  bis  zu  ihrem  Znsammca- 


StoB  unter  den  Röhren  diese  mit  dnem  gewissen  Ab- 
sfand umeeben.  Sobald  die  Decke  glühend  eeworden 
ist.  siillen  sie  in  besserer  Weise  Wärme  an  die  Röhre« 
al)Kcl)en  und  aulicrdem  sollen  sich  die  an  ihnen  vorbei- 
streichenden, noch  nicht  verbrannten  Feuergase  an  der 
glühenden  Oberiiäclic  auch  noch  entzünden. 

Kl.  SM.  Nr.  m9S3.  Ausstoßvorrichtinx 
für    Torpedos     P.lectric    Boat    Company  i> 

New  York.  V.  St.  A. 

Diese  P.ifinduni;  ist  fiir  AirssloßvorrichtunKen  voll 
Torpedos  bestimmt,  die  in  einer  mit  dem  Außenwasser 
in  Verbindung  stehenden  Wasserkammer  zwischen 
schwingbaren  PDhrungen  gehalten  werden,  und  das  New 
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der  EbirichtaniE  bestellt  fm  wcsentUcben  darin.  daB  Im 

Innern  der  Wasscrkaniüier  4  ein  zum  Einleiten  Jcr  Bc- 
wegunn  des  Torpedus  dienender  DriickluftzvündLT  R 
derartig  schwinghar  angeordnet  ist,  daß  er  hinter  den  in 
seiner  Abieuerungsiage  befindlidien  Torpedo  gebracht 
werden  kann  and  dvrdi  seine  ans  dem  Zyllnderranm 
hervortretende  Kolbenstange  I22a  die  zur  Inbetrieb- 
setzung des  Propellers  nötiuc  Anfan^rsbew  egiini:  des 
Torpedos  bewirkt,  wuraiit  das  AusstoDen  des  Icztcrcn 
durch  Druckluft  criulgt.  Das  den  Druckluftzylinder  E 
träsoide  gelenkige  QestetI  74  ist  mit  einem  In  der  Be- 
wegungsbahn eines  von  auBen  bewegbaren,  zur  Fort- 
bewegung des  Torpedos  dienenden  Schlepphakens  54 
liegenden  Oeienksystcms  67,  fiS,  69,  70.  73  verbunden, 
durch  das  das  Heranführen  des  Druckluitzviindcrs  E 
hnitcr  den  Torpedo  gerade  in  dem  Aiiirenbiick  bewirkt 
wird,  wo  der  Torpedo  durch  den  Schlepphaken  54  in  die 
AbfeuemnBilace  gebradit  ist  In  die  vom  Abfeuerveo- 


mea  zu  werden  bniidit  Di«  Uofs  der  Rfibrea  b  ist 
kielner  als  die  Entfenrang  der  vorderen  aldidfOrmigen 


Wand  g  des  Teiles  c  von  der  vocderan  KaasefairaiML 
Bei  Kesseln  mit  mehreren  Planunnihren  kwm  dl«  Bin- 


ricbtnng  auch  so*  getroffen  werden,  daB  sie  alle  hi  dne 

gemeinsame  Erweiterung  c  einniönden. 

Kl.  I.^a.  Nr.  183  089.  K a  ni  m  c  r  -  W  a sse r - 
r oll  r c  n  k c ssel.  William  George  flay  tai  Tnebrock, 
in  Liverpool. 


til  Iü7  zum  Druckluftzyliudcr  E  führende  Druckliiftleitiiu« 
ist  ein  Hahn  eingeschaltet,  dessen  Hebel  102  durcb  ein 
Oestiinee  101,  100.  99  mit  der  VerscYilnBkappe  des  Aus- 
stoßrohres verbunden  ist,  so  daß  er  beim  Oeffnen  der  Ver- 
schlusskappe ebenfalls  geöffnet  wird  und  mithin  den  Durchgang 
der  Luft  zum  Druckluftzylinder  erst  dann  gestattet,  wenn 
die  VerschiuBkappe  geöBnet  ist  Zwecks  Umlegens  des 
AnlaSbebels  betan  AnsstoBen  des  Torpedos  ist  ein  wage- 
redit  drehbarer  Arm  so  dnrcb  ein  Oestflnge  las.  loß 
mit  der  Stange  101  verhiinden  und  wird  beim  Oefinen  ~ 
der  Verschlußkappe  in  ■.lic  Halm  des  AnlashebelS  t  ttr 
den  Torpedomotor  vurgeschwuiigen. 

KL  13a.  Nr.  182(192.  Flammrohrkessel  mit 

einseitig     erweitertem  Flammrohrteil 
und  zwischen  die  freien  Stirnwände 
s  c  s  P I  a  ni  m  r  o  h  r  t  e  i!  s    c  i  n  k  e  s  e  t  z  t  e  n 
serröhren.  Cmiie  Debry  in  Lüttich. 

Das  Neue  dieses  Kessels  bestdit  darin.  daB  die  Br> 
Weiterung  c  des  Flammrohres  b  am  hinteren  l:nde  gel  gen  und 
sodimensionicrt  ist,  daß  die  im  Innern  des  Teiles c  eingebauten 
Wasscrrolircn  h  gereinigt  und  hcrausgcnomiticn  werden 
können,  ohne  daß  eine  der  Kesselstirnwände  losgenom- 


I r I e  I  I -whn 

WaS- 


Die  obere  Kammer  A  und  die  untere  Kammer  B  sii.d 
nach  dieser  Erfindung  in  ie  mindestens  zwei  Abteilungen 
Q  und  n  bezw.  E  und  F  zerlegt  und  durch  Röhren  C  0 
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sti  tnltefnander  verbniiden,  daS  für  einen  hin»  und  h^r- 

'^cfietKlen  Wei;  des  Wassers  Oruppeii  Kel'sKIct  wcrdrii. 
von  denen  die  einen  als  Dampfbildner  iiml  die  aiuleren 
als  l-'eherliit/.cr  dieticn. 

Kl.  ^^b.  Nr.  182  747.  T  u  r  ni  d  r  c  Ii  k  r  a  ii.  Woü- 
gang  Schräder  in  Berlin. 

Bei  diesem  Kran  werden  an  demselben  Tnrmgerüst 
statt  eines  Awslefrers  deren  mehrere  von  gleicher  oder 
vcrscliictleiier  Trai;fr{lii:i;kcil  iiiiJ  \iisladunK  anKeliracht, 
die  unabhiuiciic  tiir  sicU  um  Ucii  Turin  laufen,  so  üaü 
man  mehrere  Lasten  zugleich  haben  kann  und  daG  man 
andererseits  IQr  kleinere  Lasten  auch  leichtere  Ausleger 


mit  wenhrer  schwer  tu  bedienendem  Ocschirr  zur  Ver- 

fiiKiint:  hat.  Die  vorstehende  Abbildung,  in  der  mit  a 
und  b  /.svei  verschieden  KtiJÜe  AusIcKcr  be/.eicSuset  iiiiJ, 
zeiKt.  w  ie  man  mit  dem  neuen  Kran  tici  zwei  vortinan.ler 
liegenden  Luke»  eines  Schiffes  Ladung  nehmen  ui.d 
löschen  kann.  Die  Art  und  Welse,  wie  die  Ausleger  am 
Turm  drehbar  gemacht  werden  und  ob  sie  in  Kleichtr 
oder  verschiedener  Höhe  anKCordnet  sind,  ist  für  das 
Wesen  der  P.rfindunK  ncbcnsiichlich. 

Kl.  74d.  Nr.  IW.'vl?.  VorrichtUHK  zur  V.  r - 
Zeugung  von  S  c  h  a  1 1  Signal  c  n  unter 
Wasser.  Submarine  Signal-Company  in  Water viU«, 
V.  St.  A. 

Diese  Krfindim«  bezieht  sich  auf  solche  Hinrichtun- 
gen bekannter  Art,  bei  denen  die  SchlaKvurrichtung  etncj> 
unter  Wasser  getauchten  Schallerreger^  %,  B.  eirer 


ülockc  I,  durch  ein  flüssiKes  oder  itasfonriiircK  Uruek- 
mittel  in  Taliukeit  Kesetzt  wird.  Das  Druckiuittcl  S'.-.zt 
einen  mit  dem  K  -ppel  der  Olocke  in  Verbindung  stchei'- 
dcn  Kolben  2  in  BewcKunu  und  wird  nach  der  F.rfindui.si 
durch  ein  Ventil  3  beherrscht,  das  einseitig  unter  d'.ni 
KinfluB  eines  elastischen  Körpers,  z.  B.  einer  Feder  20. 
steht,  so  daB  das  Ventil  sich  schnell  in  die  das  Druck- 
mitttel  gum  Kolbi^n  2  zulassende  Stellung  bewegt,  vm 


klare  und  bestimmte  einzelne  QlockenscMllge  in  be- 
stimmten  Zeit.ib«ichnitlcn    zu    erzielen.     Das  Ventil  .1 

bteht  inii  üeiti  Zylinder  .S  durch  eine  Leitung  14,  LS  jit 
\  erbindnnK.  die  bis  ztir  Holu-  A  \  niit  W  asse:  i;ei  ,  It 
ticdacbt  ist,  so  UaB  also  die  BewejcunK  des,  Kulbeii^  2 
durch  Druckwasser  bewirkt  wird.  Der  Zylinder  3.  Oer 
mit  einer  AuslaOöffnung  16  und  einer  CinlaBöfinuug  für 
Dampf  versehen  ist,  nimmt  einen  frei  beweglichen  Koi> 
bcn  auf.  durch  den  die  Zule  innt;  des  Dampfes  gereg'Jt 
wird,  und  der  sich  für  gewöhnlich  in  der  in  der  vo; 
stehenden  Abbildunx  dargestellten  Las;e  befindet,  jedoch 
durch  eine  Feder  2ü  abwärts  bewegt  u-ird,  sobald  eni 
durch  ein  SchaHrad  4  festgdiallenes  Zugorgan  19  freige- 
geben wiri!.  Hei  ticr  Abwfirtsbew  etini'.;  des  Kolbens  1** 
im  Zylinder  3  wird  Dampf  dincli  die  Oehiiuug  17  in  die 
Leitung  \5  eingelassen  und  drückt  mittels  des  im  Roh'  1-t 
enthaltenen  Wassers  den  Kolben  2  aufwärts,  so  daß  >ier 
Klöppel  anschlügt.  Sobald  hierauf  das  Zugorgan  19 
durch  das  Schaltrad  4  wied<;r  anne/nj'cri  wird,  w  ird  e'i  r 
Kolben  18  entKCKcn  der  Wirkun«  iler  1  edcr  20  Kehobtn. 
wodurch  die  Dampfzufuhr  wieder  Lil)k;esctini;teii  ond  dir 
AuslaO  16  zwecks  Freigabe  des  durch  Rohr  15  ent 
weichenden  Dampfes  geöffnet  wird.  Durch  AnsfOllui^g 
der  Zahnlücken,  wie  bei  25  angedeutet,  ndcr  auch  in 
anderer  Weise,  falls  die  Konstruktion  eine  andere  tft. 
kann  die  Reilieiiiolue  der  nhjckenschliiitc  1'eije''MiC  j.e- 
jtndcrt  werden.  L»ie  AusliihrunK  der  neuen  VorrichlU'  K 
kann  auch  in  anderer  Weise  erfolgen,  ohne  daß  das  Cr- 
findunKSKcbiet  dadurch  verlassen  wird. 

Kl.  OSa.  Nr.  184  .Vi7.  B  e  o  b  a  c  h  t  u  n  jjs  v o  r - 
r  i  c  h  t  u  n  t  ii  i  l  n  t  e  r  w  a  s  s  e  r  f  a  h  r  z  e  u  g e.  Elec- 
tric Boat  Cuiiipan>  in  New  York  City,  V.  St.  A. 

Diese  BtRndunt;  soll  bei  solchen  Beobachtungsvo.- 
riclituHKen  bekannter  \rt  für  Untcrw  asserfahrzeiii; 
VcrwendunK  finden.  Ue.  Jenen  das  Aus-  und  r.ia.'.ehiebi  n 
der  HeobachtuiiKsrohrc  2  durch  Druckluft  unter  Fin.schal 
tung  eines  Luftkissens  zwischen  dem  als  Kolben  3  ausge- 
bildeten unteren  Ende  des  Rohres  und  der  tm  feststehen- 
den Rohre  1  eingesetzten  Packung  4  bewirkt  wird.  Das 


Neue  der  Einrichtung  besteht  darin,  daß  am  oberen  liiiile 
des  feststehenden  Rohres  I  ein  Hshn  22  so  angebracht 

ist.  daß  durch  ihn  wiihrend  des  Hnchsctiiebrns  des  !'c 
obachtunKsrohres  2  die  zwischen  diesetii  und  dein  Rolir  1 
\(irhandcnc  Luft  zunächst  ausgelassen  wird,  bis  J.is 
Ruhr  2  nahezu  ganz  ausgeschoben  ist  In  diesem  Augen- 
blick {Iberschreitet  der  Kolben  3  die  znm  Hahn  22  ial.- 
rende  Ocffnunit.  so  dalJ  keine  l-uft  mehr  niisfrctcn  k,>'!n 
und  der  zuriiekvtcbliebcnc  Rest  also,  indem  er  kcini- 
primieri  wird,  als  Luftkissen  wirkt. 

Kl.  65a.  Nr.  185407.  Stromzuf tthrung  ffir 
Schiffe  von  einer  am  Ufer  befindlichea 
Leitung  aus.  Edmund  Weström  in  Hambars. 
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Die  neue  Art  der  Struiiuuführunt;  soll  Ix-'i  s<>1di';ii 
cicktrisciKn  Trcdelanila^en  in  Kanälen  und  Flüssen  Aii- 
wcndnns  finden,  bei  denen  einem  an  Bord  befindlichen 
Antriebsmotor  der  Strom  durcb  eine  Mmahmeleitnoe  von 

einem  am  Ufer  entlani;  ^;tfijliiti.n  stninifiilircndcn  Kabel 
ztinefölirt  wird.  Das  strüiiuuhrciidc  Kabt;i  p  licKt  bei  dtr 
neuen  tSinrichtun?  lose  auf  Rullen  v  auf,  die  auf  Scan- 
dern  q  dretibar  angebraciit  sind,  so  datt  ein  das  Kabel  p 
lose  uinfa«sender  und  mit  der  Stromabnahmeleitnn?  1 
leitend  verbundener  RinK  k  unter  Anhchcti  des  Kah.ls 
p  üb«r  die  Rollen  v  hinweggeführt  werden  Icann.  Da- 
mit httrhci  Jas  Kahül  nicht  lieti  Rollen  v  licruiK^r- 
iällt,  sind  sie  an  beiden  Seiten  mit  Armen  t  &u  verscli'.ni, 
daß,  warn  dar  Ring  k  bei  dar  Fdirt  an  einer  Rolls  an. 


kommt  er  zwisclicti  zwei  Arme  zu  liegen  kommt  und, 
während  er  veitereleitel,  die  Rolic  drdit.  Durvli  die 


Anne  t  wird  auf  diese  Weise  ein  tleruutcriallca  des 
Kabels  verfeiedart. 


Auslage  and  Berichte 


Oas  Schlcki^al  der  russischen  Schüfe  bei  Tsushima, 
beurtelit  vom  Standpuokte  des  Scbiilbauers 

In  dem  belcannten  enKliscIien  Buclie  „Fisltftne  sliips". 

ifdiis'icrt  vun  Fred  T.  Jane,  crscfiien  kürzlich  eine  Ab- 
liandlunR  des  dänischen  MariiR-IiiKciiieurs  William  Hov- 
K.üi-d  iihur  den  L'ntriiMiiv;  der  russischen  Si^h^ftc  bei 
Tsushima,  vum  Standpunkte  des  Schiffbauers  heiraclw 
tet.  welcher  Artiicei  allsemeines  Interesse  hat  und  da- 
tier aucli  unseren  Lesern  voncefiilirt  werden  sull. 

Wenn  man  versucht,  die  QrUnde  zu  analysieren,  aus 
denen  die  russischen  Schiffe  bei  Tsushima  zerstört  und 
teilweise  zum  Sinken  «ebracht  wurden  sind,  ist  es  ctn- 
pieUenswert,  dies  bei  den  einzelnen  Schiffstypen  Kctrcnnt 
vonunebmen,  und  mit  Rficitsicht  auf  den  Standpuolct  des 
Schiffbauers  mflssen  alte  Praeren.  betreffend  Taktik. 
Artillerie,  Schiifimp:  des  Pcsfirials  usw.  auücr  Acht  jce- 
lassen  werdet).  Mit  aiulcreit  Ufuten.  es  sollen  gewisse 
Verlct/im^cn  der  Schiffskörper  als  bestehend  anKcnom- 
inen  wertlt;ii,  die  sie  während  der  Schlacht  den  ein- 
zelnen mehr  udcr  weniger  verläßlichen  Berichten  ent- 
sprechend erhalten  haben,  und  soll  unter  Berflcksichti- 
zuns  alles  dessen,  was  sonst  noch  filier  die  Schiffe  be- 
k.uirt  war,  versucht  wcrdiii.  wie  diese  Verletzunßcn  ein 
so  rasches  Sinken  derselben  herbeiführen  konnten. 

Typ  ..Osliablia** 

Die  ..Osliablia"  war  ausitesprochen  französischen 
Typs,  nicht  unähnlich  dem  „Suffren",  charakteristisch 
durch  verhältnismäUig  geringe  Breite  (71,.S'),  beträcht- 
lich einfallende  Bordwände,  und  hohen  Preibord  mit 
turmartigen  .Aufhauten.  Der  Scitenschutz  war  nnvoll* 
kommen,  selbst  bei  tanz  mfiBigen  Rollbewesung^en,  und 
zwar  noch  unvollkommener  als  bei  ..Suffren",  denn  der 
starke  Seitenpanzer  war  nnnenilKcnd  und  reichte  inclit 
so  weit  über  die  Wasserlinie  als  bei  dem  franzüsischcti 
Schiff,  nämlich  nur  \%'  KCRcn  ,^,6'. 

Iniolse  der  geringen  Breite  war  die  anfängliche 
metazentrische  HOhe  gering:  nach  dem  Vergleich  mit 
anderen  Schiffen  zu  urteilen  kann  siv  k.nun  mehr  als 
2'A '  bei  normalen  Verhältnissen  betraKcu  haben. 

Ks  ist  festgestellt  Umd  /w  ar  durch  .M.  Lockr('\  ,  daii 
die  russischen  Scliiiie  benn  Verlassen  der  Saddle  Islands 
am  25,  M.-ii.eiiuii  iWluMirrat  an  Kohlen  an  Bord  hallen, 
welcher  teils  aui  dem  Panzerdeck,  teils  auf  dem  Ober- 
deck gestant  war.  Dies  ist  bestütlct  durch  eine  tapa- 
iiische  Angabe,  wonach  auf  den  gekaperten  Schiiicu 
Kroße  Kuiticnmcngcn  gefunden  wurden,  die  säuitlicli  in 
den  oberen  SchiffsrHumcn  gestaut  waren.  Wahrend  der 


Fahrt  von  den  Saddle  Islands  nach  der  Tauahinw- 
StraBe,  ca.  400  Seemeilen  mit  mSBIger  Qeschwindiekeit, 

dürfte  der  Kohlen verbraiicli  der  großen  Schiffe  kaimi 
mehr  ikh  äni  t  bctfa>:cii  habcM,  und  scheint  diese  Kulilcn- 
menge  hauptsächlich  aus  den  tief  liegenden  Bunkern 
entnommen  worden  zu  .sein.  P.s  ist  daher  mit  ziemliclier 
Sicherheit  anzunehmen,  daß  die  russischen  Schiffe  wab- 
rend  der  Schlacht  im  vollen  Belastungszustande  sich  be- 
fanden und  daB  Ihre  metazentrische  Höhe  geringer  als 
bei  nunnal' rt  Verhältnissen  war. 

Sonnt  durfte  der  Panzer  der  „Osliablia"  wcniuci  als 
I '  über  Wasser  uereiclit  haben,  vielleicht  w  ar  er  sogar 
untergebraclit  nud  dürfte  die  metazeiitrisclie  Höhe  kaum 
mehr  als  2^ '  betragen  haben. 

Der  schwere  Seitenpanzer  war  mittschiffs  0"  <;tark 
und  war  überragt  von  einem  5"  starlveii  Paii/.erstrtiien. 
der  bis  ans  (ieschüt/.deck  reichte,  das  sich  bei  voller 
Beladung  des  Schifies  8 '  über  der  Wasserlinie  befand. 
Die  Sülle  der  12  Piund-deschiitzpfortcn  auf  dem  (ie- 
schützdeck  lagen  11'  über  der  Wasserlinie.  Der 
S*  starke  Panzerstreifen  erstreckte  sich  nvr  ongefähr 
iiber  das  halbe  Schiff,  wodurch  die  Hnden  über  dem 
Seitenpanzer  so  gut  wie  uiih'cschützt  blieben.  Daher 
konnte  ein  Artillerie  •  Angriff  dem  Schiffe  in  der 
Nähe  der  Wasserlinie  schwere  Verletzungen  beibrin- 
gen, und  es  ist  sehr  wahrschehilich,  daB  die  sehr  explo- 
siven ncschoBe,  denen  die  russischen  Schiffe  von  An- 
beginn des  Uefechtes  ausgesetzt  waren,  ihnen  außer- 
halb des  hohen  Seitenpanzers  Leckagen  beibrachten, 
die  die  Stabilität  bereits  bei  geringen  Neigungen  vermin- 
derten. 

Infolge  der  stark  eingezogenen  Bordwände  mußte 
die  Kurve  der  Stabltitfft.  selbst  hei  intaktem  Schiff,  ziem- 

'ich  i'.ieJi  ii,  sein.  '.I.  I^.  die  .ulfrichtenden  Hebelarme  muß- 
(tu  kurz  .sein,  taid  obuolil  der  hohe  h'rcibord  eine  Sta- 
bilität bis  zu  großen  Steigungen  sicherte,  so  ging  dieser 
VurtcU  im  Oefeciitc  verloren,  da  der  t^rcibord  so  mangel- 
haft geschätzt  war.  Endlich  besaß  „Osliablia"  die  ziem- 
lich unerwflnschte  Einrichtung  emes  Längsschotts  zwi- 
schen den  KesselrSnmen. 

(ileiefi  im  Aiu'an;^e  des  ( iefechtes  erhielt  das  Schiff 
zwei  schskere  \  erlet/iinucn  iii  der  Nähe  der  Wasserlinie, 
anscheinend  sun  I'anzcrgranaten  großen  Kalibers.  Das 
erste  Oesciioü  drang  in  das  Orlupdeck  in  der -Nähe  des 
Buges  und  verursachte  die  Ueherfintnng  mehrerer 
Räume;  ani  dem  OrinpdccV'  er-eichte  d;is  W'.isser  das 
dritte  Schott  von  vorne,  und  im  Raum  erreichte  es  die 
Mnnitionsdepots  der  6 "-Kanonen  und  den  Dynamoraum. 
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Cs  Ist  nicht  au.SKeschlnssen.  daß  dieser  starke  \Vas<;cr 
cinbrucli  tcilucisc  durch  schlechtes  Funktionieren  der 
w  asserdichten  I  üreii  verursacht  war.  Dieser  Fall  briiiKt 
den  Untergang  der  „Viktoria"  in  Erinnerug,  dsui  auch 
bei  diesem  Scliili  erreidite  des  Wasser  die  Rämne  unter 
dem  Tvnn. 

Ein  zweites  Ot-sch  iG  Jraiivr  in  den  10.  Kulilcnbunker 
auf  Hackbvrd.  Es  wahrscheinlich.  daU  hierbei  auch 
LLii  Kesselraum  überilutct  wurde,  in  welchem  Falle  das 
Län^sschntt  die  krängende  Wirkung  des  einströmenden 
Wassers  noch  bedeutend  eriiöhte.  Das  Schiff  legte  sich 
stark  nach  hackburd  über  und  tauchte  vorne  hctr;ichthch 
tiefer.  Einige  Kaume  auf  steuerbord  wurden  iiber- 
riitL't,  um  der  Ncii;iiiit:  erit:s'<.k:crizi!\\'ii keii.  allein  zu  knapii 
iicincsscne  Vcntilofinunucn  vcrzuKcrten  die  Wirkung. 
Zur  Kleichen  Zeit  brannte  das  Schiff,  und  beide  Masten 
gingen  (iber  Bord.  Die  Versuche,  die  Lecks  zu  verstop- 
fen, miBUmgefl  wegen  der  schweren  See.  die  zurzeit  des 
Geflechtes  herrschte,  und  der  dadurch  bedingten  schwe- 
ren RollbcwetrunRen  des  Scliiires.  Dies  suid  Ute  berich- 
teten TaisaeiiLfi.  und  es  ist  nun  unschwer  sich  vorzustel- 
len, was  Keschah,  und  Wiedas  Schiff  schließlich  ken- 
terte. 

Das  Wasser  begann  durch  die  Locher  auf  backbord 
ilber  den  Panzer  einzastrSmen.  dfe  KränRunK  w  urde  ver- 

jcroUert  und  wurde  allmählich  so  stark,  d.d!  ab  und  zu. 
den  Rollbevvejiutiuen  des  Schiffes  entsprechend,  die  Silllc 
der  3- Zoll-deschutzpftirten  unter  Wasser  kamen.  Die 
IMorteti  waren  teilweise  zerschossen  und  konnten  nicht 
«eschhtssen  werden.  Bei  einer  Ktfingung  von  16— !«• 
Iilieben  die  Sfilic  der  (le.schfitzpforten  stiiudii;  einge- 
taucht, worauf  das  Schiff  rasch  die  ihm  imtli  \eri»lie- 
bciH  Stahilität  verlor,  kenterte  und  sank.  .All  das  «e- 
.sclwii  innerhalb  einer  Stunde  nach  He>;inn  des  Gefechtes 
und  war  K>inzlich  durch  Ocschfitzfeuer  verursacht. 

Bei  Bestimmung  der  Stabilität  dieses  Schiffes  scheint, 
ebenso  wie  bei  vielen  franzfisfschen  Schlachtschiffen 
noch  vor  der  „Rcpubliiiuc".  der  1e;tende  (iedanke  der  F.r- 
baucr  der  gewesen  zu  sein,  detii  Schiffe  bei  Seenanv: 
leieliU'  lk  w  etiuus^eii  /u  sichern.  Dies  ist  wohl  auch  er- 
reicht worden,  so  betraut  die  Rnllpcriodc  bei  ..Suffren" 
mehr  als  Hl  Sekunden,  und  auch  die  „Osliablia"  war  be- 
kannt fär  ihre  Stetigkeit;  das  Schicksal  dieses  letzteren 
Schiffes  iedoch  lehrt  dentlich.  daß,  wenn  diese  lünen- 
scluift  dirrdi  ',:erin'cc  Sieifii.;krit  und  stark  einfallende 
Hordw autle  erreicht  werden  .suU,  dies  nur  auf  Kosten 
der  Sicherheil  im  (ieiechte  iteschehen  kann.  Je  ge- 
ringer die  Breite  und  je  stärker  die  Bordwände  eirui^ 
zogen  sind,  desto  gröOer  muD  der  rrelbord  seht,  imi 
ausreichende  StabUltSt  zu  sichern,  aber  um  s..  schv^erer 
wird  es.  diesem  Frctbord  einen  entsprechenden  >.üiul/. 
zu  «eben.  Auch  die  dem  t  enule  d;ir;;el'i>tene  Zielscheibe 
wird  großer,  und  die  Rrußcn  ungeschützten  Aufbauten 
vergrfiBern  die  Peuersgefahr. 

n  i  c  .,t?  (i  r  n  d  i  n  fi"  -Klasse 

Vier  Schirre  dieser  Khisse  nahmen  an  dem  (ieiecht 
teil:  ..Horoduin  ".  ..Suuarnii  -.  „Alexander  III."  und  „Orel". 
Auch  diese  Schifie  haben  französischen  Typus,  da  sie 
von  „Tse.sarevitsch"  abßeleitet  und  der  „Rcpttbliiiue**  nicht 
unähnlich  sind.  Beim  Entwürfe  der  „Ripublique"  schei- 
nen dfe  Franzosen  die  Clefahren  der  vorhercchenden 
TyiJeii  erkannt  zu  haben,  denn  nicht  nur,  daß  das  Rin- 
zitlien  vier  liordwände  bedeutend  vermindert  wurde, 
wenigstens  im  Verßleich  zu  „Suffren",  wurde  auch 
die  Breite  vergröBert  von  72.3'  auf  78.8',  während 
der  Tle^ng  unverändert  blieb.  Die  so  erreichte  meta- 
/entrische  Holic  betruii  -V)'.  Hei  einem  Schifie  wie 
„kcpubliijue"  mai;  eine  solche  metazentrische  Huhc  eine 
Stabilitiltskurve  ergeben,  welche  fflr  Priedenszwecke 


«eniiv;!,  wenn  aber  die  uMKesctiülzteri  Teile  besch.idnjt 
Mild,  schrumpft  die  Stal)iht;it  zusammen,  und  u  enn  dann 
das  schiff  von  einem  Torpedo  getroffen  wird,  kann  sie 
leicht  unKeniigend  w  erden.  Diese  geringe  metazentrischc 
Höbe  ist  eine  Eigenschaft,  welche  die  .Ji^pablique"  mit 
den  mehiten  modernen  Schlachtschiffen  gemein  hat, z.B. 
mit  den  cnirlischeii;  bei  Jen  fran/osischen  hin^e^en  ist 
dieselbe  kombintcrt  mit  scUHchem  Schutz,  was  weniger 
rationell  erscheint  als  der  englische  Typ.  \\  ährend  bei 
KRepublique"  der  Seitenpanzer  m  gleicher  flöhe  von 
7%'  Dber  Wasser  von  einem  Ende  zum  andern 
reicht,  ist  derselbe  bei  englischen  Schiffen  meistens 
niedriger,  wird  aber  an  den  breitesten  Stellen  des 
'-ehities  tiioist  höher  und  iciclit  dann  bis  zum  Oberdeck. 
Mit  Rücksicht  auf  die  Statnluat  hingegen  ist  er  jedoch 
nur  bis  zu  einer  Höhe  mhi  II — 12'  über  Wasser  wirk- 
SKta,  da  an  der  Steile  durch  die  Pforten  der  Neben- 
batterie die  KotttinuKSt  unterbrochen  ist.  (Kinv  Edward, 
Triumph.) 

Wenn  w  ir  zu  der  ..FidriKÜno  "-Klasse  zurückkehren, 
finden  wir,  daß  die  Russen  hier  durch  Vergrößerung  der 
Beite  der  iranzösischeti  Ansicht  gefolgt  shid,  wie  dies 
l>ei  ,J?epnbIiqne"  geschah.  Im  Vergleich  zur  „Osliablia" 
ist  die  Breite  v.m  71, S'  auf  7.1.,=!'  vcr»rröRert  worden, 
während  der  1  teinang  von  i?'  .-'  aui  ..'6 '  vermindert 
.w  rden  ist.  Trotzdem  bat  die  metazentriache  flöhe 
kaum  SVt '  erreicht. 

Wie  ..Osliablia".  so  haben  auch  diese  Schiffe  stark 
cinKezoKeiie  n^rdwande.  der  Freibord  ist  ennmi.  tiber- 
ragt  von  turnjariiuen.  ungeschützten  Aufbauten,  die  dem 
feindlichen  ( leschützfeuer  eine  «rolic  und  weit  sichtbare 
Scheibe  darbieten.  Der  Seitenpanzer  ist  cntspreclicud 
dem  französischen  System  angeordnet,  der  obere  Teil 
iedoch  ist  bedeutend  leichter  als  l)ei  ..Republignc" 

Der  Seitenpanzer  besteht  .iu&  2  Tiüngen:  dei  uaicre 
(lang  (im  Maximum  io").  ist  bei  voll  heladeiiem  Schiff 
weniger  als  1  '  über  Wasser;  der  obere  üang  (mi  Maxi- 
mum 6")  ist  oben  abgeschlossen  durch  ein  4"  starkes 
Fanzerdeck,  w  elches  weniger  als  7 '  Ober  Wasser  liegt, 
tin  Splitterdeck,  1%'  stark,  das  an  den  Seiten  ab- 
geschrSRl  ist,  he^t  fi'i'  unter  dem  Hauptpanzerdeck,  und 
bildet  dort  ein  seitliches,  gepanzertes  Schott,  das 
das  Schiff  gegen  Torpedoangriffc  schützen  soll. 

Kiiie  I3-Pfllnder-Batterie  steht  mittschiffs  auf  dem 
Hauptpanzerdeck.  Die  Sülle  der  QeschQtziiforten  sind 
nur  9'  über  Wasser  bei  größter  Tauchung. 

Bei  ruhiger  See  würde  der  starke  Panzer  bereits  iiei 
einer  Neigung  von  1*  untergetaucht  .sein,  der  obere 
Rand  des  oberen  Panzerstreifens  bei  10*.  und  die  Sülle 
der  l2  Pfünder-f*forten  bei  ca.  12*. 

Laut  Berichten  rollten  die  Schiffe  der  ..Borodino'*- 
Klasse  sehr  stark  wahrend  der  Schlacht  am  27. 

..Borodirio"  litt  sehr  stark  unter  dem  Oeschtttzfeuer 
gleich  zu  Beginn  der  Sclihulit,  ntid  einige  Male  brachen 
im  Laufe  des  ^aclunll[ii^;s  iititige  Feuersbrünste  aus. 
.>()  Minuten  nach  Beginn  der  Schlacht  war  das  Schiff 
bereits  außer  Aktion  gesetzt,  war  aber  gegen  4  Uhr  p.  m. 
wieder  hnstande,  den  Platz  des  .Suwaroff"  an  der  Tete 
einzunehmen  und  das  Qefecht  fortzusetzen.  Später  am 
Nachmittage  brach  abermals  ein  starker  Brand  aus,  und 
ca.  um  7'  I  Uhr  p.  tn,  U  .  te  es  sich  stark  auf  die  Steuer- 
bordscite.  kenterte  und  sank.  Nach  Admiral  Togos  Be- 
richt sah  man,  dal  ein  Schiff,  w  elches  nach  .Aussage  rus- 
sischer Oefangener  der  ,3orodino"  war.  plötzlich  vom 
Rauche  einer  heftigen  Explosion  eingetriillt  wurde,  um 
Kkicb  nachher  zu  sinken.  Wahr.schcinlich  hatte  das  Feuer 
die  Munititinsdepuls  erreicht,  obwidil  es  auch  möglich 
ist,  dass  CS  von  einem  Torpedo  getroffen  wurde. 
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Das  Sdihcbhichiff  „Sttwamfr*  wurde  ebenttlls  bald 

nach  r?cKinn  der  S^-likicht  aiiücr  <k-iCLlit  i:fsetzt  und 
itiulltf  SL-iiic  Fi'Sitii.u  w  Ciicii  CHICS  starU-ii  Hraiulcj)  ver- 
lassLii;  um  ■  Dlir  p.  ni.  muUte  r  Statt  nacli  dein 
Zciitral-Komniaiidorauiiic  iibcrsicdcln.  lieidc  Masten  Kin- 
nen Ober  Bord,  ebenso  beide  Schornsteine,  so  daß  das 
Schiff  üanz  in  Rsuicli  BebüJlt  war.  Im  Uinfe  des  Nach- 
iiiittaKes  wurde  es  zweimal  von  Torpedobooten  arijjc- 
Kritfcii,,  und  ist  Berichten  eiitspreclieiiJ  Cer  let/tc  Arik'riii 
auch  von  tirt«»lu  bcglcuci  ticucäcn;  dies  Kc^cliaii  cuva 
um  4'»  Uhr  p.  m.  Kin  Torpedo  traf  das  Scliiff  auf  back- 
bord,  worauf  es  sich  ca.  10"  überneiKte.  Abends  er- 
folftte  ein  ernenerter  Torpedoanffriff.  und  das  Scliiff  sank 
um  7  Uhr  20  Min.  p.  m.,  nachdem  es  von  drei  Tor- 
pedos Ketroffen  worden  war.  Ks  heißt,  daß  der  letzte 
Torpedo  doii  Muscliineiiraiiiii  kictrofien, wt)Jiiri:h  dasSchüf 
in  wenlKen  Minuten  wegsank.  üin  AuKenzeuKe  an  Bord 
der  „Aurora"  berichtete,  daß  „Borodinu"  15  Minuten 
■ans  mit  seioer  Querachse  normal  zur  WasseroberBfiche 
stand,  so  daB  der  Betreffende  In  seine  Schornsteine  hln> 
einsehen  knniite!  Wie  dem  audi  sei,  so  -^cht  daraus 
jedenfalls  itcf\ur,  Uaij  ,.>?iiivaii)fi"  sehr  wnlerstandsfähiK 
gegen  TorpedoaiiKriife  \^ar.  iLdeiualls  niuL!  die  wasser- 
dichte Schutteintetlung  ausreichend  gewesen  sein  (wahr- 
Stcbeinltcb  der  auf  „Tsesarcvltsch"  nachgebildet),  welcher 
wichtigen  FraKe  die  französischen  Schiffbauer  von  jeher 
KroBe  Bedentiini!  beiKeletrt  haben.  Wahrscheinlich  be' 
wJihrten  sich  die  seitlichen,  Kepanzerten  Schotte  kc- 
IcRentlich  der  TorpedoauKriffe.  Der  Rrfol«  der  Torpcdo- 
angrifte  ist  übriKens  zum  gröfiteii  ieüe  nur  dem  Um- 
Stande zuzuschreiben,  daß  das  Schiff  «lurcli  das  vorher* 
gebende  AitilleiMaaer  gewtonniMMAi  achon  nun  Kriq»- 
pel  geschossen  war. 

..Alexander  III."  hafte  verschiedene  starke  BrSnde 
an  Bord  und  litt  stark  unter  dem  (leschiitzfeiier.  Naeh 
6  Uhr  p.  m.  mußte  das  Schiff  die  Oefechtslinic  vcilaKstii. 
leiite  sich  allmählich  sehr  stark  auf  die  Seite  und  ken- 
terte 7  Minuten  nach  7  Uhr  p.  ni.  Genauere  Angaben 
flber  die  BescbSdigunKen  dieses  Schiffes  sind  nicht  be- 
kannt geworden,  es  scheint  jedoch,  daß  dasselbe  K^inz- 
iich  durch  tieschützfeuer  zum  Sinken  gebracht  wurde. 

..Orel."  Trotzdem  die  Aiifliaiitin  hei  diesem  Sdnff 
zerstört  waren,  ebenso  wie  l>ei  den  andern  Schiffen  die- 
sii  Kla-.se,  blieb  der  Rumpf  von  „Orel"  im  übrigen  wüh- 
rciiU  des  ganzen  Oefechtes  anbeschüdigt.  Der  schwere 
Panzer  war  unter  der  WaMerihiie  nirgends  durchsclios- 
sen  und  das  Sdhiff  hallo  auch  helmtn  Torpedotfaffer  er- 
halten. 

Wie  nun  aus  dein  bisherigen  lu  i  \  ir;;eli[.  sind  wäh- 
rend des  Oefechtes  4  moderne,  erstl\lasMi,e  Schlacht- 
schiffe zum  Sinken  gebracht  worden.  2  diireli  «ieschiitz- 
feuer,  eins  durcb  Torpedos  und  eins  durch  heuer,  wel* 
cbes  die  Munitionsrfiume  erreichte.   Aber  auch  in  den 

l'tideii  lel/.teii  f'^dleil  War  d.is  (useliijt/feue r  in  erster 
[.mie  an  dem  ['.rinlue  seliiild.  I>iese  Seinfle  hatten  den 
iilleren  traii/osiselien  l'i,  piis,  und  alle  litten  mehr  oder 
weniger  unter  den  eigentumliciien  Hehlern  dieses  Typs, 
ntolkh  zu  geringer  Anfangsstabiiitll,  unzureichendem 
Schutz  des  freibords,  starlt  eingezogenm  Bordwänden 
und  sehr  hohen,  tnnnartigen  Aufbauten.  Selbst  die  sorg- 
fältig durcUJaelite  französische  Art  der  wasserdichten 
Päntcilung  konnte  diese  Hehler  nicht  w  icder  gut  machen. 

Man  kann  nicht  behaupten,  daß  der  franzüsisehe 
Schlachtschifftyp  die  Feuerprobe  in  diesem  Gefechte  be- 
sonders gut  bestanden  bat,  man  mnS  jedoch  zugeben, 
daB  die  I^robe  eine  bedeutend  stärkere  war  als  beim  eng- 
lischen T>p. 

nie  kleineren  r  u  s  s  i    ^  li  c  ii  !\i  n  ?  e  r  s  e  1ir  i  f  c 
Der  ,J^avarin"  (lOOu«  t»  war  ein  verkleinerter 
«Trafalgar'*.  Das  SchiK  war  bis  zum  Oberdeck  gut  ge- 


schlitzt und  besaB  keine  Dbermäßigeti  Aufbauten.  Wie 

es  scheint,  hielt  es  das  neseliiitzfeuer  gut  aus.  doch  er- 
lag es  einem  TurpedoanKnft  am  Morgen  des  2S.,  da  es 
auf  beiden  Bordseiten  von  einem  Torpedo  getroffen 
wurde. 

„Sissoi  Veliki"*  (9000  t>  war  dem  „Royal  Sovereign" 

sehr  ahnlich.  Während  des  ("iefechtes  erhielt  das  Schiff 
12  "1  retier  i:rr;Uen  Kalil)ers,  es  hatte  viel  unter  Heucrs- 
iirinisteii  zu  leiden,  und  legte  sich  gegen  Abend  etwas 
aut  den  Ihis..  \\  iihrend  der  Nacht  wurde  es  von  Torpedo- 
booten a.tiKe^nifcu  und  wenigstens  einmal  getroffen.  Am 
nächsten  Tage,  im  Laufe  des  Vormittags,  legte  es  sieh 
nach  steuerbord  um  und  sank.  Mit  Rilcksidit  auf  das 
geringe  Deplacement  dieses  Schiffes  zeigte  es  verhflltnis- 
miißig  grüße  Widerstandskraft. 

„Admiral  Nachimoff"'  (mn)  t)  ähnelte,  was  Anord- 
nnmr  des  Panzers  anbetrifft,  sehr  dem  „Admiral  Du- 
perfC",  nur  mit  dem  Unterschiede,  daB  das  Panze^eck 
bis  an  die  l'nterkante  des  Seitenpanztrs  heranreicht. 
Der  üürtcl  war  nur  schmal,  und  über  demselben  befand 
sich  kein  weiterer  Panzer,  sdiidern  in  einer  Ausdehnung 
von  zwei  Decichuhcn  nur  utiv:esehutztc,  groiie  Aufbauten. 
Wie  „Duperre"  neigte  auch  „Nachimoff"  zu  groBen  Ver- 
lusten an  Stabilität  durcb  Verletzangen  «n  den  unge- 
schützten Flanken.  Das  Schiff  wurde  am  Abend  des  27. 
von  einem  'r<)r[ied<:i  getroffen,  und  wenn  man  die  <irr. 
Vi irheri,;ehenden  Taue  erlittenen  Havarien  diireh  (ie- 
seliNlzieiier  bedenkt,  kann  man  leieht  l>eKreiien.  da[J  das 

Schiff  sich  am  fulgenden  Morgen  tu  sinlicudctn  Zustande 
bebind.  Die  Japaner  versuchten  das  Schiff  bi  Schlepp 
n  nehmen,  «llelii  es  kenterte,  nachdem  es  von  der 
Mannschaft  verbissen  worden   war.  Wahrscheinlfch 

waren  die  Ventile  von  der  iMannseliaft  K'e<>liiiet  worden. 

„Admiral  Oushakoff"  (41tJ0  t)  war,  trotzdem  erst 
1893  erbaut,  doch  noch  vom  Typ  des  englischen  „Adrai- 
ral",  welcher  Typ  damals  in  England  bereits  seit  einigen 
Jahren  verlassen  worden  war.  Er  war  charakterniert 
durch  einen  niedri^;en.  zentralen  fjiirtel  und  ein  Unter- 
wasscr-l^anzerdcck  an  den  landen,  w  clches  mit  einem 
Zellendeck  bedeckt  war.  Dieser  Typ  war,  ebenso  wie 
„Admirai  Duperri",  der  Ueiatar  ausgesetzt,  bei  Ver- 
letzung der  ungeschützten  Teile,  bei  Seegang  seine  Sta- 
bilitfit  zu  verlieren.  Beide  Typen  entstanden  in  den 
achtziger  Jahren  als  Resultat  des  unerfflllbaren  Wun- 
sches iiaed  seliw  ereil  (lescliiitzen  und  schwerem  Panzer 
auf  der  einen  Seite  und  geringem  Deplacement  aui  der 
andern;  doch  gelani,'  es  den  Konstrukteuren  sowohl  in 
England  als  in  Hrankreich,  für  die  gegebenen  Verhältnisse 
den  voraasslehtllch  besten  KompromiB  zu  schliefien.  In 
hilk't  der  ht>hcTi  Hntw  isklimk;,  w  elelic  Au%  (ieschiilzwescn 
in  den  achtziger  und  den  da rallii(l'.^;ell Jeu  .lahren  erlebte, 
wurden  iedoch  beide  T.\pen  unhrauchbar.  hiir  eine 
Missinn  wie  die  in  Präge  stehende  waren  Schiffe  der 
.. Admiral"-Klasse  mit  einem  So  geringen  Deplacement, 
für  alle  l''älle  ungeeignet. 

„Admiral  Oushakoff"  wurde  am  Nachmittag  des  28. 
von  J(  11  japanischen  Kreuzern  ,,lwate'  und  „.lakutno" 
angegrifien,  welche  beide  mit  K-  und  (i  /.ölligen  Kanonen 
armiert  waren.  Nach  einer  halben  Stunde  bereits  war 
das  Schiff  volistfindig  zerschossen  und  sank. 

Dfe  beiden  ganz  veralteten  Schiffe  JMmitri  Donskoi" 
und  ..Wladimir  Monomach"  fielen  als  leichte  Beute  den 
lorpcdjibooten  zum  Opfer. 

Allgemeine  Bemerkungen  und  Schlußfolgcruiigcnt 
Die  in  diesem  Gefechte  versenkten  erstklassigen 
Schlachtschiffe  standen,  was  StabHltSt  anbelangt,  etwB.<( 

unter  den  isten  existierenden  Schlachtschiffen.  Wenn 
man  iedoch  bedenke,  wie  diese  Schiffe  zum  Sinken  ge- 
bracht wurden  und  auch  wie  andere    und  bessere 
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Sclilaclitstliiffc  im  li  iilicicii  \  erlaufe  des  Ki  tiKts  zer- 
stört W'orilt-n  \\arcii,  so  kann  tiuiii  sultist  mit  Jt-ii  hcsicii 
VM-stierciiücii  T)  pcii  nicht  ;(uiricUcii  hciii.  V\  ciiii  der 
Hau  RriiUcr  ächlaclilscIiMfe  f»rtKcsct/.t  werden  soll,  so 
erscheint  es  als  absolut  luitwendie,  daß  beim  Entwurf 
eine  radikale  Aenderutig  .stattfindet,  denn  eine  reine  Ver- 
KruUerung  des  Deplacements,  ohne  eine  Kleichzcitiec  be- 
deutende MrliüliunK  der  Stabilität  dürite  int  I^rnstialle 
leicht  zu  aiifcn  t^nttäuschungen  führen. 

Somit  müßte  Schlachtschificn  eine  viel  Kröflere  An- 
fanKsstahilität  Kei^chen  werden,  als  dies  bisher  alli;emein 
iihlicli  war.  Die  Stal'ilit.Tt  hei  Kerinvten  NciKiiiijien  trniUte 
besser  Kescliiitzt  sein,  indem  der  Seitenpanzer,  der  nicht 
durch  (leschützpiorten  unterbrochen  sein  dürfte,  in  einer 
Mucht  bis  zum  überdeck  reichen  suUte,  die  vitalen  Teile 
schfltzend.  Die  BordwSnde  sollten  nur  weniff  einRe- 
zouen  sein.  Die  wasserdichte  SchotteinteiluuK  sollte 
mehr  mit  Riicicsicht  auf  Torpedoanifriffc  entworfen  wer- 
den; scitiictic.  womöKliiJh  ■.;L-paii/L  i  iL'  ^cliuttc  sollten 
ca.  LS  KuU  von  den  Bordwanden  entfernt  laiiKS  der  vita- 
len Teile  Kcfiihrt  werden,  und  die  Maschinenräume  soll- 
ten in  ihren  Dimensionen  verringert  werden,  durch  An- 
wenduni;  von  3  und  mehr  Propellern.  Schließlich  sollten 
C<>mpe^s.•ltlll^'^-Tn^k5  ciir^cbniit  ^ein,  vcrschci;  mit  einem 
spezielkii  iir^.l  w  irksaniLii  /ii k iliinussv Mein,  um  rasch 
aiittewviKk I  wi'ijrii  /u  Kuiinrii.  ui  -iri  das  Schiff  Sich  auS 
irgend  einem  Urutide  auf  die  Seite  legt.*) 

Der  Vorteil  eroBer  Stetigkeit,  wodurch  ein  irutes 
Abkommen  der  Oescliflt/'r  ic  sichcrt  wird,  und  ikr  für 
Schlachtschiffe  so  unctlaiilicli  ist.  sollte  nicht  crscicht 
werden  durch  Aufopfern  der  Sicherheit  im  (lefechtc,  .son- 
dern durch  Vergrößerung  des  Widerstandes  gegen  das 
Rollen. 

Wiihrend  cxisttirLridc  Schlachtschiffe  von 
14— t  eine  nut.i/i  iitristlic  Hohe  von  .V;—- <  FiiU 
.iiiiv^  iMsvr'.,  sfiilifii  dir  /  Ii  k  .1  [lit  n  Sv1i1;k  htscliiffe  von 
I8<K)Ü  t  nicht  weniger  als  (.  S  FuB  melazenlrische  Höhe 
haben,  selbst  wenn  dieser  L'mstand,  der  Kroße  Hreite 
und  groBe  Schlingerkiele  bedingt,  mit  Rücksicht  auf  die 
Oeschwindiitkeit  nicht  sehr  wünschenswert  erscheint  Mit 
cintM>  '.;i.Liui:t:i(.ii  S\  sirtii  von  wasserdichter  Schott- 
cinteilunK  und  l'aiizcrsciiutz  würde  die  Widerstandskralt 
solcher  Schlachtschiffe  Ke«en  einen  Aii^rÜf  auf  die  Sta- 
bilität um  das  Doppelt«  gegen  die  der  existierenden 
Schlachtschiffe  vergrSBert  werden. 

l."m  ferner  während  des  \i  tilU  i  ii  k.irnpies  die  voll- 
Ständige  Zerstörung  der  kleineren  (kscluitze  zu  vermei- 
den, die  zur  Abwehr  von  Torpedobooten  bestimmt  sind, 
sollten  diese  Ueschfitze  und  eventuell  ihre  Lafettierung 
transportabel  gemacht  sein,  so  weit  wenigstens,  als  es 
das  Oewlcht  zuläBt.  und  sollte  es  somit  möglich  sein, 
sie  hinter  Panzerschutz  aufzubewahren  und  sie  für  den 
(iebrau^li  uisili  .in  ()it  l.ikI  MiIIc  zu  bringen.  Schnell- 
feuer>ceschiitze  ^rolleren  Kaiiiiers,  besonders  jene  über 

w  elche  wegen  Ihres  Tiew  ichtes  nicht  ohne  erhebliche 
Schwierigkeiten  transptirtabel  gemacht  werden  könn- 
ten, sollten  ihrer  Bedeutung  entsprechend  hinter  Panzer- 
schütz  installiert  sein. 

Die  hoclie\plo!»iveii  (iescho&sc  der  Japaner  verur- 
sachten auf  allen  russischen  Schlachtschiffen  gefahrliche 

'>  Die  Im  r  berlihrtcii  l'raj{eri  sind  vom  Autor  in 
zu  I  ^  rirä(i<'n  ausiiihrliclier  behandelt  worden,  die  in 
den  Jaliren  19U3  und  I9U4  vor  der  American  Society  of 
Naval  Architects  and  Marine  Rnglneers.  unter  dem  Titel r 
..Wasserdicfi!'.  '^cli"*(i'"i;t>:iIii:iLi  :'ii''  '-"J:l.iL'i!<^''iif'i  1" 
und  „Das  seegehende  Scblaciusctntt '  gehalten  wurden  und 
auch  seinerxeit  im  „Schiffhau"  verAfflentllcht  worden  sind. 


heiiersbriiiiste  und  zeistoricn  111  hoiiciii  jMaUe  die  Aiil- 
hauleii  mit  allem,  was  in  ihnen  und  um  sie  herum  war. 
Mau  kann  üicIi  leiclit  vorstellen,  was  für  cm  Durchcin* 
ander  und  was  für  eine  Vcrwirruns;  dadurdi  bei  der  Be- 
dienung des  Schiffes  und  der  Oeschfilze  entstand:  der 
Verkehr  war  behindert,  die  Arbeit  bei  den  (lescb&tzen 
war  erscliwei!  durch  Splitter  der  fallenden  Masten, 
Schornsteine.  Ventilatoren  usw.  sowie  durch  f'euer  und 
Rauch,  der  Zu«  in  den  Kesseln  war  verringert,  und  die 
Leute,  welche  das  Feuer  zu  löschen  hatten,  mußten  sich 
in  den  nngeschßtzten  Teilen  des  SchiKes  dera  feiodliclMn 
Oeschiitzfeuer  aussetzen,  wodurch  die  Zahl  der  Qefai- 
lenen  entsprechend  verKröBcrt  wurde. 

Die  zahlreichen  tmJ  liLftiKcn  rViiL-rsbruii'-ii.-  u.uen 
für  viele  eine  Ueberraschuiiu.  denn  w ahrschciiilicli  hatten 
die  Russen,  ebenso  wie  es  andere  Nationen  tun,  gegen 
dieselben  die  weitgehendsten  Vorsichtsmaßregeln  ge- 
troffen. Augenscheinlich  gibt  es  ahn  in  dieser  Hinsicht 
noch  vieles  zit  lernen.') 

In  üikI  <iiif  den  unKCschützten  Aufbauten  dieser 
Schiffe  liciaiid  wahrscheinlich  eine  Meiiy;i.  kicht 

lirennbarer  « je«eiisiande,  wie  z.  fJ.  liinrichtuiincn  der 
WobnrÜumc.  Hängematten.  Tauwerk.  üffekten  der  Offi- 
ziere und  Mannschaften,  hölzerner  Deckbeiag  oder  Uno- 
Icum  usw.,  aber  alle  dilise  Gegenstinde  and  Materialien 
können  [lücli  iiictit  die  l-cucrsln iin<;tc  erklären.  Iis 
scheint.  Uaii  Haiipl^inimi  im  die  UiaiiJt  dif  H<K»te 
Kewesen  sind,  die.  m.  k'  inaii  sa^t.  von  den  K'ii>istri  in 
voller  Zahl  raitgeiiihrt  wurden.  Es  ist  zu  beachten, 
daB  die  Japaner  auf  iedem  Schiffe  nur  wenige  Boote  mit- 
fiihrten. 

Ks  wurde  auch  fierichtet.  daB  .selbst  der  An- 
strich hcnci  .;i  i.ri,'.en  habe ;  wahr.scheinlich  erscheint  dies 
manchem  neu.  aber  es  ist  eine  Tatsache,  daß  selbst  in 
KCtrocknetcr  Oelfarbe  die  brennbaren  Substanzen,  die 
das  Leinöl  enthält,  noch  nicht  vollständig  oxydiert  sind 
und  daher  leicht  brennen.  Es  erscheint  somit  ganz 
sciaubw  ürdiK,  dali  die  l'.irbc  zum  f"cucr  und  Rauch  beivre- 
tia^en  hat,  falls  si>an  die  alten  Anstnelic  nicht  entlernt 
halte,  so  daU  die  UeberzüKe  ai:s  \n.kn  alten  h"arb- 
schichten  bestanden.  Hier  sei  übrigens  betont,  daü 
auch  Linoleum  frei  brennt  und  viel  entzündlicher  ist  als 

Oelfarbe. 

Wenn  es  wahr  ist.  wie  man  auch  berichtet  hatte, 
dall  die  Russen  w  ährend  der  Schlacht  Kohle  auch  in  den 
•  iheien  Teilen  der  Schiffe  «eführt  hatten,  so  ma«  auch 
diese  zu  der  HeftiKkeit  der  Brände  lieiKetraKcn  haben. 
Schließlich  hatten  die  hochexplosiven  Geschosse  ein  sehr 
starkes  üntcandungsvermögen  durch  die  avlterordent- 
Hch  hohe  Temperatur,  die  bei  der  Hxplosion  entstand. 

I^as  Schicksal  dieser  Schiffe  zeigt  deutlich  die  Not- 
wendißkeit.  die  oberen,  uiiueschiitzten  Teile  der  Schiffe 
auf  ein  Minimum  zu  reduzieren,  und  es  noch  mehr  als 
bisher  zu  vermeiden.  Irgend  welche  leicht  brennbare 

Materialien  in  diesen  Schiffsteilen  unterzubrineen. 

Die  Hootc.  welche  während  des  Uefechtes  ucfuhrl 

werden,  sollten  aus  Stahl  und  hinter  Panzern  auf  dem 
üeschUtzdcdc  untergebracht  sein. 

Schließlich,  auf  der  andern  Seite,  um  möglichst  große 

(>ffetisi\ kraft  /M  sichern,  scheint  es  etwas  voreiliK  zu 
.SLin.  Iie  l  enhatterie  vollkommen  fortzulassen.  Der 
AnKiiil  aul  Irj^lit  'geschützte  odc  iin'.;esctuit/te  leile. 
welcher  bei  isushima  so  wirkungsvoll  war.  kann  von 
einer  größeren  Anzahl  "— Kl  "-(  ieschiitze  besser  durch- 
geführt werden  als  von  einer  geringeren  Anzahl  12"- 
Kanonen.  St—. 

*i  Siehe  den  Artikel  von  Admirai  Neboisatoff  in 
„fighting  Ships  1906". 
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Die  GocUcUc  der  aoNrikMlwiMii  ttaadilMiiaftae 

All  ücni  außerordentlichen  Aufschwünge,  den  seit 
mehr  als  50  Jahren  die  amerikanische  Industrie  genom- 
men kat,  ist  bekanntlich  als  wohl  einziger  von  allen  gm' 

Cen  Zweigen  des  ^vi'tschaftlichell  Lebens  der  Schiffbau 
und  die  Knuv  ickluiu'  Uci>  bcctransportKCSchäftcs  nicht  he- 
tciliKt;  ja.  im  (jCKt-ntcil,  es  ist  dieser  außt'nrdLntlich 
wichtige  Zw  eit;  des  wirtschaftliclien  Lebens  in  Amerika 
meltr  und  nielir  zurückKCKanKen.  sn  daß  heute  die  ameri" 
kairische  Handelsflagge  im  wruBen  Ueberseeverkehr  nur 
noch  eine  bescheidene  Rolle  spielt,  der  Personenverkehr 
zwischen  Curop;i  und  Amerika  nahen  ansschließlich 
und  der  Warcntransport  immerhin  zum  weitaus  überwie- 
genden Teile  von  europäischen  Schiffahrtsgcsüllschaftcn 
besorgt  wird.  £s  Ist  daher  begreiflich.  daB  man  in  Ame- 
rika in  weiten  Kreisen  diese  AbhSngIgkeit  im  Seetrans- 
p«)rtKeschjiftf  \i>ni  Ausland,  die  nach  guten  Sch.-itzungen 
den  auslSndischtn  Reedern  einen  jahrlichet)  (kwmii  von 
etwa  150  Milliitnen  Dollars  brintct.  mit  Kerincer  Preude 
betrachtet  und  auf  Mittel  sinnt,  das  Uebergewicht  des 
Auslandes  im  amerikanischen  Ueberseeverkehr,  der  sich 

sel^<it  'rr  f liitcrvcrkehr  /wischen  Amerika  und  den 
Staaten  MiJatnerikas  erstreckt,  durch  geeignete  MaD- 
re'.;ehi  und  Unu'riift;  w  irtschaftspohtischer  Natur  zu  ver- 
mindern. Ob  diese  Maßrcgein,  unter  denen  die  von  dem 
Senator  von  New  Hampshire,  Jacob  H.  QalHnger.  ein- 
gebrachte und  vorn  Senat  am  14.  Februar  d.  J.  angenom- 
niene  ..Bill  zur  VcrbcsscrunK  der  Landesverteidigung:, 
zur  Schafftni>c  euier  Schiifsreserve.  zur  lirnchtnnic  ameri- 
kanischer Postvcrkchrslinien  nach  den  ireniden  Hüfen 
und  zur  Entwicklunii  des  Handels**  an  erster  Stelle  steht, 
in  absehbarer  Zeit  viel  an  der  eegenwArtigen  Lage  der 
amerikanischen  QroBsohiffahrt  Hndern  werden,  kann  hier 
fi'irlicb  unerörtert  bleiben;  sicher  ist  icklenfalls,  daß  die 
amerikanische  Handelsflotte  trotz  ihrer  «eitenwörtiit  zu- 
rückcedriinKten  Bcdeutunc  auf  eine  KröGcrc  VcrKaneen- 
heit  zurflcltsehefl  kann  und  daB  es  daher  wohl  verständ- 
lich ist,  wenn  die  Förderer  der  erwähnten  flottenpolitik 
aus  der  Geschichte  ihrer  Flotte  die  Hoffnung  auf  einen 
neuerlichen  RröBieren  Aufschw  unv;  dersellien  schopfeii  zn 
dürfen  iclauhcn.  nnuiie  An^atien  iilier  diese  flescJlichte 
der  amerikanischen  Handelsflotte,  die  wir  dem  letzten 
Hefte  der  „Revue  Economique  Internationale"  entneh- 
men,  dfirften  daher  auch  fflr  weitere  Kreise  nicht  <^ne 
fnteressc  sein. 

Wahrend  der  kiilmiialen  I'eriode  Amerikas  ^;e^U)rte 
der  Schiffbau  zu  den  blühendsten  amerikanischen  Ge- 
werben. Die  Kolonien  besaflen  Holz  im  UeberfluD  und 
konnten  somit  nicht  nur  den  eigenen  Bedarf  an  Schiffen 
decken,  sondern  auch  noch  solche  an  das  Ausland  tiefern. 
Von  1674  bis  1714  wurden  nach  den  Aufzeichnungen  des 
Staatsarchivs  in  b<)st<m  dortscibst  1332  Schiffe  eebaiit. 
von  denen  239  an  Ausländer  verkauft  würfen.  Im  Jahre 
1668  schrieb  SirJosbttaQild  in  seinem  Disixmrseoa trade: 
„Unter  alten  amerikanischen  Kolonien  hat  S.  M.  keine, 
die  S'i  geeignet  zum  Pchih'han  ist  wie  Neu-Pngland.  Keine 
kann  auch  so  sehr  wie  diese  als  eine  Ptlanzschule  für  See- 
leute betrachtet  werden,  nicht  nur  wcKcn  der  natürlichen 
Anlagen  der  Bevölkerung,  sondern  auch  wegen  ihres 
groBen  Ptsohfanges."  Das  koloniale  Wifrtachaftssystem 
ICRte  allcrcfinirs  der  amerikanischen  Schiffahrt  erhebliche 
Opfer  auf;  die  Akte  von  1664)  zwanjc  die  Kolonialschiffc. 
nur  bcstirnrntt;  WarciiKattuiigeii  nach  Finnland  zu  ver- 
frachten: Zucker,  Tabak,  iiauniwolle,  Indigo,  i'arbliölzer 
usw.  Noch  weiter  in  der  BeschrSnknng  ging  (He  Akte 
von  1663,  die  die  Koionialflotte  von  dem  direkten  Han- 
delsverkehr mit  anderen  europäischen  Häfen  als  dem  der 
englischen  Hauptstadt  anSscMoB. 
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Trotz  dieser  Bbrfgens  oft  flbertretenen  Vertole  und 

Beschränkungen  nahm  die  amerikanische  Schiffbau-Indu- 
strie in  der  Kuionialzeit  etnen  erheblichen  .AuischwunK. 
Im  Jahre  1789  betrug  der  Tonnengehalt  der  amerikani- 
schen Handelsflotte  aber  300000  t.  wovon  der  weitaus 
öberwiegende  Teil  im  eroBen  Ueberseeverkehr  beschif- 
tr^l  wnrile.  Zuverlässige  Statistiker  nehmen  an.  daB 
zur  Zelt  der  Revolutiiiü  in  den  nardlicheti  Neu-h'iigland- 
Staaten  die  Zahl  der  Personen,  die  im  Schiffbau  oder  der 
Schiffahrt  tätig  waren,  die  Zahl  der  ackerbautreibenden 
BevdlkemnK  flberstieg.  Entsprediend  der  Wiehtighelt 
dieses  Erwerbszweiges  war  denn  auch  eine  der  ersten 
finanzpolitischen  MaBregeln.  die  der  föderierte  Konareß 
traf,  eine  soiche  /.um  Schutze  der  einheimischen  Schiff- 
iahrt.  Fremden  Schiifen,  die  im  Küstenverkehr  tätig 
waren,  wurde  eine  Steuer  von  50  Cents  für  die  Tonne 
auferlegt  die  sie  beim  iedemaUigeB  Einlaufen  hi  einen 
Hafen  be«ahlen  muBten.  während  die  amerikanischen 
Schiffe  nur  eine  einmalige  jährliche  Abgabe  von  6  Cents 
zahlten.  Von  1793  an  wurde  sogar  das  Recht  der  Kflstcn- 
schiffahrt  ausscUkiSlich  dM  amerikanisdiea  ScUHm 
gesprochen. 

Aber  auch  mit  diesen  SehutzmaBregeln  war  es  noch 

nicht  Kcnuu.  Der  Zolltarif  vom  4.  Juli  17S0.  der  erste, 
den  der  KongreB  bcschloti.  sprach  eine  LrniäUtguiiK 
von  der  .4hgaben  für   diejenigen  ausländischen 

Waren  aus,  die  auf  amerikanischen  Schiffen  eingeffihrt 
worden.  Der  Tarif  vom  10.  Attgust  17B9  Änderte  diese 
Maßrcpc!  dahin  ab.  daf!  er  von  allen  auf  fremden  Schiffen 
cinKetiihrtcfi  VVarcii  cjii  Zuschlaifstcucr  von  10  erhob. 
Eine  noch  wirksamere  Maßregel  zum  Schutze  des  hei- 
mischen Schiffbaues  war  die  Akte  vom  31.  Dezember 
1792,  die  nur  den  in  den  Vereinigten  Staaten  lelbat  her- 
gestellten ScbiHen  das  Recht  auf  Nationalisation  zner* 
kannte. 

Noch  mehr  als  diese  gesetzgeberischen  Maßregeln 
trugen  die  damaligen  Kriege  zwischen  England  und 
Frankreich  dazu  bei,  daB  (Ee  amerikanische  Schiffahrt 

zu  Beginn  des  19.  Jahrhunderts  einen  srewalti^en  Auf- 
schwung nahm  und  einen  groBeii  Teil  des  W  eittracbtver- 
kehrs  an  sjcti  riß.  Von  17S9  Ins  17^7  nahm  der  Rauni- 
gehalt  der  amerikanischen  Motte  um  384  ^  zu  und  be- 
trug zum  letztgenannten  Zeitpunkte  597  777  t.  1810  war 
dieser  Raumgehalt  bereits  auf  Wl  f)19  t  gcslicsren. 

Der  zweite  Krieg  mit  Fngland  MS12)  l;rachlc  dieser 
Fntwicklung  allerdings  einen  schweren  Schlag  bei.  Im 
Jahre  1818  war  der  Raumgehalt  der  amerikanischen 
IHottc  nul  389  944  t  heraligegangen. 

Nach  diesem  Kriege  gab  Amerika  die  bisher  ge&bte 
Politik  der  Begünstigung  auf  und  verfolgte  eine  Politik 
der  (legensciiigkeit.  die  in  mehreren  gesetzgeberisdien 
Akten  ihren  Ausdruck  fand. 

I^bei  nahm  die  amerikanische  Flotte  noch  fast  ein 
halbes  Jahrhundert  lang,  von  1820  bis  1860^  einen  un- 
nnterbrochenen  Aafsefawtmg.  fn  diesem  Zeitraum  stieg 
der  Cjesamtraumgchalt  der  im  auständisciien  nandels\er- 
kehr  hcschaitiKtcn  Schifle  v<»ii  5.s.i  (Ö7  t  aut  J  j7y  .596  t: 
jener  der  in  der  Küstenschiffahrt  um!  im  Fischfang  be- 
schäftigten Schiffe  von  695510  t  auf  2  974  472  t;  jener  der 
im  Verkehr  mit  ausländischen  Undern  in  den  Hfifen 
Amerikas  ein-  und  auslaufenden  amerikanischen  Schiffe 
von  l.S7n(M5  t  auf  12  087  209  t.  In  dem  Zeiträume  von 
\H5H  Iiis  übertraf  der  RaumgehaU  der  .unerikani- 
schcn  Handelsflotte  um  50  />  den  TonneiiKchalt,  der  nülig 
gewesen  wäre,  um  die  gesamte  F^in-  und  Ausfuhr  des 
Landes  auf  amerikanischen  Schiffen  zu  bewericstelligen. 
Da  aber  25  %  dieses  Verkehrs  von  ausländischen  ScMf- 
ftin  bewerkstelligt  wurde,  so  liberstieg  der  Tonnengchalt 
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der  amerikailiSdKMi  i-'li)(tc  seine  tatsadilidic  Iiiaii&pnicli- 
nahme  sog»'  um  mehr  als  l  ^UOU  t.  Natürlich  blieb«n 
diese  ScMffe  nicht  mOBi?  in  den  amerikanischen  Hilfen 

ÜCKen;  sie  machten  vielmehr,  wie  schon  die  obigen  Zah- 
len erkennen  lasstn,  iIlh  et>Kiischeii  Schiiieii  den  Trans- 
portverkehr /\vis>.iicii  diu  verschiedenen  Häfen  des  Aus- 
landes mit  KHteni  £riulg  streitig. 

Der  Zeitraum  von  18S0  his  tffiO  zeigte  die  ameri1ni> 
nische  Flotte  auf  dem  t!i)heiHiiifvtc  ilirer  t"iit\\  ieKliiHk'- 
Ks  war  die  Zeit  der  htiuhmteii  „Clipper",  ui  deren  Htr- 
Stelinnc  die  Amerikaner  geradezu  die  Alleinherrschaft 
hatten  und  die  bei  ihrer  vorziiKHchen  Konstruktion  es 
fast  mit  den  damals  aufkommenden  Dampfern  an  de- 
schwiiiili.;?  oit  aufnehmen  ki. nuten  In  dem  Hau  dieser 
nciieii  >cliitfsKattunt(  selbst  liUcb  nlniKcns  Amerika  da- 
nials  keineswegs  hinter  anderen  Ländern  zurück ;  im 
Jahre  IKSl  betrug  der  Raumgehalt  der  amerikanischen 
Dampfschiffe  62390  t,  also  fast  so  viel  wie  der  Raum- 
gehalt der  Dampfschiffe  Englands  mit  65  921  t,  und  im 
Jahre  18.S5  war  diese  Zahl  sogar  bereits  auf  llStMKt  t 
.Itesticgen. 

Aber  um  diese  Zeit  trat  das  Ereignis  ein.  das  der 
weiteren  Entwicklung  des  amerikanischen  Schiffbaues 

verhiingnisvotl  wurde:  die  Ersetzung  des  Holzes  der 
Schittskorper  durch  liisen  und  Stahl.  Diese  chischnci- 
clciidc  \(.'iultTuri^;  licraiilite  die  amerikanisclicii  Wcritcn 
eines  ilirer  wiclniKstcn  Vorzüge,  der  Billigkeit  des  Bau- 
materials, und  bewirkte  im  Zusammenhange  mit  dem 
1856  in  England  eingeführten  SiemenS'  und  Bessemer- 
verfahren, das  die  Herstellungskosten  des  engtischen 
Stahls  bedeiitetni  VLTiniiuici tc,  viaH  lici  Ti i:ini.-iine!ialt  der 
Schiffe  der  Veictiu^tcii  ^uatcll  im  .iaiirc  IhM)  nur  um 
214  798  t  (gegen  272  21S  t  im  Jahre  18.S0)  stieg,  während 
derjenige  der  englischen  Schiffe  um  301535  t  (gegen 
13^  695  t  im  Jahre  I8S0)  zunahm.  Gleichzeitig  nahm  auch 
der  X'crK-Tiiif  vnn  :u:f  anicrikanischeii  Werften  herge- 
stcliScii  Sjlinit.li  au  da^  Ausland  rL-illt-iui  ah:  im  Jahre 
IS.S5  hetrii'.;  der  !^aiini<t:lia:t  dieser  Schiffe  nueli  tniHMt. 
1856  nur  noch  42  (XX),  1858  26  000  und  1860  gar  nui  noch 
17000  L 

Eine  weitere  schwere  Schädigung  brachte  um  diese 
Zelt  der  Sezessionskrieg  der  amerikanischen  PIntte  hei. 
Im  Fahre  IHWi,  heim  SchluU  dieses  Krieges,  wa-  der 
Kamngehalt  der  amerikanischen  Uebcrsceflotte  auf 
1  .W  756  t  zurückgegangen,  was  einen  Verlust  vnn 
900000  t  oiler  3»%  des  gesamten  Besundes  innerhalb 
von  vier  Jahren  bedeutete.  Von  dieser  Ziffer  hatten  die 
Siidstaaten  nnr  llOOlii)  t  zerstört;  der  Rest  war  von  den 
amerikanischen  Reedern  verkauft  oder  unter  den  Schutz 
der  englischen  Flagge  gestellt  worden,  um  sie  den  Qe- 
fahrcn  des  Krieges  zu  entziehen. 

SeJt  dtoaer  Zeit  tat  der  Tonnengebalt  der  Handels^ 
flotte  Amerikas,  soweit  sie  mit  auslandischen  Flotten 
In  Konkurrenz  steht,  beständig  zurückgegangen,  itn 
Jahre  hetrir.;  der   k'aumgehalt  seiner  Maiidelsflotte 

nur  noch  888  628  t  gcücn  2  379  ,»6  t  im  Jahre  1800.  der 
Wer<  der  auf  amerikanischen  Schiffen  vollzogenen  Oiitcr- 
transpmle  nur  noch  229  Millionen  Dollars  gegen  597  Mil- 
lionen hn  gleichen  Vergleichsiahrc.  Allerdings  wäre  es 
verfehlt,  in  diesem  aii[ier<nient!ichen  RneKsange  ledig- 
lich die  Wirkung  des  SexessiMi'skrieges  .sclica  zu  wollen; 
es  kommen  als  Ursachen  daf  ir  vielmehr  sehr  wcsent- 
licti  auch  der  Aufschwung  der  anderen  Industrien  in  die» 
ser  Zeft,  der  dem  Schiffbau  Arheltskrfifte  entzog,  sowie 
die  '.:es*ei.:rTten  Löhnt  und  ndialle;  imd  anderes  mclir 
in  Be'.raehi.  Hin  Volk  kann  eheti  nur  seliucr  sie-h  zwei 
Aufgaben  zu  gleicher  Zeit  \\  idmeii.  und  in  Amerika  war 
man  in  den  letzten  fiinfzii:  Jalireti  mit  der  £rschliettuug 


der  wirtschaftlichen  Kralle  des  Innern  des  lindes  so  be- 
schäftigt. UaB  die  Rii^tung  der  t:ttergie  des  Landes  auf 
das  fWeer  dahinter  zurücktrat  Qegenwftrtig  begimit  man 

indessen,  wie  schrm  rdien  aiiKL'deutef.  in  den  pnlitise'" 
iuhrcfidcfi  Kreisen  dcb  LaiiUci  wieder  auf  /Wittel  uuJ 
Wege  zu  sinnen,  um  der  Schiffbauindusine  des  Landes 
wenn  möglich  wieder  die  verlorene  Bedeutung  zurück- 
zuerobern. Ob  datu  überhaupt  Aussichten  vorhanden 
und  ob  insbesondere  die  gewählten  Mittel  die  tauglictien 
sind,  wird  die  Zukunft  entscheiden  mfissen;  jedenfalls 
hat  man  in  Ruropa  alle  Ursache,  auf  diese  Bestrebungen 
der  Amerikaner  em  wachsatnes  Auge  zu  haben. 

Uchrigens  haben  nicht  alle  Zweige  der  amerikani- 
schen Schiffahrt  an  diesem  Rückgänge  des  amerikanisch- 
nationalen  Schiffbaues  teilgenommen,  vielmehr  bat  so- 
wohl die  Kiistensehifiahrf  w  ie  der  Schiffsverkehr  auf  den 
Oroßcn  Seen  seit  18H0  erheblich  zugciiutnnien,  und  zwar 
jene  von  2  63lfm  auf  5335164  U  dIese  VOn  762961  UUl 
2019206  t 


Die  hiuHgen  Desertionen  auf  englischen  Schiffen 
die  bekanntlich  seit  langer  Zeit  eine  stehende  Rubrik  der 
englischen  BlMter  bilden,  ihre  Ursachen  und  die  mö'^'- 

liehen  Mittel  der  Abhilfe,  w  erden  Im  Novemberhefte  des 
„Nautical  Magazine"  von  fachmännischer  Seite  in  be- 
aelilcnsw  et  tfi  \\  tisi.-  criirlert.  Die  Tatsaelie,  d.iR  auf 
cfiglischen  Haudclsschiffeti  die  Desertionen  ungenicm 
liiiufig  sind.  Steht  auch  dieser  Seite  fest;  die  Zahl  der 
Desertionen  von  englischen  Schiffen  beträgt  ifflirlich 
etwa  20000,  und  einen  Maßstab  für  die  verhflItnismiOixe 
Häufigkeit  derselben  gegenüber  derjeiii^;eii  bei  anderen 
Völkern  mag  die  Tatsache  geben,  dali  in  San  h'rancisc" 
die  Zahl  der  Desertionen  von  britischen  Schiffen 
der  Mannschaft  erreicht,  während  sie  mi  gleichen  Hafen 
hei  franzosischen  Schiffen  nur  6%  betrSgi  Diese  Tat- 
sache ist  um  so  auffälliger,  als  das  ^w  eite  Hauptlastcr 
der  ciinlisclien  Hotte,  die  Trunkenheit,  dank  der  Ver- 
minderung der  Alkoholverbrauches  in  den  letzten  Jahren 
mehr  und  mehr  zurückgegangen  ist,  und  sie  wird  dop- 
pelt bedenklich  im  Zusammenhang  mit  der  weiteren  Tat- 
sache, daß  ohnedies  die  Zahl  der  .Malrosen  englischer 
Abkunft  auf  den  engliscJien  Schiffen  eine  stetige  NeigunK 
zur  Alinalnne  zeigt  —  trotz  der  anderseits  stets  N\,tc;»seii- 
den  Zahl  der  Arbeitslosen  im  Lande  seihst.  L>ie  Haupt- 
ursache der  häufigen  Desertionen  von  englischen  Schiffen 
liegt  nach  der  erwiUmten  Zeitschrift  darin,  dafi  die  Be- 
stimmung der  Merchant  Shipping  Act  von  1894,  die  be- 
stitntiii.  d.S  im  l'al'e  einer  Desertion  der  Betrag  der 
l.oliniorderini:.:  :nuh  \l)zug  der  dem  Schiiiseigiier  durch 
die  l>esertion  entstandenen  Kosten  der  Staatskasse  zu- 
fallen solle,  tatsächlich  niemals  zur  Durchführung  gelangt 
ist  Durch  diese  Nichtbeachtung  der  vorhandenen  ge- 
setzlichen ncstimmung  wird  aber  iti  vielen  h'ällen  die 
Desertion  zu  einer  Que  k  crhefiliehen  Vorteils  für  den 
Schiffseigner,  und  die  I  i'l',;e  ist.  daB  mein  selten  die 
Mannschaft  von  den  Kapitänen  und  Offizieren  in  einer 
Weise  behandelt  wird,  daB  sie  Keber  ihren  Lohn  im 
Stiche  Ilfit,  als  sich  noch  lingar  solcher  unerlrlglkdicn 
Behandlung  auszusetzen.  Setzen  wir  z.  B.  den  Fall.  daO 
ein  Scliifi  mit  einer  Besatzung  von  /Avaii/iu  Mann,  dit 
nach  dem  häufigen  Satze  von  2  l^fuiid  1.^  sh.  entl<thiu 
w  erden,  von  Lngland  nach  Melbourne.  New-Castle.  San 
Francisco  und  zurück  führt.  Man  nehme  weiter  an,  daB 
die  Leute  den  Oblichen  MonatsvorschoB  erhalten  haben 
und  bei  der  .Ankmiit  in  San  t'"rancisco  einen  weiteren 
Miinatslohii  erhalten;  dann  schuldet  ihnen  der  Schiffs- 
eigner bei  der  .Ankunft  in  San  h'rancisco.  die  wir  nach 
elfmonatiger  Faiut  ansetzen  wollen,  den  Betrag  von 
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24  Pfund  15  sh.  „OelinKt"  es  nun,  diese  zwanzig  Leute 
durch  unbillige  ßehandlunt;  zur  Desertion  zu  treiben,  so 
macht  der  Schiffseigner,  selbst  wenn  die  Leute»  die  an 
Stelle  der  desertierten  Mannschaften  treten,  fUr  die  etwa 

V  .-monatige  Fahrt  nach  England  den  höheren  Lohn  von 
3  Pfund  IQ  sh.  im  Monat  erhalten  sollten,  durch  diese 
Desertion  ein  Sehr  hübsches  Qeschüit;  da  der  Mehrbe- 
trag fttr  die  nenangeworbenen  Leute  52  Pfund  lU  sh.  be- 
frilgt.  die  Deserlmire  aber  ihm  495  Pfand  zurfidqsefaasen 
haben.  Wctbf  dein  Schiffseigner  aus  der  Hcschichte  ein 
glatter  Nutzen  von  442  Piiiiid  l(i  sli,  Sulaiitte  d]e  Mu^r- 
lichkeit  zu  solchem  (jewniti  licstclit.  ist  nach  der  An- 
sicht der  genannten  Zeitschrift  keine  Aussicht  vorliau4en, 
daB  die  vieibelclagten  Desertionen  hi  der  englischen  Han- 
delsmarine weniger  werden;  würde  dagegen  in  der  Han- 
delsflotte, wie  in  der  Kriegsflotte  und  der  Küstenschiff- 
falirt,  jedes  iinanzieüe  Interesse  der  Sthiffseitrner  an  sol- 
chen Desertionen  durch  geeignete  gesetzgeberische  Maß- 
regeln in  Fortfall  kommen,  so  würde  nach  der  Uebcrzeu- 
gung  des  Artikelschreibers  auch  die  Desertion  als  Mas- 
senersohelnung  selbst  ein  Ende  nehmen  und  damit  eine 
nicht  nur  \imi  so/ialeii.  sondern  auch  vom  politischen 
und  nationalen  Standpunkte  für  lingland  sehr  be<Iaucr- 
liche  und  bedenkliche  Cncbelnung  verschwinden. 


Zur  Efltwkklnng  der  TraniivSchniahrt 

In  neuerer  Zeit  macht  sich  liekaniitlieli  itii  Schiffs- 
verkehr eine  Entwicklung  in  dem  Sinne  geltend,  daß  in 
der  Handelssebiffafart  die  Dampfer  ohne  bestimmte 
Fahrstrecke  oder  festen  Anlegeort,  die  richtigen,  nach 
Lage  und  Umständen  dem  Oewiim  nachgehenden  Fracht- 
dampfer, ri'  die  man  in  I'n;;land  den  passenden  Namen 
der  „Tramp"-Dampfer  eingeführt  hat,  mehr  und  mehr 
an  Bedeutung  gewinnen,  so  daB  man  sie  heute  als  eines 


der  unentbehrlichen  Werkzeuge  des  Seehandelsverkehrs 
bezeichnen  kann.  In  einem  uulingSt  (31.  Januar  d.  J.) 
im  iMoniteur  olficiel  du  Commeroe  veröffeatUchtea  Arti- 
kel hber  die  Entwicklung  der  devtschen  Schiffahrt  hn 

Jahre  lvt)6  macht  nun  der  französische  Generalkonsul  in 
Hamburg,  Mr.  Jules  Lefaivre,  darauf  aufmerksam,  wie 
sehr  heut  in  den  deutschen  Häfen  diese  unregelmäQigen 
engtischen  .»Trarop"'Daroi>ier  aberwiegen,  und  führt  iSr 
diese  Tatsache  einen  Qrand  an,  der  auf  deutscher  Seite 
wohl  der  Rc1ier7:f:itn(;  wert  sein  dürfte.  Hiese  etiülisdien 
Tramps  koimen  immer  darauf  zahlen,  in  den  H;iieri.  wo 
sie  sich  einfinden,  vorteilhafte  Abschlüsse  zu  er/.ielcn, 
weil  sie  stets  einen  der  gesuchtesten  Frachtartikei,  näm- 
lich Kohle,  mit  sich  tübren.  Nieattls  bat  Englaiid  m«hr 
Kohle  ausgeführt  als  heute;  im  Jahre  1906  betrug  diese 
Ausfuhr  SSWKMMM)  t  gegenüber  47  5(M)000  t  im  Jahre 
1905.  Die  deutschen  „Tramps",  die  diesen  wictitiKcn 
Ausfuhrartikel  nicht  führen,  entwickeln  sich  dai^cüen  nur 
langsam:  Ja,  im  Q^enteil,  eben  vermöge  dieser  wich- 
tigen Scbilfscftttunc  haben  die  Cngifinder  die  deutseheo 
Dampfer  von  manchem  wichtigen  Frachtgeschift  ver- 
dr;in;rl.  so  daü  z.  B.  heute  sie  das  OetreiJe  vcm  Schw  ar- 
zcn  Meer.  Raumwolle,  Keis  usw.  in  erster  Linie  nach 
Deutschland  einführen.  Sie  haben  auch  die  deutschen 
Segclschiße  der  Ostsee  schwer  getroHen,  die  iriiher  in 
so  erheblichem  Maße  an  der  detreideeinfuhr  nach  Eng- 
l.md  lieteitiLit  waren.  Hie  ilentschcn  Sepetschiffe  sind 
heute  fast  nur  noch  im  weiten  \'erkehr  mit  beschwer- 
lichen Frachten,  wie  Cluli-Salpetcr.  (ictreiiJe  und  Hui/, 
aus  dem  Westen  der  Vereinigten  Staaten  tätig,  und 
selbst  In  diesem  beschwerlichen  Verkehr  machen  Ihnen 
die  englischen  „Tramps"  heute  schon  Konkurrenz  und 
bedrohen  ihre  Zukunft. 

Nach  «Annales  de  Qfographte**.  WÜn, 


Nemrungen 

In  der  Sitzung  des  Elektrotechnischen  Vereins  am 

28.  Mai  d.  Js.  in  Berhn  wurde  eine  neue  Bogenlampe  de- 
miinstriert.  die  Vorzüge  aufweist,  welche  man  bisher 
bei  elektrischen  Liclitgiielien  luciit  zu  erreichen  gehofft 
hat.  Die  Quarzlampe  —  der  Name  stammt  von 
ihrem  Leuchtrohr,  das  aus  geschmoi/cneni  Quarz  (Berg- 
kristall) hergestellt  ist  —  ist  eine  Hochspannungsbogen- 
Tampe.  die  bei  110  und  2i0  Volt  Netzspannung  einzeln 
brennt  und  während  Tnrin-:?00O  Brcnnstundcn  keinerlei 
Kitiilencrsatz  noch  Bedienung  erfordert.  Im  Gegensatz 
hierzu  mußten  die  bisherigen  Bogenlampen  stets  zu 
zwei  oder  vier  hintereinander  geschaltet  werden,  sie 
konnten  also  nicht  einzeln  brennen  und  muBten  überdies 
icdcn  Tatr  hedieiit,  d.  h  gereinigt  und  mit  neuen  Kohlen- 

stiften  versehen  werden. 

I^in  weiterer  Vorteil  der  Quarzlampe  ist  ihr  auOer- 
ordcntlich  geringer  Stromverbrauch,  nämlich  nur  3,5  Ara- 
p6re  bei  220  Volt,  wobei  sie  eine  Lichtstärke  von  ca. 
3?00  Kerzen  cntw  iciscit.  Dies  entspricht  eine;  Oel^onii- 
mic  vuii  ca.  '  i  Watt  pro  HK,  welche  bisher  nur  vuii  den 
täglich  zu  bedienenden  Flammcnbogcnlampcn  erreicht 
wird.  Der  Fortfall  jegiicher  Wartung  kommt  daher,  daü 
der  Lichtbogen  swlsehen  Elektroden  ans  Quecksilber  ge- 
bildet wird  und  daß  sich  das  verdampfte  Quecksilber 
niemals  verbraucht,  sondern  immer  wieder  kondensiert. 
Die  Quarzlampe  ist  alsn  eine  Quccksilbcrdarnpilainpc, 
und  ihre  Oekonomie  ist  deshalb  so  hoch,  weil  als  Hülle 
für  den  lettchtendai  Quecksilberdampf  ein  Rohr  aus  ge- 


und  Erfolge 

scbmolzenem  Quarz  (Bergkristall)  verwendet  wird. 

Quarz  hat  einen  außerordentlich  hohen  Schmelzpunkt, 
weit  höher  als  Glas.  Deshalb  kann  das  Leuchtrohr  so 
kurz,  v:e\\ahlt  werden.  daC  die  Lamiie  in  ilirem  Aeußeren 
dem  bekannten  Bogentampentyp  vollkommen  entspricht, 
im  Gegensatz  zu  den  vor  kurzem  bekannt  gewordeneu 
Quecksilberlampen,  deren  Leuchtrohr  aus  gewöhnlichem 
Olas  fast  Meterlange  besitzt. 

Die  hebe  Temperatur  (fiO0n-f>000  Grad  Cels.),  auf  die 
der  Qnecksiiberdampf  in  dem  Quarzrohr  durch  den  elek- 
trischen Strom  gebracht  wird,  hat  zur  Folge,  daD  das 
Licht  nicht  mehr  die  biaugrfine  färbe  besitzt,  die  so 
vielen  unsympathisch  ist,  sondern  viel  weiBer  erscheint. 

Das  Verw  eudun;;v:chict  für  die  neue  Lampe  dürfte 
sehr  auskcdeliitt  werden.  Vor  allem  wird  sie  sich  über- 
all einbürgern,  wo  eine  große  Anzahl  Bogenlampen  auf 
ausgedehnte  Entfernungen  benutzt  werden,  also  fßr  lange 
StraSenzilge,  für  Bahnhofe,  besonders  RanglerinihnhÖfe. 
Hier  knniiiit  auüer  dem  bedeutend  fiellereii  I.ichf  hei  '^c- 
ritiueiu  Stroniverbraucli  vor  allem  der  b'urtiali  der  Be- 
dienung und  des  Kohlcncrsatzes  in  Betracht,  wofür  die 
i^lektrizitütswerke  fttr  iede  gewöhnliciie  halbnächtigc 
Bogenlampe  75  M  und  ffir  Jede  gamcuBchtige  150  M  Jähr- 
lich in  Ansät?  tu  bringen  pflegen.  Aus  den  gleichen 
Gründen  düritc  die  Quarzlampe  auch  in  Fabriken  nnd 
Bureaus  hald  die  bishei  i«cii  r?<>s;enlampen  \  erdnins;en. 
Ihr  K>ulicr  Reichtum  an  pliotographisch  wirksamen  Strah- 
len niacht  sie  ferner  hervorragend  geeignet  fOr  Bdlch- 
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tuncszwccke  in  Lichtpaus-  und  photoxraphischen  Kopier- 
anstalten, die  bisher  auf  Bogenlampen  mit  sehr  hohem 
Stromverbrauch  antfcwiescn  waren.  Benutzt  man  die 
Uuarziampc  ohne  äuüere  UmhüllunKSKlocke,  Sf)  wirken 
ihre  ultravioletten  Strahlen  in  derselben  Weise  wie  die 
Sonnenstrahlen  im  HochKcbirKe.  und  diese  P.igenschaft 
wird  nutzbar  icemacht  in  der  „medizinischen  Quarz- 
lampe", mit  der  schon  heute  in  zahlreichen  Kliniken 
Hautkrankheiten  wie  Lupus  u.  a.  mit  uroUeni  h!rfolKC 
lieliandelt  werden.  Die  ultravioittttn  Strahlen  haben 
ferner  eine  starke  bakterizide  Wirkung,  so  dali  man 
nüssiKkeiten,  wie  Wasser,  Milch  usw.,  auf  ktirzestcni 


Neubau-Anfträice 

FIcnsburKcr  Schiffsbau-Oes.:  Tank- 
dampfer von  ytXMl  t  TraKf.'ihiifkcit  für  die  A  n  k  I  o 
American  üil  Company. 


Howaldtswerke  in  Kiel:  Frachtdamp- 
f  c  r  für  Stockholmer  Rechnung  von  ähnlicher  Bauart 
wie  die  für  die  Dansk  Dampskibselskab  in  Kopenhai;en 
zuletzt  gebauten  Schiffe. 


Abb.  1.   Motorleichtcr  „Wasp" 


Palmers  Shiphuildintc  and  Iron  Com- 
pany in  .larrow  on  Tyne:  Zwei  Tankdamp- 
f  c  r  für  die  Anjilo -  American  Oil  Company  von 
9(100  t  Tra^fähiKkcit. 


Stapelliufe 

Bremer  Vulcan  in  VeKesack:  Raunum- 
in  c  r  .SO(t.  F  r  a  c  h  t  d  a  m  p  f  e  r  „N  a  i  m  c  s"  für  die 
Rniand-Linie  in  Bremen:  Länge  —  132,56  m. 
Breite  =  I6,.S<1  m,  Seitenhöhe  =  9,34  m,  TragfähiRkcit  = 
8000  t,  Vicrfach-Expansions-Maschine  von  2850  1.  PS., 
Qeschwindi$fkcif  =  11  kn. 


Wece  einfach  durch  Bestrahlen  wird  sterilisieren  können. 
Die  Lederindustrie,  welche  bei  der  Trocknung  von  Qlanz- 
ledcr  nur  auf  die  Sonne  angewiesen  war,  weil  alles 
künstliche  Licht  bisher  für  diese  Zwecke  versagt  hat, 
hat  in  der  Quarzlampe  endlich  diejenige  Lichtquelle  gc* 
funden,  die  sie  von  der  Sonne  unabhängig  macht.  Die 
Quarzlampe  ist  eine  Erfindung  von  Dr.  Richard  Küch, 
Ph\siker  der  Platinschmelze  W.  C.  Heraeus  in  Hanau. 
Sic  wird  im  Herbst  dieses  Jahres  im  Handel  erscheinen. 
Ks  ist  anzunehmen,  daß  sie  für  die  weitere  Fntwickclung 
der  elektrischen  Beleuchtung  von  licrvorrascndcr  Be- 
deutung werden  wird. 


Reiherstieg  Schiffswerft  und  Ma- 
schinenfabrik in  Hamburg:  Prachtdampfer 
..U  e  r  t  r  u  d  W  o  e  r  m  a  n  n"  für  die  Woermann-Linic. 


Abb.  2.  Motorleichtcr  „Wasp Kromhout-Motor  von  26  PS. 

Der  bisher  unter  diesem  Namen  fahrende  Dampfer  Ist 
in  den  Besitz  der  Hamburg-Amerika  Linie  fibergcgangen 
und  hat  den  Namen  „Windlioek"  erhalten. 


Nachrichten  aus  der  Schiffbau-Industrie 

Mitteilungen  aus  dem  Leserkreise  mit  Angabe  der  Quelle  werden  hierunter  gern  aufgenommen 
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Auf  der  Werft  vuii  J,  H.  N.  W  i  c  h  Ii  o  r  s  t  in  H  a  ni- 
bur?  lief  der  für  die  Hafenrundfahrt  A.  0.  in 
Kiel  neiierbaute  h'illirdanipfcr  „M  ü  n  c  l<  c  b  e  r  k"  vom 
StaiK-1.  Das  Schiff  hat  eine  Lüncc  v<»n  26^  m  bei  63  m 
Breite  und  2,711  ni  Seitenhöhe  und  ist  nach  den  Vor- 
schriften des  Germ.  Lloyd  als  unsinkbar  erbaut.  Zur 
FortbcwcKung  dient  eine  Compound-Maschine  mit  Oher- 
flfichctikondensation  und  einer  Leistunv;  von  170  i.  PS., 
die  dem  Schiffe  eine  (Jeschwindijckeit  von  9'/^  ki\ 
verleiht,  der  nötige  Dampf  wird  in  einem  Kessel  von 
.M  um  ffeizfluchc  bei  lll'lt  atm  L'cberdruck  ericeuKt.  Die 
nanzc  Ausführung  des  Dampfers  entspricht  den  für  die- 
selbe Oesellschaft  im  vorigen  Jahre  erhauten  beiden 
hlhrdampfern.  die  sich  bestens  bewiihrt  haben.  Das 
Schiff  ist  für  300  Personen  eiiiKerichtct  und  hat  an  Deck 
hübsche  Kajüten  für  Raucher,  Nichtraucher  und  Daniun. 
Die  Beleuchtung  ist  durchweg  elektrisch. 


H.  Paucksch  A.  Q.  in  LandsbcrK  a.  W.: 
Schraubenschleppdampfcr  „Borussia"  für  die  Ccl- 
I  u  I  o  s  c  f  a  b  r  i  k  in  M  c  m  e  I.  l-iinse  —  24.0  m,  Eircite 
—  5,6  m,  Seitenhöhe  —  2.0  m,  Tiefwmi  mit  ca.  5  t  Koh- 
len und  fertiRcr  Ausrüstung  an  üord  -  I.I.S  m.  Kessel 
von  63  qm  feucrberiihrter  Hci/tläche,  Compound- 
maschine  von  3M)  mm  Hub  mit  OherfUichen-Kondcti- 
sator  und  einer  Leistung  von  2iHi  i.  F'S. 


S  w  a  II  H  u  II  t  c  r  &  W  j  u  h  a  m  i  c  h  a  r  d  s  o  n  in 
Newcastlc  on  Tyne:  h'rachtdampfer  „Löwcii- 
h  u  r  k"  für  die  Deutsche  D  a  m  p  f  s  c  h  i  f  f  u  h  r  t  s - 
<j  e  s.  Hansa  in  Hrcmen,  Länitc  —  121,9  m,  lireitc  — 

m.  Dreif.  Cxp.-Maschine. 


Nebenstehende  Abbildung  i  zeigt  den  ersten  eng- 
lischen M  o  t  o  r  I  e  i  c  h  t  e  r  „W  a  s  p"  der  Reederei 
„Pickfords".  Das  Koot  ist  i;anz  aus  Stahl  gebaut.  Lüui^c 


Abb.  3.  j^Tunnelschraubenboot  für  Indien,  erbaut  von  John  J.  Thornycroft  in  Chiswick 


Flensburger  Schiffsbau-  Oesellschaft: 
Frachtdampfer  „H  a  r  z  b  u  r  k"  für  die  Deutsche  Dampf- 
schifiahrts-Ocs.  Hansa  in  Bremen.    (irüUte  Lünne 
126,16  m.  Breite      16,46  m,  Seitenhöhe  —  8,31  m,  Trag- 
fähiKkcit  ^  rd.  7100  t. 


Ho  waldts  werke  in  Kiel:  Prachtdamp- 
f  e  r  „Henrik  B  j  c  I  k  e"  für  die  D  a  n  s  k  D  a  m  p  - 
skibelskab  in  Kopenhagen.  Baunumnier  469. 
Es  ist  dies  der  zweite  von  drei  Rleichen  für  die  Kcnannte 
Reederei  bei  den  Howaldtswerken  im  Bau  befindlichen 
Frachtdampfern. 


Auf  der  Werft  der  S  t  e  1 1  i  n  e  r  O  d  e  r  w  c  r  k  e  lief 
der  zweite  der  für  die  V  e  r  e  i  n  i  k  t  e  B  u  k  s  i  e  r  -  und 
Frachtschiffahrt  -  Oesellschaft  in  Ham- 
b  u  r  K  im  Bau  beuriffcncn  beiden  Schrauben- 
Frachtdanipfcr  vimi  Stafwl.  Fbensfi  wie  das 
SchwesterscTiiff  wird  auch  dieses  als  Eindecker  mit  er- 
höhtem Quarterdeck,  Back.  Brücke  und  Poop  nach  den 
Regeln  des  Oerman.  Lloyd  für  die  Klasse  »{•  100  ^  K  (B) 
aus  Stahl  erbaut;  die  TraufähiKkcit  bcträRt  850  t. 
Eine  Dreifach-Expansionsmaschine  mit  2  Röhrenkesseln 
wird  dem  Schiffe  im  bcladcnen  Zustande  eine  Oc- 
schwindiRkcit  von  9  kn  verleihen.  Die  Schiffe  führen 
die  Namen  „E  m  d  c  n"  und  ..E  ni  s". 


=  16,9  m.  Breite  -   3,75  ni,  TiefsanK  =  1,1  m,  Trae- 
fähiKkeit  -  20  t,  Deplacement  -  33  t.  QcschwindiKkeit 
7,25  kn. 

Die  Hauptverbandteile  haben  folRendc  Abmessungen: 

Schrauhensteven       3"  X  l" 

Rudorsteven  ^  .1"  X  l" 

Ruderspindel  ^=  l'/s" 

Rudcrplatte 

AuBenliaut  =  Vi" 

SpantentfcrnunK  -  16* 

Spanten      2"  X  2"  X  V," 

BodcnwranKen      6"  X  %* 

Deck  '/.." 

BodenwäRerinK  I'a" 

Decksbalken       3"  X  2"  X  %' 

Decksbalken  neben  der  Luke  2*  X  2*  X  V*". 
Der  Motor  hat  26PS.(Abb  2).  Er  ist  von  D.  Qoedkoop  jr.  von 
den  Kromhout  Motor  Works  in  Amsterdam  konstruiert 
und  von  Messrs.  Pickfords  Ltd.  gebaut.  Es  ist  eine 
Eiiizylindcr-Maschine  mit  Kcschlosseiicm  KurbclKchäuse 
und  Masnctzündun^.  .Als  Brennstoff  dient  Russisches 
Petroleum  von  0,82  bis  0.84  spez.  Gewicht  und  83'  bis 
84"  EntzündunKS-Tcmperatur.  Doch  kann  auch  anderes 
Petroleum  benutzt  werden.  Zum  Beispiel  laufen  in  Asien 
zwei  Schlepper  mit  Kromhout-Motorcn,  w  eiche  mit  Bor- 
iico-Oel  von  0,S5  spez.  flcw.  und  7.1"  Entzündiincstcnipe- 
ratur  KCspcist  werden. 
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Die  Abbildungen  3  und  4  zeigen  den  Schiffs- 
körper und  die  Masdiine  eines  Tunnclschraubcn- 
b  o  o  t  c  s  für  das  Madras  Forest  Departement 
in  Indien,  welches  vun  J  n  Ii  n  J.  T  Ii  o  r  n  >  c  r  o  f  t 
in  C  h  i  s  w  i  c  k  crlmiii  \\  orden  ist. 

LänKC  2i).42  m,  Hrcitc  —  2.95  ni,  TicfKan«  — 
n.457  m.  Das  Borit  wurde  in  3  Teile  zcrlcKt.  nach  In- 
dien geschickt  und  dort  von  einKeborencn  Arbeitern  zu- 
sammengesetzt. Auf  der  Probefahrt  erreichte  es  mit 
Hiilzfcucrunn  eine  <ieschwindij:keit  von  1.1  kn.  Die  Ma- 
schine hat  6'i"  und  13 Vi"  Zylinder-Durchmesser  und 


transport  an  der  russischen  Grenze.  Länge  über  alles 
-  .V).n  m.  Ureife  -  (>Ji  m.  Seitenhöhe  2,0  ni,  TiefKang 
mit  .T  t  Kohlen  an  Bord  —  0..S5  m.  Die  Maschine  hat 
mm  Hub  und  leistet  bis  zu  1.S0  i.  PS.  Der  Kessel  hat 
ri9  gm  Heizfhiche.  Der  Kohlenverhrauch  betru«  auf  der 
Probefahrt  rd.  1,0  kti  für  I  i.  PS.  Das  Speisewasser  geht 
durch  einen  sehr  wirksamen  Vorwärmer. 


Siettiner  Oder  werke:  Frachtschraubendamp- 
icr  „V.  m  d  c  n"  für  die  V  e  r  e  i  n  i  e  t  c  B  u  k  s  i  c  r-  ti  ii  ü 
Frachtschiffahrt-Qesellschaft  in  Harn- 


Abb.  4.  Maschine  des  Tunnclschraubenbootes  für 

sV'a"  Hub  und  leistet  bei  400  UmdrchunRen  und  einem 
Kcsseldruck  von  ')  atm  1.10  i.  1*S.  Als  Propeller  dienen 
zwei  hintereinander  auf  der  Welle  sitzende  Schrauben. 
Per  Lokomotivkcssel  ist  für  Holzfeucrun«  eingerichtet 
und  hat  1,4  qm  Kostfläche  und  12  qm  Heizfläche. 


Probefahrten 

J  0  Ii.  C.  T  e  c  k  I  e  n  b  o  r  b  A.  0.,  Bremer- 
haven: Fracht-  und  PassaEierdampfcr  „Santa  Lu- 
cia". (Vergl.  S.  543.)  Uer  Üampier  wurde  nach  sehr 
fmt  veHaufcner  Probefahrt  sofort  von  der  Reederei  nhcr- 
nomnicn.    (Abb.  5  ti.  h  > 

H.  Paucksch  A.  G.  in  Landsberg  a.  W.: 
Hcckraddampf  er  „Ba  varia"    für    den  Holz- 


Indien,  erbaut  von  John  J.  Thornycroft  in  Chiswick 

bürg.  Die  Probefahrt  verlief  in  jeder  Weise  zufrie- 
denstellend und  führte  zur  soforticen  Uebcrirabc  des 
Schiffes.  Nach  bcendintcr  Probefahrt  trat  der  Dampfer 
sogleich  die  Reise  nach  HamburK  an. 

Das  Schiff  ist  nach  den  Vorschriften  des  Oermani- 
schen Lloyd  für  die  Klasse  »i<  100  ^  K  (El  aus  Stahl  er- 
baut und  besitzt  eine  Traufiiliik'kcit  von  850  t.  Zur  Fort- 
bcwcKunn  dient  eine  Drcifach-Kxpansionsmaschine  von 
400  i.  PS.  mit  2  Röhrcnkesseln,  die  dem  Schiffe  im 
heladenen  Zustande  eine  Geschwindigkeit  von  9  kn 
verleiht. 


Der  vr.n  der  Werft  Niiske  &  Co.  Akt. -ü  es. 
Stettin  für  die  Reederei  C.  Feuerloh  erbaute 
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1'as.saKicrüainpfcr  „M  n  Ii  c  n  /  o  1 1  c  r  ii"  iiiaclitc  seine 
Probefahrt.  Die  Lcistunucn  und  die  tiinriditunucii  des 
Schiffes  fanden  in  jeder  BeziehunK  den  Beifall  des  Be- 
stellers, so  daß  die  Uebernahme  schon  während  der 
Probefahrt  erfolgte.  Das  Schiff,  welches  hauptsächlich 
dem  Verkehr  nach  den  Ostseehäderii  dienen  soll,  ist  in 
jeder  Hinsicht  der  Neuzeit  entsprechend  austceriistet.  P.s 
ist  nach  den  Vorschriften  des  Uermanisclien  Lloyds 
für  die  höchste  Klasse  der  kleinen  Küstenfahrt  mit  t:is- 
verstärkunK  erbaut.  Die  Liinjfc  des  Dampfers  beträft 
M  m,  die  Breite  5,2  ni  und  der  Tiefgang  2,35  m.  Eine 
flreifach-Expansionsmaschine  von  .35(1  PS.  verleiht  dem 
Schiffe  bei  diesem  Tiefgange  eine  Geschwindigkeit  von 
12,4  kn. 


mit  einer  (lesariittoniicuzahl  vou  131 IKIO  Toiineti  und 
S55  (HMI  Pferdestärken. 

Eisenwerke 

Bei  einer  außerordentlichen  Versammlung  der  Ak- 
tionäre der  Hokkaido  Colliery  und  Dampfschiffsgesell- 
schaft.  die  am  H.  April  in  ihrem  Zweigbureau  in  Tokio 
stattfand,  wurde  einstimmig  der  BeschluD  gefaßt,  mit  dem 
vereinigten  Kapital  der  (Jesellschaft  und  der  Armstrong 
und  Vickers  (jesellschaften  in  England  in  Muroran,  einem 
Hafen  im  Hokkaido,  eine  Stahlgießerei  zu  errich- 
ten. Nach  der  „Tokio  Asahi"  sind  die  hauptsächlichsten 
Punkte  des-  vertraulichen  Vertrages  für  das  neue  Unter- 
nehmen die  folgenden:  Das  Unternehmen  soll  als  eine 


Abb  5    Fracht-  und  Passagierdanipfer  „Santa  Lucia" 
Hrbaut  von  Joh.  C.  Tecklenborg  A.-O  in  Bremerhaven-Geestemünde  für  die  lianibnrg- 
Südamerikanischc  Dampfschiffahrt s- Gesellschaft 
L  111.14  m.  B  14,33  m,  H.  7.94  ni,  Tragkraft  5500  t,  Maschinenleistung  I.SOO  PS.  Geschwindigkeit  II  km 


Nachrichten  von  den  Werften 

*^  und  aus  der  Industri«  -^-^ 


Werften 

Im  deutschen  S  c  h  i  f  f  h  a  u  werden  zurzeit 
schon  weit  über  ttKKMI  Arbeiter  beschäftigt.  Auf  den 
28  grööten  Privatwerften  betrug  1905  die  Arbeiterzahl 
4iasi.  auf  den  kaiserlichen  Werften  164IH),  auf  den  klei- 
neren Werften  sind  aber  auch  noch  einige  lausend  Mann 
tätig.  Da  I9(»f>  die  Zahl  der  Beschäftigten  kräftig  zu- 
nahm, so  ist  die  Zahl  öOfMW)  sicherlich  schon  erheblich 
iibcrschritten.  Der  durchschnittliche  Wert  der  P.rzeu- 
Kung  der  deutschen  Werften  stellt  sich  auf  SO  bis  100 
Millionen  Mark  jährlich,  wobei  die  Erzeugung  der  kai- 
serlichen Werften  nicht  mit  einbezogen  ist.  Die  Werften 
in  Form  einer  Aktiengesellschaft  arbeiten  mit  einem  No- 
minataktienkapital  in  Höhe  von  rund  85  Mill.  M. 


Die  Schiffswerften  von  f".  Schichau  in 
1-lbing  und  Dan  zig  haben  in  den  Jahren  von  1S7I 
bis  Mai  1907  im  ganzen  306  Kriegsschiffe  fertiggestellt 


Aktiengesellschaft  in  Uemäßhcit  des  japanischen  Ge- 
setzes betrieben  w  erden  und  den  Namen  „Die  K  a  b  u- 
sliiki  Kais  ha  Nippon  Scigosho  (Japa- 
nische S  t  a  h  l  g  i  e  B  e  r  e  i  -  (]  e  s  e  1 1  s  c  h  a  f  t  m.  b.  H.) 
führen.  2(i(MN»  Aktien  zu  je  500  Jen  Nennwert  werden 
ausgegeben,  und  das  Kapital  von  10(N¥>0fH)  Jen  soll  zwi- 
schen den  beiden  Vertrag  schließenden  Parteien  gleich 
verteilt  werden.  Diese  Reslinmiung  soll  auch  bei  einer 
etwaigen  späteren  Vergrößerung  des  Kapitals  in  Kraft 
blelhei].  Das  Hauptbureau  wird  in  Muroran  errichtet 
und  eine  Zweigstelle  in  Tokio.  Die  erste  Anzahlung  auf 
die  Aktien  soll  250  Jen  per  Aktie  betragen,  und  zwar  bei 
Banken  in  Tokio  und  in  London.  Die  Armstrong  und 
Viekers  Gesellschaften  sollen  im  Bedarfsfalle  Sachver- 
ständige für  den  Betrieh  des  Unternehmens  ernennen, 
so  weit  es  die  Umstände  erlauben.  Auch  sollen  sie  er- 
mächtigt sein,  wenn  es  nötig  ist,  ihre  Patente  kostenfrei 
in  der  neuen  Gießerei  kostenfrei  zu  gebrauchen.  Aktien 
dürften  15  ohne  Einwilligung  der  kontrahierenden  Par- 
teien an  dritte  weder  verkauft  noch  auf  dritte  übertra- 
gen werden.  Die  Hokkaido  Colliery  und  Dampfschiffs- 
gesellschafl  darf  ohne  Vergütung  auf  die  Gießerei  das 
Recht  der  Reklamation  (von  Ufcriand?)  übertragen, 
ebenso  alles  Land,  das  von  den  japanischen  Behörden 
für  Qcschäftszweckc  gekauft  oder  gemietet  worden  ist. 
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Jcilc  ikr  Vertrau  Si;lilicüciiüc-n  Parteien  verpHielitet  sicli. 
eine  fllinliclic  Fabrik  im  fernen  Osten  nicht  zn  Kriindcn. 
Wenn  ahcr  eine  von  ihnen  ein  solches  Uiitcrnchnicn  be- 
gründen will,  so  soll  dieses  so  weil  als  möglich  geniein- 
schaftlich  betrieben  werden. 


die  (iriilk  der  verschiedenen  natioiiulen  liandeisdanipier- 
Tlotten  veritleichend  ieststelU.  daß  Holland  am  1.  Sep- 
tember des  verKanitenen  Jahres  nur  über  6X6  000,  Spa- 
nien iibcr  (iMIMNl,  Schweden  über  624  (XK),  Oesterreich 
über  Ml.)  (NN),  Dänemark  über  577  000  und  Qricchcnlaml 


Abb.  6.  „Santa  Calharina",  erbaut  von  Joh.  C.  Tecklenbouru  A  -0.  in  Qeestemünde-Bremerhaven  für  die 
Hamburg-Südamerikanische  Dampfscniffahrls-Gesellschaft 


Nachrichten  über  Schiffahrt 

und  Schiffsbctrkb 


nie  O  z  e  a  n  d  a  m  p  f  e  r  { 1  o  1 1  e  der  Hamburg- 
Amerika  Linie  bestand  am  1.  Januar  1907  —  die 
im  lian  oder  Umbau  befindlichen  Fahr/cuse  nicht  mit- 
ircziilil!  —  aus  I.VJ  Schilfen  mit  einem  RaumRelialt  von 
74IIINNI  Br.-kcv:.- Tons.  Der  L'mfant;  nnd  die  Redeiitiiii« 
dieser  ncwaltiiien  Tonnage  tritt  erst  in  das  rechte  Licht, 
wenn  man  mich  den  Ansahen  des  Bureau  Vcritas  über 


über  IS.lono  Br.-ReR.-Tons  verfügte,  daß  also  der 
Schiffspark  der  einen  privaten  deutschen  Recdcreigescll- 
schaft  die  gesamte  Secdampfertonnage  jedes  der  ge- 
nannten Lander  an  üroDe  übertrifft.  VergegenwärtiRt 
man  sich  weifer,  daß  das  Schiffsmaterial  der  Hamburg- 
Amerika  Linie  durchweg  erstklassig  und  das  Durch- 
schnittsalter ein  verh.'iltnismäßig  sehr  geringes  ist,  so 
darf  man  annehmen,  daß  eine  Qegeniibcrstellung  der 
Lcislunusfahigkciten  der  verschiedenen  Flotten  weit 
mehr  noch  als  der  rein  uuantitative  Vergleich  zugunsten 
tlcr  Hapagflottc  ausfallen  würde. 

Wie  das  vergangene  Jahr  der  OcscUschaft  manche 
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Betricbscru citci uuK.  uijtaciie  AusdelitMinK  ihres  Tätig- 
kfitstcehicts  Kcbrachl  hat.  so  hat  es  auch  den  Ausbau 
ihres  Schifoparks  rüstis  gefördert.  Aus  der  Flotte 
stod  im  Laufe  des  Jahres  die  Dampfer  .Jtalnnitia'',  nAI> 
liiiiKia".  ..Alleinanniii".  .. MLtie".  ..Sui-An"  und  „Sui-Tai" 
durch  Verkaut  ausKtsclucdeii,  verloren  Ringen  die  Pamp- 
ItT  ..Serhia"  und  J^rinzessin  Victoria  I.uise".  Die  da- 
durcii  entstandene  VerringerunK  der  Tonnage  um  27500 
Br.-ReK.-Tnns  ist  durch  die  IndieiiststellunK  der  Damp- 
fer „BelRravia".  „Brasilia".  .,H-)hs1nir,;".  „Hnhcnstaufen". 
„Kaiserin  Aueusic  Victoria'.  ..Hoaii>;h<'",  „Karlsrirtie". 
„König  Kricdrich  Auttust".  „Kronprinzessin  Cccilic  . 
.«Mannlieim",  „Navarra"  und  ,.i>alamanca"  mit  einem 
QesamtraumKehalt  vim  8320A  Br-Rec-Tons  nicht  nur 
avsKexiiclieii»  sondern  es  ist  darDber  hinaus  der  Oe- 
sellschaftsflatte  der  stattliche  Zuwachs  von  .W  70n  T(nis 
geworden.  Der  llmytand,  d.iti  am  I.  larinar  l'ii'i'  weitere 
s  r)ampier  von  insKesann  »iiKeialtr  yomm  Br.-KcR.-Tons 
im  Bau  waren,  ÜIUi  vrmiuten.  düU  das  ISr^ebnis  des  lau- 
tenden Jahres  nicht  hinter  dem  des  Vorjahres  zurflck- 
bteiben  wird. 

Mit  der  z.incliniciiJcn  Innnak'i.'  ist  naturKcmüB  die 
Zahl  der  Sclutisuiaiui-scliaiten  Ktwaciiscu.  Bestand  das 
seemännische  Personal  der  HamhurK-Amerika  Linie  zu 
AniaoE  1906  aus  10  023  Mann,  so  zählte  es  am  1.  Januar 
des  laufenden  Jahres  insce»imt  II  3$1  Mann:  davon  wa- 
ren 10  806  Mann  auf  den  Özcnndampfcrn,  TJO  Mann  niif 
Nordseedampfern  und  305  Mann  auf  Dampfern,  die  iiir 
die  Oesellsebaft  hi  Charter  liefen,  tftlf. 


Bin  11  II f r e i \v i  1  Ii (j s  Zeugnis  für  dii;  Leistungs- 
fähiRkei'.  der  deutschen  ^  c  h  i  f  f  a  h  rl  s  1  in  i  en  hat  die 
.New  Vorl<er  i-'ostbehurdc  ausstellen  müssen,  und  zwar 
in  einer  Weise,  wie  sie  drastisciicr  nicht  gedacht  wer- 
den kann.  Die  Postverwaltung  bat  nSmlich  eine  Ver- 
iiiw'iinK  erlassen.  \on  jetzt  ab  die  Post  nach  !>lidamerik3 
•dier  Kuropa  /u  liIcu.  Hierdurch  werden  «CKcn  die 
iii.slierigeit  Vcrhiilliii.si.c  ri  Iiis  7  TaKe  «cspart.  Per  di- 
rekte sHdamerikanischc  I'ostdienst  ist  utiiieschafft  wor- 
den, weil  er  mit  der  Plinktlichlteit  und  RegelmfiBigkeit 
unserer  dentsdhen  Linien  eben  nicht  konkurrieren  kann. 
Ilicr/u  iial  recht  bissig  e'ii  New  VMrl,,.r  Rlalt  lieitierkt: 
..Nurd-  und  Siidaniciiku  ii)iit.beii  eiiitndfi  nalicr  kom- 
men, crkliirte  letztes  Jahr  Sekretiir  k'n  .k  sic  kommcii 
einander  näher  —  aui  dem  Wege  über  üurupa." 


International  .M  e  r  a  tn  i )  e  Marine  C  >  >  :n- 
pany.  Nach  dem  Abschiiili  für  das  Jahr  IMOO  beziffern 
Sich  die  Bruttoeinnahmen  auf  .^7IK8immi^  (+ .?825!Hin>^i 
und  die  Nettoeinnahmen  auf  8033  000$  (+2 126 000  f). 
Der  UeberschuB  nach  ^hluntr  aller  Lasten  bezilfert  sich 
aui  .'5  029  000  *  (I  2  1.>iO(NI  Auf  die  LXimpfschiffe 
wurden  abv:escliriehcn  5  Millionen  $  gegen  2  Millionen  * 
•m  Vorjahre,  und  auf  neue  Rechnung  werden  27V  0«)  •1» 
Kexen  250  OM)  $  im  Vi>riahre  vorgetragen.  Die  Qesell- 
schalt  beab^chtist  die  Erbauuns  von  neun  Dampfern, 
uovon  sechs  für  die  New  Yorker  Fahrten  bestimmt 
sind. 


Die  neuen  H  a  f  e  n  w  e  r  k  e  von  Z  e  C  b  r  Q  g  g  e 
und  Brfljfge  umfassen  drei  Hiifen: 

den  ins  Meer  hinausgebaulen  AuBenfi-ifen  eun  Zee- 
brOgge,  den  innenhafen  von  Zeebrügge,  und  Ii  km  land- 
einwärts den  Hafen  von  BrBgse.  Alle  drei  Anlagen  sind 
stalfelförmig  durch  einen  Seekanal  verbunden,  und  der 
Verkekr  zur  hohen  See  bedient  sich  derselben  Fahrrinne. 
.  Jeder  der  drei  H&feo  hat  verschifdene  BestlrnnMinc, 


Der  AuBeiihafen  v(ni  Zeelirij^sie. 
Dieser  dient  als  Aiilauihafen  für  Schnell-  und  Aus- 
wandflierdampfer  und  als  Haien  fßr  Passagier-  und  Eil- 
gOlerverkehr. 

Antwerpen,  der  Welthafcn  fkluiens  und  seines  Hin- 
terlandes. licKt  Xhi  km  landeinwürts  an  der  AusmQndunK 
der  Scheide.  Schiffe  von  großem  Tiefgang  können  nur 
mit  der  Flut  ein-  und  frühestens  mit  der  nächsten  Flut 
wieder  auslaufen.  Das  bedingt  unter  Einrechnnng  der 
Fahrt  einen  Zeitaufwand  von  mindestens  1«  Stunden. 
Oleiches  gilt  für  Oent.  den  niichst  tiefen  unter  den  bis- 
heri^an  iKlglschen  H.'ifen.  der  durch  Schleuse  und  Ite- 
nal  an  die  Scheide  angeschlossen  ist. 

Mündung  und  dreiviertel  des  Untcrlaufs  der  Scheide 
sind  holländisch  und  wegen  der  Untiefen  bei  Wielingen 
fflr  tiefgehende  Schiffe  auch  nur  bei  Hochwasser  zti- 
v:atik:l'-cli.  l'iie  j;era,lliiiik;e  und  tlache  belgische  DOneii- 
knste  bietet  überhaupt  kernen  natürlichen  und  bot  bis- 
her auch  keinen  kfinstlicben  Hafen  fOr  Schifte  modernen 
Tiefgangs. 

Keitter  der  vorhandenen  belgischen  HSfen  war  snmM 

unmittelbar  vom  Meere  aus  ohne  Zeitverlust  für  tief- 
gehende Schliffe  zugänglich.  Moderne  SL!iiielldampfer- 
linicn  konnten  deshalli  Hcl^iien  iiiclit  anlauien. 

Um  einen  tiefen  Haien  am  offenen  Meere  zu  ge- 
wumen,  ist  der  AnDenhafen  von  ZeebrOgge  erbaut 
worden. 

Mit  der  hohen  See  verbindet  Ihn  eine  Fahrrinne  von 
2S<10  m  Länge  und  M)  m  Breite,  die  die  der  Küste  vor- 
gelagerten Untiefen  Het  Zand  und  Faardemark  unter- 
bricht. Sie  uar  durch  ßaggerung  auf  die  durchglngige 
Tiefe  von  9  m  bei  Ebbe  zu  bringen. 

Der  Hafen  selbst  ist  ein  bedeutendes  Werk  der 
Was-ScrbaiiKiinst. 

hin  i>amni  von  2Vt  km  l.an>;e  setzt  sich  an  die  Küste 
an  und  springt  uls  Viertelkrei.s  m  die  See  hinaus,  so  daB 
die  Spitze  IlOU  m  im  Lot  von  der  Küste  entfernt  ist. 

Das  üuBere  Tfauptstfick  des  Dammes  hat  ebie  Breite 
\ot\  7A  ni.  SciiiL-  Hiiif  issuni:  bilden  ninclitiec  Mauern, 
dei  Zu  isclieiiiauiu  ist  luil  Sand  ausKetiiHt.  Hie  Mauern 
bestehen  im  Unterbau  aus  versenkten  und  mit  Bttun 
-iusgefUllten  hüiisergroBen  Küsten  von  3001)  bis  mo  t 
Schwere,  deren  gröBte,  verlegt  und  gefOIU,  dnen  Wert 
von  ' Müliim  Franken  darstellen,  im  Oberbau  aus  Be- 
tonblöcken von  .S5  t.  Der  Unterbau  ruht  an  tieferen 
Stellen  auf  einer  Bettuni;  von  firuchstcincn.  Die  Außeii- 
mauer  trägt  zum  Schutz  gegen  die  Wetterseite  und 
gegen  iiberbrecbende  W^en  eine  luühe  Wand  aus  Be- 
tonblöcken. 

Die  nutzbare  Kailänge  an  der  Innenseite  des  Dam- 
mes betrügt  1700  m,  \w  \oii  45n  m  zu  1I,.S0  m  Tiefe. 
.^7,';  zu  9,51)  m  Tiefe  und  75i)  m  zu  8  m  Tiefe  bei  Ebbe. 
Sie  entspricht  dem  dritten  Teil  der  Antwerpener 
Sdieldekais  und  gestattet  ein  gleichzeitiges  Anlegen  vtm 
10  bis  20  Seeschiffen  !e  nach  der  Orttfie.  Der  74  m  breite 
Painni  tr.'ii;t  nelien  I.adc-  und  Ahstellclciscti  und  Kran- 
aiilaKcn  die  triorderlichen  Balmlialien,  Znllv:cliMu(lc  und 
Warenschuppen  und  gestattet  den  immitteltiaren  l'etier- 
gang  der  Personen  und  O&ter  vom  Scfaific  zur  Bahn  und 
umgekehrt.  Direkte  Scbienenstrtnge  verbbtden  die  Kai- 
l>l:ilzc  mit  Brügge  und  damit  mit  ßri'issel.  Ein  Fracht- 
verkehr mittels  Fuhrwerks  neben  dem  Bahnverkehr  ist 
auf  der  i  eiierbriickung  vom  Hafendamm  zum  Pestlande 
nicht  vorgesehen. 

Die  tiefsten  Anlegepifltze  werden  erst  fetzt  benutz- 
bar. Von  einem  weniger  tiefen  Anlegeplatz  aus  hat  die 
Lancashire  und  Yorkshire  Railway  Company  bereits 
Mit  voriiem  Soonner  einan  Paaeagfer-  ind  Eiliatver* 
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kciir  /.w  lÄviicii  Zs;i.'liniv:v;i'  uiul  Hull  uiilcrhalten.  Jcr  in 
die^sem  Jahre  wciii  r  ;nis^;i--t  i  tct  werden  soll.  Die 
Schiffe  liefen  im  Svniincr  nadi  Brügge,  im  Winter  nach 
AntwerpcH  als  Cmlhafen.  In  Zeehrfigge  wnrvlen  die 
Passagiere  längsscit  des  Schiffes  durch  Soiiderziine  Zcc- 
ItriiKUe  — Brüssel  aufi{etM)mnicn  oder  zuueführt.  Hei  der 
bc<|iienien  Minfahrt  und  der  <ler;iun)i\;'M.  il  Jcs  Haiens 
erturdeit  das  Anlaufen  mit  ^'estmachcn  und  Wenden 
wenig  Zeit 

l:s  ist  wnJirsc'k iiili^li.  J.s"  für  den  Personen-  und 
Hi!Kiitervcr)(cltr  weitere  Vertinidunucn  dieser  Art  zwi- 
sc)icn  XcclirüKKe  Mild  emLiiachen  Hafenpifitzen  ins  Leben 
treten  werden. 

Vor  allem  en*'artet  man,  daß  uroüe  transatlantisciie 
Schnelldampfer-  hikI  \ii'.\v..indererlinien.  tlamentlich  die 
deutschen  Schiielldjnipicriuiien  nach  Newyork,  Zee- 
briisfKc  zum  Anlaufhafen  wühlen.  Voraussefzun«  für  den 
Verkehr  großer  Schneildatnpfer  in  ZeebrQgge  ist  das 
dauernde  Bestehen  einer  für  größte  Dampfer  atich  bei 
F.hhc  Mriri.  ivficnilLf'  f'ahrrinne  zw  ischen  den  fiänken 
tiet  Zjud  uitü  l'aarcciiKirk.  i^ei  der  Lcistuagsiahi|{keit 
der  heutigen  BaKKer  dürfte  diese  Voraussetzting  Wohl 
unter  allen  Umständen  zu  erfüllen  sein. 

Die  erforderlichen  Qebaudeanlagen  an  den  tiefen 
Kaipllfxen  ^ind  noch  nicht  ausgeführt,  da  man  sie  ganz 
den  WQnschcn  der  [Benutzer  anpassen  will.  Die  llcr- 
slalluiv  wlra  in  koraar  Zelt  nfigUeli. 

Der  innere  Hafen  von  Zecbrügge 
Wahrend  der  AuOenhaf«  n  vi>n  Zcebrügge  dem  til- 
verkehr  zu  dienen  bestimmt  st,  schiitxt  er  EUgleich  die 
Hinfahrt  in  die  Seescbieuse.  die  den  Zugang  au  dem 
Innenüiafen  von  Zeebrtlgge  unl  im  Anschluss  daran  zu 
einer  iiuucii  Kaii  'K  crbinduiiR  mit  Jeni  1?  kiti  l:Muieiii- 
waii-s  licickicncii  neuen  BrüRser  (li't.ii  luldut.  Alles 
Werke,  die  in  bisher  uiibesiedeltcm  Diiiien-  und  liiiin.ii- 
land  aiiKcIcKt  worden  sind.  Die  zonliclist  durch  den 
flachen  Sind,  dann  durch  die  Düne  ffibrende  Einfahrt 
XMr  Seeschleuse  hat  eine  Lflnge  von  750  in.  eine  Breite 
von  flO  m  In  der  Sohle  und  IfW»  tn  Int  Wasscrspleyel  «nd 
eine  Tiefe  von  0  m  In  PI'Ik-  mul  'i.M)  in  bei  Klüt.  Auf 
der  Oslseito  des  hjniahrtsKuitais  oiiiiet  sich  kurz  vor  der 
Sceschleuse  ein  neuer  f-'isclicreihafcn.  Pie  Secschleuse 
hat  eine  nutziwre  Länge  von  250  ni  und  eine  Breite  von 
20  ni.  Ihr  Wasserstand  betrfigt  mindestens  9  m  bei 
Out.  Die  Schleuse  lial  je  ein  Rolltor  am  ^"i^.;anK  und 
am  Auskjan;.'.  Die  lore  rollen  beim  Oeffueii  in  reclit- 
winklic  zur  Schleiisenachse  stellende  Seiteiikamnicrn. 
Das  Oeffnen  oder  Schiieüen  erfolgt  mit  elektrisciier 
Kraft  und  erfordert  nur  2  Minuten. 

Der  liineiihafen  von  Zccbriit:«e  ist  Vorlauf  k'  (i<i'i  m 
laiik',  .■><)  m  breit  und  H  m  tief.  Eine  Ausbieifmii;  iiiii  der 
Ostseite  dient  als  Sanitilishalen  und  Kki^h/eit  K  als 
Wendepiatz  von  220  m  Durchmesser.  Auf  der  Westseite 
sind  nach  Maßgabe  des  Bedarfs  Seitenbecken  vorge- 
sehen, von  denen  eins  bereits  ausRehohen  ist. 

Der  Iiinenhafen  von  ZeebriicKe  ist  nicht  als  Hafen 
von  BriiKRC.  sondern  als  Hafen  eines  neuen  Industrie- 
platzes und  als  Vorhafen  für  den  nacti  Brügge  führenden 
Kanal  und  die  an  ihm  sich  ansiedelnden  Tndnstrien  ge- 
dacht. F.in  KroDes  Terrain  ist  für  den  neuen  Ort  Zee- 
bni'^Kc  und  für  die  f:r\\  eitcruii;;  ocs  Innenhafens  erwar- 
ben. Das  Diiiieiuelämle  ist  -s;t-cliiu't  und  mit  Straßen 
und  Bahnen  versehen.  Auf  der  bisher  unbesiedelten 
Stelle  ist  ein  neuer  Ort  entstanden,  ebigeteilt  in  Villen* 
viertel  mit  Badestrand.  Geschäftsviertel,  Arbeiterviertel, 
Fabrikviertel  und  Hafenanlagcn.  Mehrere  Villen  und 
Hot«toi  Verwattuntsffbftude,  mehr  als  100  ArbetterhKu« 


ser,  eine  WasserleitunKSanlajje  und  zaiilreiche  Werk- 
stätten sind  entstanden. 

Von  Industrieanlagen  ist  eine  groBe  Kokerei,  eist 
der  Moselhatte,  letzt  der  Rombacber  Hütte  gehörig,  im 

Betriebe,  eine  moderne  XnlaRC.  die  iiihrlich  runJ 
2(NMM)i)  t  Kohle  in  kek^ofen  verkokt,  die  erforder- 
liche Kohle  früher  aui  Minncnschiffen  aus  l>cutschhiid. 
neuerdings  in  etwa  KMI  Schiffsladungen  aus  England  be- 
xiebt.  gegen  12000  Waggons  Koke  im  Jahre  versendet, 
die  Nebenprodukte  der  Kokerei  nach  Solvayschem  Ver- 
fahren verwertet  und  mit  den  heißen  KokeRascn  Dyna- 
mos von  2(NNl,  später  .12ii(i  l'ierdckräften  in  Betrifh 
setzt,  dii  die  elektrische  Krati  iiir  den  Betrieb  des  Wci- 
kes  und  für  den  Hafenbetrieb  in  BrüRRe  und  ZeebrüKKv' 
liefern.  Das  Werk  beschäftigt  200  Arbeiter.  Es  lieci 
am  Kanal,  so  daO  Seesciiiffe  an  der  Fabrik  zum  Löschen 
und  Laden  aiileRcn  köniieii  Weitere  industrielle  Unter- 
iiehmunRcn  sind  eine  Frelikohlenfabrik.  von  belRischcii 
Kapitalisten  finanziert  und  am  Seckanul  iiel  en  der  Ko- 
kerei im  Bau  begriffen,  die  200000  t  PrcBkuhle  jährlich 
herstellen  soll,  und  eine  neuerdings  i^bildete  OeselU 
Schaft  zur  Vfrurheilmi',;  vnti  kiipfcr-,  Mci-  und  .''iiklial- 
tiRen  Aschen.  Die  Aitluge  von  Mucliuicii  und  einer  Wnü- 
fabrik  soll  erwoRen  worden  sein.  Neben  der  verhiiltnis- 
mfiBigen  Billigkeit  des  Urund  und  Bodens  und  der  Ar- 
beitskräfte einer  bisher  indpstrielosen  Gegend  knmmcN 
den  FabrikanlaRen  die  bequeme  Seezufuhr,  die  unmittd- 
baren  Bahnanschliissc  und  die  KanalverhinduuR  über 
BrüRRe  und  «ient  /ur  Scheide  und  zun:  Rhein  zustatten, 
auf  der  auch  die  Kokerei  früher  deutsche  Kohle  bc^g:. 
Der  Hafen  von  Brügge 

Da  der  Außenhafen  und  der  Inn^nhafen  von  Zec- 
brÜRRe  ber  einer  f.ntferminR  v;)n  12  bezw .  10  km  von 
der  St  idt  BrüRRe  dem  unmittelbaren  Verkchrsbidürims 
der  Stadt  nicht  Rechnung  tragen  können,  bat  BrüRtK 
einen  eigenen  tiefen  Hafen  an  der  Stadt  erhalten,  der 
mit  (lein  ffa'en  v>n  Z.e^iii^Re  durch  Jen  neuen  Sic- 
kaiial  vorbiiiulcp  ist.  Zu  diesem  Zw  eck  ist  vifU  der  Sei- 
schleuse  und  dem  ZeebriiRRei  Imienhaien  aus  in  Rcradcr 
I<ichtung  der  10  km  lange  ICanal  von  ä  lu  Tiefe  und  20  m 
S<ihlen*  und  fifl  m  Wasserspiegelbreite  ansgelioben  war* 
den.  der  an  der  Nnrdscite  der  Stadt  BrÜRRC  in  zwei 
RThelformiR  ziisammenhäriRcnden  Hafenbecken  endet.  Die 
Becken  ':;ii:en  RieichfaHs  n  iti  Tief^'  utul  vurläuiiR  in> 
Ranzen  <^tX}  m  KaiauidchmniR.  Sie  besitzen  vor  der 
Hand  3  Hangars  Krananlagen,  Ladegleise,  Bahnanschhissc 
imd  W  asseranschltlfi  sowohl  nach  dem  alten  Brügger 
Hafen,  der  durch  einen  Seekanal  von  4%  m  Tiefe  mit 
Ostendi.  verbunden  ist,  wie  nach  dem  Binnenkanal 
BniRgc  (jent  der  für  600  -  t  -  Schiffe  die  Verbindung 
'Uli  S^iielde  unil  K'iieiu  darstell;  und  Jurcli  \  crbesscruiiK 
einer  Stelle  für  800  •  t  -  Schiffe  fahrbar  gemacht  werden 
soll.  Verbesserter  Anschluß  an  das  siidwestliche  bel- 
Kisc!ie  Hinterland  durch  Herstellunc  einir  Kanalverbin- 
dun^^  Bnitiije -Kortrijck  ('Courlral)  wird  angestrebt 

Viii  Jeiii  Kiiiuil  ZeebrOiCkie  BrüKk'e  können  kleinere 
Seescliine  aneinander  vorbeiialiren.  Kine  Ausweich- 
stelle iür  größere  Schiffe  ist  nicht  anReIeßt.  da  die 
Schleppzeit  von  Zeebrügge  bis  Brügge  bei  5—6  km 
Fahrt  In  der  Stunde  höchstens  2  Stunden  betrügt 

l">er  neue  Hafen  von  BrüRRC  hat  bereits  im  voriecn 
lulirc  cmcsi  Verkehr  von  rund  .^OO  Schiffen  mit  1>M1(W 
Netto-RcR.- I  nns  und  I3fMino  t  Kinfracht  und  50  000  t 
.Vusfracht  gehabt  Der  Verkehr  bat  sich  hauptsüchücli 
in  Holz  (Qrubenhdlzem,  Eichen-  und  Bnchenschwellen). 
Kohle,  Salpeter  und  Phosphat  entwickelt.  Der  Haupt- 
verkehr wurde  mit  England  unterhalten.  RegeimfiOite 
VetrbinduHg  bestand  in  Ooole  tmd  New  Ciitfo  o./T.  für 
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tinfuhr  v'ni  K<>hlc  und  Ausfuhr  von  StückgrOtern.  Die 
Reederei  von  Bords  &  Fils  in  ßordenaux  ließ  mehrere 
fninzösichc  Scjfclschitfe  mit  Salpeterladunit  von  Chile 
nach  BrüKKC  Rehen,  auch  ein  italienisches  ScKclschiff 
v<in  24'  TiefKans:  mit  Phosphatladunjf  aus  Tunis  wurde 
dorthin  Kclcitct.  Die  Mehrzahl  der  Schüfe  waren  enn- 
lische.  An  deutschen  Schiffen  waren  2  mit  russischem 
Hulz  und  3  mit  englischer  Kohle  in  BriigKe  eincclaufen. 
Da  die  Becken  bisher  nur  auf  einer  Strecke  von  900  m 
niit  Kais  für  7— ^»  Schiffe  ausgestattet  sind  und  dieser 
\erkchr  wiederholt  erreicht  wurde,  sollen  die  Kais  an 
den  vorhandenen  Becken  von  904)  m  auf  I5(N)  m  aus^e- 
u'vhnt  Verden,  (irund  und  Boden  für  Ncuanla«.  w-.i 
terer  Becken  ist  im  voraus  Kcsichcrt. 

Die  gesamten  VerkchrsanlaKcn  von  ZeehrüKKe  und 
BrÜKKc,  die  an  einer  dem  Verkehr  bisher  entrilcktcii 
Stelle  entstanden  sind,  haben  rund  55  Millionen  hran- 
ken  Rekostet.  Der  Staat  truR  den  RruUcren,  auf  die 
Häfen  von  ZeebrüjiRe  entfallenden  Teil  der  Gcsanit- 
koslen,  der  Rest  war  von  der  Stadt  und  der  Provinz 
und  mit  einem  .Anteil  von  6.9  Millionen  Krcs.  von  der 
HctriebsResellschaft  zu  decken,  an  der  die  Bauunter- 
nehmunR.  die  Stadt  und  Private  beteiliRt  sind.  Die  Be- 
triebsResellschaft  ..CompaRnie  des  Installations  mari- 
times de  BruRes"  iibernimmt  die  Häfen  auf  75  Jahre. 
Pas  Resamte  für  die  HafenanlaReii  von  BriiRRe,  für  den 
Kanal  und  für  die  AnlaRen  von  ZeebriiRRe  erworbene 
(ichiet  umfaüt  .W  ha.  Ks  soll  dem  (lebiet  der  Stadt 
Rriigge,  einer  Stadt  von  jetzt  bOOQii  Einwohnern,  ange- 
schlossen werden. 

BrüRRC,  das  vor  4(K>  .lahren  durch  VcrsandunR  den 
Zwiiii,  seinen  Zugang  zum  Meere,  und  damit  die  Ouelle 


seines  Wohlstandes  verlor  und  in  dem  Kanal  von  Ost- 
ende keinen  Ersatz  finden  konnte,  tritt  nunmehr  in  die 
Reihe  der  modernen  Seehiifen  und  wird  zu  neuetn  wirt- 
schaftlichem Leben  berufen. 

l>ic  neuen  Mafenwcrkc  sollen  zuRleich  die  Vcrkchrs- 
anluRcn  des  Landes  den  heutiRen  AnforderuuRen  ent- 
sprechend erRänzen.  Sie  sollen  und  können  den  vor  vier 
Jahrhundert' II  lU'Ch  Antwerpen  verleRten  und  \nn  do-i 
nach  lanRer  UnterhrechunR  im  voriRen  Jahrhundert  neu 
erwachsenen  Verkehr  nicht  in  die  alte  Bahn  lenken. 

Der  Verkehr  .Antwerpens  schreitet  so  schnell  fort, 
daU  der  jährliche  Zuwachs  dem  Oesamtverkehr  Qents, 
des  Rröüten  der  belRischen  Ncbenhiifen.  Rieichkommt. 
Die  neuen  Bassins  intercalaircs  allein  Rcben  Antwerpen 
in  diesem  Jahre  eine  VermchrunR  der  Kaiplätze,  die  der 
AufnahmefiihiRkeit  der  Ranzen  ZcebrÜRRcr  und  BrÜRger 
AnlaRen  entspricht,  und  die  in  Angriff  genommene  Rroße 
HafenerweiteruuR  sichert  Antwerpen  eine  üntwickclung, 
die  von  den  anderen  Hilfen  nicht  aufzuhalten  ist.  Seine 
Verbindungen  mit  allen  Weltteilen  sind  s<j  ausRebreitet 
und  verzweigt,  seine  Organisation  und  überraRcnde 
StcllunR  als  Warenhafen  so  Refesligt,  daB  zu  erwarten 
steht,  die  Brilgger  Neuschopiungen  werden  ihm  weniger 
Abbruch  tun.  als  seinen  Verkehr  ergänzen  und  beleben. 

I"'iir  ZeebriiRRe  und  BrüRRC  bleibt  daneben  ausrei- 
chend Raum  zur  t^ntfaltuuR.  Es  scheint,  daß  nicht  nur 
der  fügenverkehr  der  alten  Stadt  und  der  DurchRangs- 
vcrkehr  des  Zeebriicker  Außenhafens,  namentlich  nur 
t^iiRland,  sich  lebhafter  entwickeln,  sondern  daß  auch 
der  Seckanal  die  Industrie  zur  Ansiedelung  an  seinen 
Ufern  veranU.ssen  und  dadurch  neuen  Verk'.hr  henn- 
/ithcii  wird. 


ACT I EN GESELLSCHAFT 

OBERBILKER  STAHLWERK 

vormals  C.  Poensgen,  Qiesbers  &  Cie. 

Düsseid  ort -Oberbilk 


In  VZ  Arbeitf^tajseii  tertii^fj^estellte 

vierfache  aui'g-ebaute  Kurbelwelle,  fertig^  bearbeitet  21150  kg- 
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Der  Seeverkehr  i  ii  d  c  ii  H  ;i  i  c  ii  der  U  ii  - 
lerwescr  hat  in  dem  Zeiträume  Hai  l*>5  eine  bedeu- 
tende StemcruriK  erfahren.  Die  stärkste  Verkehrszu- 
iiahme  ist  mit  t»7,7  S  nach  dem  RaumKehalt  und  4-l,.Ti 
nach  der  Zahl  der  Schiffe  in  Brake  einnetrcten.  Der 
Hafen  in  Hrakc  hat  durch  die  Verbesscrun«  des  Weser- 
fahrwassers eine  starke  Förderung  erfahren  und  bietet 
durch  die  Vervollkuinmnunt;  seiner  Anlagen  und  durch 
die  Kisenbahnlinie  Brakc-OldeiiburR  der  Schiffahrt  er- 
hebliche Viirteile.  s«  daß  er  als  Unischlagplatz  immer 
mehr  an  Bedeutunit  gewinnt.  Niichst  Brake  hat  Oeestc- 
mündc  eine  bedeutende  Steigerung  im  Vergleich  mit  dem 
.lalirc  IWll  zu  verzeichnen,  nämlich  mit  -1.^.1  '<  nach  dem 
Raumgehait  und  43,5 '  i  nach  der  Zahl  der  Schiffe.  Die 
Weiterentwickelung  der  Seefischerei  hat  zu  diesem 
Aufschwung  wesentlich  beigetragen.  In  der  hracht- 
schiffahrt  (leestemiinde  hat  sich  besonders  der  Verkehr 
mit  Harnburg,  UroUbrit.Tnnieii.  den  Vereinigten  Staaten 
VDU  Amerika,  Ostindien,  den  russischen  Ostseehäfen  und 
mit  NoTweiiL'ii  j^ehoben.    In  Bremen  hat  sich  der  See- 


verkehr seit  1901  mit  29.4''  nach  dem  Raumgehait  und 
15,3''  nach  der  Zahl  der  Schiffe  gesteigert  (in  Hatii- 
biirg  mit  24,1  nach  dem  Raumgehait  und  mit  16,4 
nach  Zahl  der  Sc  liffci.  Binen  besonders  groUcn  Auf- 
scliwung  hat  der  Verkehr  Bremens  mit  (jrnUbriiannicii 
genommen.  Auch  die  Schleppscliiffahrt  auf  der  üntcr- 
wcser.  namentlich  nach  den  Ostseeplätzen,  hat  sich  be- 
deutend gekräftigt  und  vergröUcrt,  ebenso  hat  die 
Küstenschiffahrt  eine  beträchtliche  Zunahme  erfahren, 
und  zwar  zeigt  sie  sich  am  bedeutendsten  im  Verkehr 
mit  Hamburg.  Die  Scliiffsliewegung  in  Bremerliaven  ist 
nach  dem  Raumgehait  um  21,2''  und  nach  der  Zahl  Jvr 
Schiffe  um  18°,,  gewachsen,  und  zwar  ist  nach  fa^l  a'itn 
Richlungc.i  eine  Stciverung  eingetreten.  Bei  wcilciii 
am  stärksten  entwickelte  sich  der  Verkehr  mit  den 
Häfen  der  \  ercinigteii  Staaten  von  Nordamerika  am 
Atlantischen  Meere. 

Das  Verhältnis  des  Dampferverkehrs  zum  Ocsanu- 
verkchr  in  diesen  Häfen  geben  folgende  Zahlen  wieder: 
Von  je  liMi  aller  verkehrenden  Schiffe  kommen  aut 
Dampfsciiiffe  im  Jahre  l*ü\5  in  Brake  46,  Ueeslcmönde 
K9,  Bremen  .S9  und  Bremerhaven  53;  von  je  UNi  Rct;.- 
Tons  aller  verkehrenden  Schiffe  kommen  auf  Danipi- 
.schiffc  in  Brake  S7,  Oeestcmiindc  89,  Bremen  82  und 
Bremerhaven  90. 


Srnst  Schiess,  üfisseldorf, 

Werkzeugmascilinenfabrik  Aktiengesellschaft 

Gegründet  1866. 
Etwa  lOOO  Beamte  und  Arbeiter. 

Werkzeug  -  Ulaschitien 

«tltr  Art  ffir  MctaUbcarbcilnna 


TOD  den  kleinsten  bii  eu  den  tUergrOasten  Abmessungen,  US- 
besondere  auch  solche  fQr  den  SchilTbaa. 


EhtsUitirl«*  Nt«tlH«a»elllM  mit  abaehmbaraiD  HilhiUbidtr 

(.&7fiOinmlIobelltDK«.'/.'iOOinin  Hob»lbrelte,V755iiiin  Hubclhöha 


Kurze  Lieferzeiten! 

Goldene  Staatsmedallle  Daaseldorf  1902. 


SpHinrmer-VorwIrmfr 


C.  Aug.  Schmidt  Söhne  ^Jl""^^,-;^. 

Kupferschmiederei,   Apparatebau -Anstalt   und  Metallwarenfabrik. 

Tclegr-Adr.:  Apptritbau  Hambiirg.  —  Fcmspr. :  Amt  III,  Na.  M. 

Dampfkessel  -  Speisewasser  -  Vorwärmer 

O,  R.  P.  P. 

sam  Einschalten  In  Spelsewuser-Drackleltancea. 

-------  Dieselben  Vorwärmer 

mit  Vorrichtung  zur  automatischen  Entlüftung  des  Speisewassers. 

CnpiCPWaCCPP.FiKOP  ^^"2-  "n^  Druckleitungen.  D.  R.  P.  113  917 
lJ|JCli9C1I  AddCI   rillvl  zum  Reinigen  ölhaltigen  Spcisewassm. 

Caaufaccar  Yai*riomnfar  System  Schmidt  (Eva  poratoren  oder  Destillier- 
OCCWaddCr'f  CrUallipiCI  apparate)  zur  Herstellung  Mltfrele«  Trink- 
wassers lind  Ziisnizspeisewassers  für  Dampfkessel. 
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Anteil  der  c  i  ii  Ii  c  i  iii  i  s  c  h  e  ri  und  f  r  c  m  - 
•.I  c  II  h'  I  a  K  n  c  a  in  Ii  a  m  1»  ii  r  n  i  s  c  Ii  c  ii  K  a  i  v  c  r  - 
k  c  Ii  r.  Nicht  in  Jciii  Kcwaltiktcii  Umfang  des  Scescliiff- 
vcrkchrs  allein,  auch  in  der  ZusamniensetziiiiK  dieses 
Vcrkelirs,  in  der  bunten  Vielheit  der  an  ihm  beteiligten 
Nalionalitaten,  offenbart  sich  der  Wtithafencharakter 
Haiiibnrns.  Schon  seit  einer  Reihe  von  Jahren  behaup- 
tet die  deutsche  l'la««<"  den  ersten  Platz  im  Schifisver- 
kchr  des  Klbeliaieiis.  Vim  den  6  Millionen  Netto-RcK.- 
Tons,  die  im  verj:ani{encn  Jahre  an  die  Kais  Kinaen 
(der  i:csainlc  einknmmendc  Verkehr  bclief  sich  auf 
II  Millionen  Nctto-Tons)  Kchörten  fast  zwei  Drittel, 
nämlich  2551  Schiffe  mit  einem  RaumKclialt  von  3.9  Mil- 
lionen Netto-Tons  der  deutschen  l'lauKe  an.  Hamburiis 
gröUte  SchiffahrlsKesellschaft,  die  Hamburg  -  Amtrika 
Linie,  stellte  mit  1,7  Milliunen  Nettu-Tons  nahezu  die 
Hiilftc  der  deutschen  Tonnaue  und  mehr  als  ein  Viertel 
lies  ^:csainten  an  den  Kais  verkehrenden  Schiffsraumes. 
.Mit  den  Ziffern  der  Kai.'itatistik  des  Jahres  I9(l,=i  ver- 
glichen, ertrcbeu  diese  Daten  eine  erhDiite  Inanspruch- 
nahme der  Kaianlasen  durch  die  deutschen  Schiffe,  h'ast 
um  eine  halbe  Million  Netto-Tons  ist  hier  der  Anteil 
der  deutschen  KlaK^e  gewachsen.  Der  Verkehr  cn«- 
lischer  Schiffe  daceeon  hit  um  ein  ßcrxgcs  abEcnommcn. 
\V;jiirend  19(l5  2(t5-t  Scliiif  j  mit  1,5s  .Millionen  Netto-Tons 
unter  englischer  l'laKJie  anKcfiihrt  wurden,  verzeichnet 
die  Ictztiiihrik'e  Statistik  2(156  ScTiiffe  mit  nur  1,52  Mil- 
lionen Tons. 

An  dritter  Stelle  steht  Norwegen  mit  296  Schiiieii 
und  1.59  IMIM  Tons  oder  einem  Plus  von  ca.  KllKMi  Tons 
t;ei;cniibcr  seinem  vorjährigen  Anteil.  Holland  hat  be- 
reits seit  mehreren  Jahren  eine  setin  zunehmende  Ton- 
natie  an  die  Kais  des  HamnurKer  Hafens  Kcschickt;  im 
letzten  Jahre  hat  es  seinen  .Anteil  von  291  Schiffen  und 
KWIMNI  Tons  auf  2SI  Schiffe  mit  l.5S(MN»  Tons,  al.so  um 
rund  50  ','  verKrüBcrt.   Die  dänische  Plauue  konnte  mit 


.)21  Schiffen  und  9.)(MNl  Tons  eine  gegen  das  Vuriahr  um 
ein  geringes  gewachsene  T(mnage  verzeichnen,  f-'rank- 
reichs  .Anteil  ist  mit  84  Schiffen  und  75  0(10  Tons  so 
ziemlich  dei  gleiche  wie  in  den  Vorjahren  geblichen. 
t;inen  kleinen  Rückgang  hat  dagegen  wieder  die  schwe- 
dische hlaggc  erlitten,  die  mit  12-1  Schiffen  und  öOOtHI 
Tons  vertreten  w  ar.  Die  übrigen  Nationen  sind  nur  mit 
sehr  geringem  Schiffsraum  beteiligt  gewesen,  so  Spa- 
nien mit  27  SchiKeii  und  2(MKNI  Tons.  Italien  mit  II  Schif- 
fen und  12  00«)  Tons.  RuUland  mit  4  Schifen  und  twn 
Tons  und  Oesterreich  mit  1  Schiff  und  30<IO  Tons. 

Die  Vermutung,  daü  das  Jahr  194)6  mit  seinem 
äuUerst  regen  Aiiswandererverkehr  über  die  deutschen 
Häfen  zu  bcmerkciisw  erteil  Ziffern  in  der  deutschen  Per- 
sonenheförderung  nach  Ucber.see  gelangen  würde,  hat 
sich  bestätigt.  Wie  die  neuesten  Daten  des  hamhur- 
gischcn  handelsstatisti.schen  Hurcaus  ergeben,  sind  ailcui 
von  Hamburg  aus  im  vergangenen  Jahre  auf  S|S  I'assa- 
gierschiffeii  I7.^5«NI  Pers<men.  das  sind  rund  311  (WHi  Per- 
sr>neii  mehr  als  im  Vorjahre,  nach  überseeischen  Reise- 
z'clcii  gegangen.  Mit  dieser  Zahl  hat  die  hamburgisctic 
Personenbeförderung  nach  Uebersee  ihren  höchsten 
Stand  erreicht.  Zwei  Drittel  der  Reisenden  waren  niänii- 
liclien.  ein  Drittel  v  ar  weiblichen  (ieschlechts.  Die  Zahl 
der  nadt  Uebersee  gehenden  Deutschen  ist,  nachdem  sie 
seil  mehreren  Jahren  zurückgegangen  war,  im  letzten 
Jahre  wieder  von  I64(MI  auf  20  1110  gestiegen.  Davon 
waren  lllKMl  eigentliche  .Auswanderer,  unter  ihnen  wie- 
derum 2100  Personen,  die  nach  den  deutschen  Kolonien 
.Afrikas  übersiedelten.  Die  übrigen  gingen  nur  zu  vor- 
übergehendem .Aufenthalt  ins  .Ausland.  [>as  weitaus 
größte  Kontingent  zur  .Auswanderung  stellte  Rußland, 
dessen  innere  Wirren  einen  dauernden  starken  .Anreiz 
zur  Auswanderung  gaben.  Insgesamt  haben  71  200 
Russen  ihren  Weg  über  Hamburg  nach  Uebersee  ge- 
nommen.   .Audi  die  Oesterreicher  und  Ungarn  waren 


Mit  ' 


SpezialitAt: 

Laafkräne 

fQr  elektr.  Betrieb  und 
Haadbetrieb  mit 

Hebozougen 
Marko  ..Stella" 


:  ■ 

I! 


HebezeageMarke„S(ella" 

erwarben  auf  den 

WeltaDsstellQngen  Lätticti  nnd  Mailand 

<  als  höchst*  J^usztiehnung  f  }{andliih«ettg( 

und  Sicherheitsvorrichtungen  an  solchtn 

3  Goldene  Medaillen. 
Heinrich  de  Fries,  Q. m.b.H., 

Dlliiiieldorr. 

ZwelgnlederlnsRnn^:     Hrrlln  SW.  48. 


Th.  Scheid,  Hainbiirjr  11.  Elb-Hof. 

ScbilTbau-Technisches  Ceschän. 
Für  sofortige  oder  kurze  Lieferung  vorrätig: 


lloppoiNt'itiKPliOcIiniaMf'hinen.niit  oder 
oliiit*  MvitonMrliorr,  I..orliniaMcliin«>n  und 
««•luTis  mit  oder  ohne  ein«  od«T  doppel- 

Moitit^er  Winkel-  und  KulbwinkelMciiere,  tUimtlich  niodernnter 
Mclinellarbeiteniler  Hebel-KouMtruktion;  bis  zu  40  lum  in  40  mm  S.  M. 
St.ililljiccli  luchfuJ  odiir  .•iclmoidi.'iid.  I'ilr  dir''kliai  odur  verlaii/^lrii  Antrieb.  — 
Bier  Ii  bi  u'<<'li  inen,  ItlerhrirliteniaMrIiinen.KonibinlerteBalkenbiece-  n.liorizon- 
tal  liorbinaNcliiiieii  mit  ein-  oder  doppelMeiti|cer  Winkel-  u.  Kulbwinkelurliere.  — 
Klerhkaiitfii  liolielniaMeliinen  hin  Kl  ni  I^ituKe.  —  Hlerli-.4nHNrliiirl°niaMrliin«-n.  — 
HydrauliHclie  Nieter,  BieKe- und  Kalt(laiiMeh-na«chinen  für  MrhiflT- und  Ketmelbaa. 
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mit  KHiBcri  Ziffern  (J6  6li()  hczw.  2HMM\  Personen)  unter 
ticii  Aiiswandtrcrn  vertreten. 

Was  nun  die  iihersceischen  Ziele  dieses  Auswan- 
derer- und  Keisendcnverkelirs  anlanv:!.  sii  ist  üer  Ueber- 
schuü  an  Auswanderer,  den  das  verKinuene  Jahr  seinem 
Vorjahre  KCKcnüher  aufzuweisen  hatte.  Krülitenteits  von 
den  Vereinijiten  Staaten  von  Amerika  absorbiert  wor- 
den. Wiihrend  im  Jahre  I^HS  IlhlHKl  Keiscnde  nach 
den  Vcreiniitten  Staaten  Kinnen,  nahmen  im  verKanuenen 
Jaiire  IWtxxi  dorthm  ihren  Wck.  An  zweiter  Stelle  un- 
ter den  Reisezielen  steht  Aruentinien,  das  9tKMt  Per- 
sonen, im  Vorjahre  S-Iiiii  Personen,  aufnahm.  Die  Zahl 
der  Auswanderer,  die  nach  KuKland  cinxen.  ist  nach  der 
durch  die  Alien-Bill  herbeigeführten  Hrschwerun«  dieses 
Verkehrs  tcanz  bedeutend,  nämlich  von  12  7(iii  auf  .S(l(Mi. 
zuriickKCKanKen.  I>ic  Auswandcrun«  iirich  Afrika,  die 
durchwcK  deutscher  Herkunft  ist,  ist  um  ein  üeriniics 
Kcwachsen;  sie  zählte  .WKi  «cKen  J2tHi  im  Vorjahre. 
Nach  Mrasilicn  «iiiKen  IWMI  Personen:  das  ist  unireführ 
die  gleiche  .Anzahl  wie  im  Vorjahre. 


gefunden,  daß  die  Uiiterhaltunt:  jenes  Instituts  zu  teuer 
sei.  und  so  hören  die  internationalen  Nordmeerforsclmii- 
Kcn  nach  \  ierjiiliriKcm  Bestehen  auf. 


Die  l<  I  e  s  t  n  -  r  c  I  e  i  u  II  k  e  n  -  S  t  a  t  i  <>  n  b  e  i 
Nauen,  der  Deutschen  (iescilschaft  für  drahtlose  Tele- 
Kraphie  m.  b.  H.  ist  unhiiiüst  uiiiKcbant  und  erheblich 
verstärkt   worden.  wurden   die  Maschiiienanlj«eii 

vernröHert  und  die  Turmisolationen  und  KmpfanKsappa- 
rate  bedeutend  verbessert.  Im  Monat  Juni  .sollen  nun, 
w  ie  die  „Mil.  pol.  K«>rrcs|)ondenz"  mitteilt,  neue  Ver- 
suche auf  weitere  KntfernunKen  vorKenommen  werden. 
Während  die  bisher,  uroßentcils  über  Land,  erzielte 
Reichweite  der  Nauener  Statiem  2,'VfMl  Kilometer  nach 
Schiffen  hetruu.  hofft  man,  mit  den  VcrbcsserunKen  und 
VerstärkuiiKcn  bis  zu  4iKin  Kilometern  sichere  Kr>{ebnissc 
mit  der  Ueberinittelunu  von  Depeschen  nach  Schüfen 
erzielen  zu  können. 


Kndc  April  hat  der  R  e  i  c  h  s  -  h"  o  r  s  c  h  u  n  n  s - 
d  a  m  p  f  e  r  „P  o  s  e  i  d  o  n"  von  Kiel  aus  eine  neue  I'aiirt 
zwecks  biologischer  und  hydroKraphischer  Untersuchun- 
Kcn  in  der  Ost-  und  Nfirdsee  anjtctretcn.  Leider  wird 
es  seine  let/.tc  sein,  da  das  internationale  Zentral-Obser- 
vatoriuin  in  Kopenhaucn  ciiiKcht.  An  dieses  Observa- 
torium wurden  die  Resultate  der  l'orschuiiKsdanipfer, 
ilie  die  beteiÜKten  Staaten  alljährlich  aussandteii,  zur 
Ik'arbeitiiiiK  iiberwiesen.    Die  Beliordeii  haben  nun  aber 


Die  im  Schiffbau  besonders  durch  ihren  unnbertrof- 
lenen  U(»otlack  und  andere  h'abrikatc  bekannte  tiroliu 
Lackfabrik  Conrad  Wiii  Schmidt  (j  in  b  H,  Düssel- 
dorf, empfiehlt  seit  einiger  Zeit  ihre  „Specolor"-Lack- 
farben,  die  zur  Lackierun«  von  LisenbahnwaKKons 
w  eiiduiiK  finden,  auch  für  den  Schiffbau,  und  diese  weiUc 
Lackfarbe  soll  sich  auch  als  Außenanstrich,  wie  wir 
hören,  in  der  Tal  tianz  vorzüglich  bewährt  haben  und 
sehr  vorteilhaft  sein. 

„Sotopyr-Specolor"  ist  die  Bczcichnunir  fnr  einen 
durchaus  hitzebcständiKen.  iarbiccn  Lack,  der  zum  An- 
strich von  nicht  ummäntciten  Schiffsschornstcincn,  Loko- 
motiven usw.  vorzüKlich  X'erwendiiiij;  findet,  ii;iJ  di.i 
man  bislang  sehr  entbehrte. 

Auf  der  Internationalen  Motorboot-Ausstellung.  Kiel 
finden  wir  die  bekannte  habrikmarkc  der  Kirnia  Conrad 
VVm.  Schmidt  fast  an  allen  Booten,  und  auch  auf  der 
Deutschen  Armee-,  Marine-  und  Kolonial-Ausslellun-,:  in 
Berlin  hatten  wir  üelcKenheil.  eine  Kauz  vorzilKliclie, 
äußerst  interessante  Darbietuni:  dieser  h"irma  zu  beob- 
achten. 


Zeitschriftenschau 

Kriegsschiffbau 

I.c  torpilleiir  danois  „Ormcn".  Le  Yacht.  25.  Mai  Kii  /c 
Aniiaben  über  das  genannte  Torpedoboot  von  PK»  t 
l>eplacement.  ArniierunK:  .1  -  4ri  cm  -  Torpedorohre  inul 
2-3.7  cm -Kanonen.  Mit  2<)0()  i  PS.  und  .145  L'm- 
drcIniiiKen  wurden  26  kn  erreicht.    I'inc  Abbildung. 

The  luunch  nt  the  Preiich  battlcship  „Verite",  Kii«intc- 
rinjc.  M.  Mai.  und  I.e  lancement  du  cuirasse  ..Verite". 
Le  Yacht.  I.  Juni.  MiiteiluiKen  über  den  Stai>ellaut. 
die  .Artillerie  und  Panzerung  des  i;ciianntcn  Linien- 
schiffes. AblaufsKew  icht  t.  Das  Schiff  lief  ab 
mit  Panzer.  Türmen,  Maschinen  und  Kesseln  sowie 
mit  der  inneren  üinrichtun;;.  .Armierung:  4-.1l),.S  cm, 
10-19,4  cm.  I.l-(>,.s  cm,  Ht-4,7  cm  fleschützc,  und 
2  -  4S  cm  Torpedolancierrohre.  Qürtclpanzcr : 
2W''IW)  mm.  Zwei  Panzerdecks  von  54  und  .SI  nun 
Dicke,  Bo.schunKen:  70  mm.  L  —  133,sn  m,  B 
24.2S  m.  T  -  R.20  m.  Deplacement  -  14  870  t.  Oc- 
schwiudiRkeit  18  n.  Ni  18 ODO  PS.  ZvlMider- 
durchmesser  -  m\,  124(1  und  1020  mm.  Hub 
II.SO  mm.  22  Bellevillekessel  mit  127  gm  Rostilächc 


WERDEN  AUF  DEN  GRÖSSTEN  UND  SCHÖNSTEN 
SCHIFFEN  DER  WELT  ANGEWANDT 


Tenax  Bltumlnfiier  Cement 

'/•  dn  Ocvlchts  dtr  Portland-CnnrnticrunK  für  Tanks  vnd  BilfOL 
Die  Vorteile  gegenöbcr  Potllind-Ccmcnliening  sind  . 

Gewichtsersparniss,  grfissere  Haltbarkeit,  grSsst'r« 
Elastizität  und  grosse  konservieranda  Wirkung. 

Brins  Viaduct  Solution 
wird  kilt  lufffcstrichni  -  wie  F»rl>e;  ein  Vimljh  autserordentlldtet 
HalUiirkdt    (ur    Räume,    Decks,    Schornsteine   rtc.     Sehr  billiget 
ScbutinlUel  Iflr  Slihl. 

Mperrold"  BItumlnOse  Emaille 

2  mm  dick,  hdss  an£cslnclicn  für  Kohlenbunker,  Tinkdecken,  Kfiiil- 
rlume,  Bodcn^Hlcke  etc 

Tenax  Kallater-LeJm 

Nr  Decksnähte  dts  haltbarste  und  billieste  echte  Mtrbie  Olite  tat 
dm  Markt 

C  Fr.  Dancker  A  Co» 

Inhaber  Ij.  Dlttmen 
HAMBURG,  Admiralltatatrasae  8. 

Tcicpboa:  Amt  la,  SU. 
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iiiiU  .WNl  qni  Heizfläche.  Kesselüriick  -  21  qni  kgc. 
I;ine  AbhjIdiiiiK. 
Reccnt  ty|K-s  oi  Kreuch  lorpeUo  boats.  Intcriiutionul 
Marine  Cniiinceritig.  Juni,  und:  The  latest  type  oi 
Kreuch  torpedo  Ixiats.  The  Shippinn  World.  2*).  Mai. 
Mauart  und  Rauniverteitunn  der  neuesten  französi- 
schen Torpcdt)lio<)te  und  der  Kcschiitzten  Torpedo- 
hoote.  tirstere  besitzen  nur  eine  Schraube,  wiihrend 
die  letzteren  deren  zwei  haben.  Mit  der  f ieschwindi«- 
keit  ist  man  auf  20  kn  hcrunterKeKauKen.  um  eine 
bessere  Seefähij{keit  und  Kestiiikeit  zu  erzielen.  Die 
.AbiressunKen  sind: 


Torpn  ioboote 
l(»0  t 
.Vi.tN)  ni 
■4^4  ni 
2.6(1  III 
2IMNI 


GuichUUlo 
Toi'pi>dob<H>l<' 

IRS  t 

45,(«t  tu 

.S.l.s  in 

2.W  PI 

24(NI 

2SJ  kn 

26.5  kn 


Deplacement 
Liiniie 

(iröBtc  Breite 
(iröBter  TiefKanK 
i.  PS. 

(iröBte  Probeiahrlsueschw.  27.4  kn 
Kleinste  „  i.'.ö.S  kn 

A\ehrere  Abbildungen. 

New  Turkish  torpcdo  crait.  Ebenda.  BaubeschrcibunK 
der  sieben  türkischen,  bei  Armstrong  Kebauten  Tor- 
pedoboote. Sie  trafen  zwei  Turpedodeckrohre.  Probe- 
fahrts-deschuindijfkeit  26  kn  bei  24fHl  i.  PS.  und  .^50 
UmdrehunKcn.  Abiiiessuiikten  der  Boote:  L  .SiM.^  m, 
B  =  5.64  m.  T  m.  Deplacement      167  t.  Meh- 

rere .AhbildunKcn. 

New  Italian  torpedo  boat  dcstroyers.  Ebenda.  Mitteilun- 
Kcn  über  ..Nenibo"  uiiJ  „tlspern".  \oii  crsterum  smü 


ein  Längsschnitt  und  zwei  Deckspläne  beiKCKeben. 
Die  Dreifach-Kxpansionsmascbinen  entwickeln  6<)(M) 
i.  PS.,  wobei  M\  kn  erreicht  werden  sollen.  Armierun«: 
2  Deckrohre.  I  -  7.6  cm  und  5  -  5.7  cni  üeschiitze. 
I.      W.lMi  ni.  B      5.94  ni.  T      2.2S  m. 

New  KuKÜsh  torpcdo  boat  destroyers.  Ebenda.  Kurze 
Mitteilungen  über  die  .,üadfly"-Klasse.  Diese  Boote 
haben  Parsons-Turbinen  mit  drei  Schrauben  und  eine 
OelfeuerunjisanlaKC.  Auf  der  Probefahrt  wurden  wah- 
rend einer  achtstiindiKeii  Kahrt  27,33  kn  erreicht. 
L      51, |y  m.  B     5.33  m.  T      1.97  m.  Eine  Abbildung. 

The  l-rench  destro>er  „Claymore".  Ebenda.  Probefahrls- 
ergebnis  des  Bootes.  Die  beiden  Maschinen  entwickeiti 
/usammen  72(*t  i.  I*S..  die  auf  der  offiziellen  Probe- 
fahrt erreichte  (leschwindiRkeit  betrug  3(1.,156  kn.  Ar- 
mierung: 2  Deckrolire.  1-6.5  cm  und  6-4.7  cm  Ge- 
schütze. Deplacement  --=  315  l.  LwL  —  57,91  m,  B  = 
6..S5  m.  Eine  Abbildung. 

A  new  English  submarine.  Ebenda.  Daten  über  C  1.  Das 
f^oot  ist  41.14  m  lang.  4,11  ni  breit  und  hat  ein  De- 
placement voll  315  t.  Die  Oeschwindigkeit  beträgt 
untergetaucht  s.5  kn.  ausgetaucht  12,5  kn,  der  Aktions- 
radius bei  9.5  kn  an  der  Oberfläche  I35n  kn.  2  Rohre 
für  45  cm  Torpedos.  Die  Schraube  wird  durch  Uasolin 
und  Elektrizität  angetrieben.  Eine  Abbildung. 

Kreuch  submarines.  Ebenda.  Angaben  über  die  franzö- 
sischen Unterseeboote  „Cigogne"  und  „Opale".  Erste- 
rcs  deplaciert  ausgetaucht  175  t,  untergetaucht  250  t. 
Der  Schraubenantrieb  erfolgt  durch  Kerosin  und  Elek- 
trizität. Die  grulUc  (jcscliw  iikligkeit  l>eti;iKt    12  kn. 


•II 


IoCHOFLNaH  LAGEN .  fftARTiHWERI^t  .WaLIWLRI^E 
flAMMy\WLf^K.<§TAHL6IESiLR[I.MECHAH-VilBI^W 

liefern  als  Spezialitäten  für  Schiffs-^  /lAdschinenBdu 

IKURBELWEU-LN  ,  PLANTSCH  WWEU-ei , 
SCHRAUBLHWEUrLN 

unti  alle  sonshgen  SchmiedesNcke  inS.M:S(ahl. 

RUDLRRAHMLN.STEVLN.AHKLH. 

^Schrduben&ScIirdubenflügel, 

Baggerlheile^,^  jn  Stahl  gegossen. 


Digitized  by  Google 


Mm 


SCHDTttAU 


Nr.JS 


L  =  3Sf98  m,  B  -  3,i«  m,  T  2,7-»  ni.  „Opale"  ver- 
drfiogt  ausKetaucht  39S  t,  unterKctaucht  t.  Scbrau- 
beiMDtrieb  wie  auf  wCicoEne".  Mit  6nm  i.  PS.  erreiclitc 
.Opale"  anseetancht  12  hn.  L  =^  44.sn  m.  ß  =  3JI»  m. 
T     3/>7  ni.  Zwei  AbhiUlutiucn. 

Tiie  „DreadnouKht".  The  Enxineer.  22.  h'ebruar.  Tabellen 
Ober  die  Dauer  von  Maschmenmanövern  bezDulich 

Stoppens  der  Schiffes  vtiti  N  nllilinnpf  vnraiis,  im<l  vnri 
Volldampf  voraus  auf  VolUlaini)!  riickwarts.  iichst 
MltteiliiiiKeii  über  die  foureiizahlen  wiihrend  der  ein- 
zelnen Phasen  des  Manövers.  Drehkreis,  Bestimniun- 
xen  und  Verhalten  der  Turbinen  hei  diesem  ManOver. 

Handelsschiffbau 

Le  pagucbot  italten  „hairopa".  Le  Yaetif.  2r>.  Mai.  Kurze 
BcschrclbunK  des  für  die  f'ahrt  /.wischen  Italien  und 
New  Yorlc  bestimmten  Dampfers,  hat  Wobnein- 
richtunKen  ffir  70  Passaitiere  I.  Klasse  und  1700  Passa» 

iriere  III.  Klasse.  Zwei  .\l;ischincn  für  W>fK1  i.  PS.,  (le- 
schwindigkeit  =  l.S  kn,  l.i-,,  l.il,S4  m.  B  =  26.20  tn, 
SeltenhöliL  \\:>2  ni,  T  7,m.S  ui.  n.M.  r)eplace- 
ment=^  Ii  5ui  t,  KohlcitiassunKsvcrtiioKen  ^-  2i)15  chni. 
Eine  Abbildung. 

The  new  Sfeamcrs  „Mexican"'  and  ,.C(>lniii!K;nr".  Inter- 
national Marine  t;iiK<iicerinK.  Juni.  Matcrialslürken, 
Maschinen-,  Kessel-  und  Hilfsmasdiinenmlage  nebst 
JtBumveit.-Uung  L  ■  ■-  144,22  m,  B  ~  17,36  m,  Seiten- 
hohe  ==10.66  m.  T  =  8J3  m,  Qeschwindlekeit  = 
|],S  kn.  Die  beiden  Maschinen  entwickeln  i.  PS. 

bei  H2  Unnlrchunnen.  Die  Z\  linderdurchniesser  sind: 
622,  um  und  1649  mm.  der  Mub  betrflEt  1142  mm. 
Vier  Hinender-ZylinderkesseU  Zeichnung  von  den  Ma- 
schinen und  dem  Hauptspant  nebst  zwei  Abbildunxen. 

Turbine  steanicfS  for  the  Mediterranean.  b'nuineei IHK. 
31.  Mai,  und  Launch  of  the  „Heliopolis".  The  ShippinR 
World.  5.  JunL  Kurze  Angaben  Ober  Turbinendarairfer 
fUr  den  Verkehr  vnn  Brindisi  nach  Ac^^ptcn.  L 
166,0  m.  B  ^  IM  m.  M  11,6  m.  Raunitrehalt  12  (HN» 
Rek^-'i(.ns,  Ni  IMMH)  PS.  ( iescli windinkeit  21  kn 
bei  340  UmdrehuiiKcn.  Notizen  über  die  (irüUe  der  Ue> 
sellscbaftsrSume.  Eine  AbbildnnR. 


The  niost  powcrful  tug  afloat  The  Sliippin«  World.  29. 
Mai.  Notiz  über  den  Schlepper  „Herculc"  von  48J)  m 
UnKc.  9,75  ni  Breite  und  V  m  Höhe.  Ni--  3000  PS. 
Zwei  ßersrepnmpen  von  700  t  Leistuns  in  der  Stunde 
und  eine  I  lik i lusclipiiiiipe  von  180  t  LcistUttff  hl  der 
Stunde,  üine  AbbilduuK. 

A  larxe  oll  steamer.  Ebenda.  Chittehende  Beschretbunv 

der  Tinrichtuntf  eines  für  Oeltranspurt  bcstinmifen 
lianipfers.  sowie  seiner  .Maschinen-  und  KcsscIanlaKC. 
Die  Hauptabniessuntien  sind :  Ganze  Lünge  ^  134,40  m, 
Lp,.  129,53  m.  B  f6,75  ni.  Seitenhöhe  bis  Spar- 
deck—9,14  m,  TiefaianK  7.16  m.  LSncsschnitt  md 
Deckspläne. 

h'iireign  üshinK  stcamers.  The  Nautical  Uazette.  16.  Mai. 
Rückblick  auf  die  Entwicklunjt  der  Plschereifahnceaxe. 

deren  hauptsächlichste  Vertreter  beschrieben  werden. 
BeiReKchen  sind  dem  Aufsatz  die  Pläne  eines  typi- 
schen endischen  Fischdampfers. 

The  mnnster  steamer  „Adriatic"  nf  the  White  Star  Line. 
The  Nautical  Oa/ctte.  2X  Mai.  Ausfnhrliche  Besdfli- 
buiiii  dui  S.iliii;-  und  \\'iihneinric!itun^;eii  des  ...'\driatie" 
iicl)st  kurzen  AtiKalieti  über  die  Miscliinen.  14000 
i.  PS.  für  16  kn  (Jeschwindiukeit.  Die  Zylinüerdurch- 
messer  betragen  900,  1295, 1H65  und  2640  mm,  der  Hub 
1599  mm.  Die  Abmessuntcen  des  Dampfers  ^nd:  Ls 
221.17  kn,  B  2Xuu  ni.  Seitenhöhe  -  15,23  m,  Deplace- 
ment   4i)64(t  t.  Mehrere  Abbildungen. 
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Sehijfbau,  Maschinenbau,  Giesserei  u.  Kesselschmiede. 

JCaseMmnban  ttlt  1888.  •  Stsensehiffbau  seit  1866.   •  Jlrbeiterzaht  2600. 

Neubau  und  Reparaturen  von  Schiffen,  Docks  und  a;  %  % 
«  »  »  «  «  Maschinen-Anlagen  jeglicher  Art  und  GrSsse. 

Spezialitäten:  Metallpackung', TemperatuRMui^eicher,  Asolie-Eijektorm D.R.P. 

CedervallV  I'nlcnt'^rluitzliülsc  für  Schrauhr-n wellen    D.  I\\  P.  Centrifu^alpumpen-Anlagen  für 
Bohwlmm-  und  Trockendocks.    DampINvlnden.  DampfEUllLerwilldeil. 
Zahnräder  verschiedener  Grössen  ohne  Modell. 
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Nautisches  und  Hydrograpisches 

Ueber  Peilfehl«r  bei  licneiKtcm  Pcilapparat.  Annalcn  der 
Hydrographie  und  Maritimen  Meteorolgie.  Juni.  Ma- 
tlieniatische  Untersuchungen  über  die  teenannten  Feh- 
ler. Aus  den  Untersuchnnuen  w  erdcti  elniRc  \\  inkc  zur 
V'emieidunK  sröBerer  h'eliler  bei  BeohaclitunKen  an- 
sdeiteL 

Ueber  il;is  f"rdfn.-bfri  uikI  die  niitwelk-  vnrji  Januar 
190fi  an  Jcr  Kiistc  Kolumbiens  und  Mcuaüurs.  Ebenda. 
\us/ii^'  nus  einem  Berichte  das  Komtnando«  von 
S.  M.  S.  „Palke". 

Dasielbe  Heft  der  Annalen  enthSit  noch  folgende  Auf- 
sitze und  Heineren  MiltcilunRen:  Die  Wittcrunt:  und 
pkSnoloKischen  ^;rschcinlln^^en  tu  Tsintrtau  in  dem 
Jahre  vom  Dezember  1*15  his  /um  November  I90fi. 
—  StrombeobacbtunRen.  i.  N.  A(.S.  „tidi"  im  west- 
lichen Stinen  Ozean.  —  Die  russischen  Arbeiten  im 
Nördlichen  Rismecr  im  Jalirc  l'X)l  Die  Anwcn- 
dunK  des  Kinflus&es  der  rem[>eratiir  aui  den  Chrono- 
metcruanK  in  der  nautisclien  Praxis.  l'tlier  His- 
bflduns.  —  Seebeben.  —  Starice  HebunKen  der  Kimm 
im  Mfttdmeer.  —  Die  Witternnir  an  der  dentschen 
Kiste  Im  April  I007 

Praktischer  NaviKierunicsvcrsuch  mit  dem  Zehnergrad- 
maß  in  der  französischen  Marine.  Mansa.  1.  Juni.  Nach- 
riebt Ober  den  Versuch,  bei  dem  statt  mit  Minuten 
■od  Sekanden  mit  Dezimalen  von  Graden  sorbeitet 
wurde.  Pic  i^ctcillctcn  Offi/iiTc  sollen  die  neue  Grad* 
einteilnns  einnüjtiii:  ancrl<annt  liaben. 

Osservazioni  preliminari  sulle  condizioni  fisiche  delle 
aone  dello  stretto  di  Messina.  Rivista  Marittima.  Mai. 
Mitteilungen  Ober  Beobachtungen  der  StrAmuiig  und 
^kr  ph\  s:kalisclicn  Bescluffenheit  des  Wassers  in  der 
Stratte  vuii  Messina. 

SobillHMMllilWllMUI 

Pf  niiistcuerbare  nicscI-Mnfur.  Zeitschrift  tTir  Binncii- 
sclntiuhrt.  Heit  10.  MitteilutiKcn  iil)er  die  Dieselmotor- 
Anlage  auf  dem  Naphta^Tanlcschiff  „Sarmat".  Der 
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Motor  treibt  eine  Dynamomaschine  an,  die  zunichst 

den  Propeller  antreibt,  "^nSmlr.!  Motor  iiiul  Prnpellcr- 
welle  dieselbe  l  indicluiiiKs/aiii  liabeii,  wird  durch 
eine  Kupplung;  der  Motor  direkt  gekuppelt  und  die 
Dynamomaschine  ausgeschaltet. 

Mit-  und  Segelsport 

Englischer  Entwuri  einer  6m-Schwert-Jadit  Wasser- 
sport. 30  Mai.  Linien  einer  Jacht,  die  nach  dem  neuen 
IMeOverfahren  entworfen  ist:  L  — 5,82  m.  B  =  2.00  m, 
Tieijtanu:  9,02  ni  ohne  Schwert  und  1,28  m  mit 
Schwert.  Deplacement  1,87,  üleikiel  _  ü,97.  Segei- 
fUchesiSl^  qm. 

Le  Yawl  ä  iiv>iitc!i'  ;in\iIiLiiif  „HftciMise".  Le  Yachl. 
2!y.  Mai.  Ik'sclirc.luiiin  dti  HiiKicliliin«  des  Bootes  und 
kurze  AiiKMi'tii  iilier  seinen  Motor.  Der  letztere  ist  ein 
Minzylindcr-Viertakt-Mutor  mit  6Ü0— 800  Umdrehun- 
fren.  Bei  der  Versuchsfahrt  erreichte  das  Boot  6  kn 
(Icschwindigkeit.  Seine  AbmessunKcn  sind:  Ganze 
Länge  ^  Q.«  m,  Lcwi.  ^  6.57  m.  B  2,52  m,  T  ■■■■ 
1,1«  m.  Segelareal  =  53.2  qm.  Kinc  Abbildung. 

The  Cnglish  cruising  iaunch  ^itannia  III".  International 
Marine  Engineering.  Juni.  Masohinenanlage  und  Ein- 
riclitiiiii:  des  Bootes.  Krstere  besteht  aus  2  Sechs- 
/>  linder-(  lasolin-.Motoren  von  je  Ar>  i.  PS.,  mit  denen 
eine  (Jescliw indickcit  \i<n  1.)  kn  erreicht  wurde.  Ls 
16,75  m.  B  :  2,28  m.  Drei  Abbildungen. 

VoncMBdaiMt 

Launch  of  lar^e  wooden  drydock.  The  Nautical  Üazette. 
16.  Mai.  61U0  t  Trockendock  für  Tietien  6c  Lang,  Ho- 
boken.  Mit  den  beiden  AusICKcrn  von  je  12,2  m  an 
den  Kndcn  betrÜKt  die  totale  LäuKe  Jts  Docks 
m.  die  lichte  Weite  zwischen  den  Seitenwün- 
den  2f>,.si  m.  Mitteilungen  über  die  Maschinenanlage 
und  das  verarbeitete  Baumaterial.  lüne  Abbildung. 

Englische  und  deutsche  Nornialprotile  fiir  Handclsschiff- 
ban.  Zeitsdirift  des  Vereins  deutscher  Ingenieure. 


Gtto  Troriep,  Kkeydi  isc^-) 


AissMIoiii  NssiMirf 

1902 

Goldene  Medaille 


bis  zu  den  grössten  Abmessungen. 

■pcsiell  für  den  SehUTal»»«»         BOrdelmuchiaen.  ätemmkanieafraia' 

ImasrbineB.  WechWegwatfthinaa.  Scbemo.  Pmaec 
,  KewelbohmHrtiinen  (eis-  und  mehrspindelig), 
■ovie  Hobelnuschinaxt,  Drehbinka  «le.  alc. 


Vsrtieale  Sordelmasehine 


cum  Bflrdttln  tob  Knaa«Uch4ss«n 

Wa  IMS  an  OnrchmeMer.  25  aai 
MOO  an  HSto. 
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15.  Juni.  Kurzer  Aufsatz  über  die  üntwicklune  der 
ctiKlischcn  und  deutscht:!!  I'rofilc  und  VcrKleich  heider 
Profilartcn.  Bctncrki-'nswcrt  ist  die  FeststellunK.  daß  iu 
Deutschland  erheblich  mehr  Pnifile  gewalzt  werden, 
s«  daO  auf  ein  Profil  MO  RcR.-Tons  Schiffsrau!n  Keßen 
s5(N»  ReK.Tons  Schiffsiauni  in  Kn^land  koinmeü. 

I.auricli  iif  the  Kin^s  Yuclit.  KiiKinecriiiK.  M.  Mai.  und 
His  Majestys  ncw  Yacht.  The  Shippiii«  World.  5.  Juni. 
Kurze  AnKabcn  über  die  neue  englische  KöniKS-Jacht 
„Alexandra":   L     K4.0  ni,  B     12.3  m.  TicfßanK 
.?,8  ni.  PcplacL-nient  t.  Drei  Schrauben  mit  Tur- 

hmenantrieb.     Ni     -I.StNt  ( leschwindiükeit 

IS^S  kn.  Hinc  Abbildung. 

OndcrvvatcrkloksiKnalen.  Marineblad.  I.  Mai.  Kurze  Mit- 
tcilunKcn  iil>er  UntcrwasscrKlockcnsiKnalc  mit  eini- 
Kcn  AbbildunKen. 

Scicnalazirini  scittomarinc.  Kivista  Murittima.  Mai. 
Ausführliche  AhhandlunK  über  UnlerwasserKlocken- 
siRnale  mit  vielen  Skizzen. 

Myuilibrc  des  p^pareils  flott  ints  <)U  innnerKcs  renfc-mant 
de  l'air  cimiprimt'.  l.c  (Jcnie  Civil.  25.  Mai.  Unter- 
snchuHK  iiber  die  Stabilität  von  rauchcrKlncken  mit 
neriicksichtiKun»;  der  vnn  ihnen  cinRcschlossoncn 
Luft.    Mehrere  Skizzen. 


Uer  heuligen  Nunimer  liegt  ein  Prospekt  der  Uas- 
motorenfabrik  Deutz  in  C8la-Deutz  betreffend  Neuesten 
Deutzer  fiools-Motor  Modell  S  h  bei,  worauf  wir  hierdurch 
besonders  aufmerksam  machen. 
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'Schlffskcssel  und  Schlffsmasclilnen  auf  der  Inter« 
nationalen  Ausstellun(  zu  Mailand  t90A.  Von 

Prof.  h".  Romberg.  Charlotfenburg   bT") 
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'Beatlmmunf  des  Deplacements  und  Deplacement- 
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Der  Schiffbau  Im  Jahre  1906.     Von  F.  Meyer  und 
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Schraubenverschluß  und  Keilverschluß 

Französische  Ansichten  und  deutsche  Ansichten 

Von  J.  C  a  s  1 11  e  r 


Im  Januarheft  d.  J.  brachte  die  ..Revue  ü  Artil- 
Icrie"  unter  der  Ueberschrlft  „Ciilasscs  A  vis  et 
cnlasscs  ä  coiii,  opiiiiuns  fraiigaises  et  üpimoiis  alle- 
niandes*'  einen  Aufsatz  des  Herrn  L.  Ferrum»  Chef 
descadron  d'artülerie,  in  welchem  der  Verfasiser 
meine  in  Nr.  .5  voni  l.^.  Dezember  1905  des  ..Scliiff- 
bau"  vcröfientlichte  Studie  „Der  Sehraubciivcr- 
schlnB  mit  plastischer  Liderung  und  der  Keilver- 
scliliili  mit  Hiil.sciilideninjc  für  (ieschiitze"  Iktraeh 
tunken  unterzieht.  Leider  cutliaitcn  sie,  zum 
Teil  von  nicht  zutreffenden  Auffassungen  aus- 
feilend. IrrttinKT,  zu  deren  lkMicliti«iinir  ich  niicli 
den  Leserji  Jiuscr  Zeitschrift  gegenüber  für  ver- 
pflichtet halte,  liei  der  Vlclseitiskcit  des  (ie«en- 
standes  erschien  es  mir  z',vcckrii;il"ig  Herrn 
Ferrn.s'  .\iisfiilirnnuen  Schritt  tiir  Selirm  zu  loiKen. 

Rückblick  und  .AnwendunKSgrund- 
;i  t  ?  c.  H.  Ferrus  scliicbt  mir  jjewisse  Ansichten 
III.  die  nicht  die  mciiiiKcn  sind,  (ileich  beim  ikj^imi 
seiner  Arbeit  wirft  er  mir  vor.  ich  sei  zu  exklusiv 
bei  der  l'j'kläruiiK  iiti  al!;.;rtit(. iiui!.  dall  ..Krupp  suit 
Anfanj^  der  achtziKcr  laliic  sl-Iiil-  Sf.-Kaiiuncii  \  er- 
besserte und  durch  KimUtininw  Jur  NUtalllinlsc  eine 
definitive  Losung  des  LiderunKsprohlcnis  bei  den 
QeschOtzen  aller  Kaliber  jjab  ",  und  daß  ich  die  Ver- 
dienste von  Broadwell.  de  I^eifye  und  de  Fian^je  in 
t>ezug  auf  die  Liderung,  von  Hotchkiss,  Nordenfeit. 
Canet  und  Armstrong  in  berug  auf  die  S  f. -Kanone 
zu  crw  alnien  verjicssL  kli  habe  aber  die  ersteren 
drei  am  beginn  meiner  Studie  gcnaunt!  Ferner 
aber  geht  aus  diesem  ersten  Kapitel  meiner  Arbeit 
klar  hervor,  dab  sich  die  anjjezoiceiicn  Worte  a  u  .s- 
schticUlich  auf  Deutsch  lund  beziehen, 
tind  daß  anderseits  der  fragliche  Rfickblick  durch- 
aus nicht  die  vnllstfindiKe  F.ntwicklun^^  der  Sf.-Ka- 
none  umspannen,  sondern  nur  kurz  konstatieren 
Will,  In  welchem  Maße  dichtende  Metallhalsen  sich 


gegenwärtig  in  einigen  der  wichtigsten  Länder  im 
Oebranch  befinden. 

Huir  Ferrus  fraKt  sodann,  was  ich  damit  be- 
zwecke, indem  ich  sozusagen  nationalen  ürund- 
siitzcn  einen  gewissen  fünfluü  auf  die  Konstruktion 
der  Rohre  und  ihrer  Verschlüsse  in  Frankreich, 
wie  auch  in  Fngland.  beimesse,  wobei  ich  hinzu- 
füge. daU  ..sie  aufgeben  zugunsten  einer  fremden 
Konstruktion  einen  Uruch  mit  der  Vergangenheit, 
mit  dein  bestehenden  Artillerieniatcrial  und  der 
reichen  Literatnr  über  dasselbe  bedeuten  wflrdc^. 
Fr  findet  nic'iisJi  stow  i  iiii^cr  diesen  Finwurf  ..ziem- 
lich gerechtfertigt  in  bczug  auf  Frankreich",  aber 
viel  weniger  in  bezng  auf  die  anderen  Mächte,  und 
speziell  .iiif  Fngland,  von  dem  rr  behauptet,  dali, 
„seitdem  es  sich  eutschl(»ii.  um  18!^),  dieVorderlader 
aufzugeben,  die  Schraube  imd  Keil  ihm  fremde 
Konstruktionen  w.nrcfi".  Ich  bin  nicht  ganz  dieser 
-Ansicht,  denn  die  Engländer  führten  IfS.SQ,  also  zu 
einer  Zeit,  in  der  der  moderne  Keilver.schhitI  noch 
unbekannt  war.  eine  L'-i 'itli. -Kanone.  System 
Armstrong,  mit  Minterladun^  ein.  Dieses  (leschütz 
war  mit  einem  Verschluü  versehen,  der  in  bezug 
auf  Abdiclitun4  von  den  Vcrschluüsystemen  des 
Mittelalters  abgeleitet  war.  der  iedoch  bereits 
d  i  e  w  i  c  h  t  i  g  s  t  e  n  M  e  r  k  m  a  1  c  d  e  s  S  c  h  r  a  n- 
ben verschlusses  hatte.  Die  praktischen 
Mängel  in  der  Konstruktion  des  Verschlusses  und 
des  Sellen  roh  res  dieser  Kanone  führten  1865  zu 
seiner  Aufgabe  bei  Hiuterladegeschittzen.  Als  man 
nm  1880  in  England  auf  die  Hinterlader  zurückkam, 
war  dort  der  FJoden  für  den  Svliratibcnverscbluß 
also  vorbereitet.  Aber  dies  ist  iiiclit  die  Haupt- 
sache; wichtiger  ist,  festzustellen,  daß  gegen- 
wiirtig  der  SchraubenvcrschluO  tatsächlich  tra- 
ditionell ist  in  Frankreich,  England  und  den  Ver- 
einigten Staaten,  und  daO  diese  Länder  aus  diesem 
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(iriindc  natürlich  nicht  «enelKt  sind,  bei  sich  die 
Meinung  von  der  Ueberlegenheit  des  Keiles  über 
die  Schraube  bei  dem  Rej^enwärtiften  Qrade  der 
Vollkomnieiiheit  iliener  bcitlcn  S\-stemc  und  anjic- 
sichts  der  AiiiordcruiiK<-'ii.  nm-LIicü  sie  «cßcnwür- 
tifi  entsprechen  sollen,  aiifkoniinen  zu  lassen. 

F  e  s  t  i  K  k  e  i  i.  H.  I  crnis  liruU  t,  d;iR  ich  diese 
ebenso  wichtige  wie  difiizilc  Fiaj^c  ziemlich  sum- 
marisch behandelt  hätte.  Ich  stimme  ihm  bei;  aber 
er  macht  es  niclit  anders.  Hr  hat  vollkommen 
recht,  wenn  er  anführt,  daß  man  tiir  moderne  Kano- 
nen aus  der  Studie  des  Oberstleutnants  de  la 
Kocque.  aus  welcher  Ich  die  Beschreibung:  der  Un- 
fälle bef  den  Versuchen  mit  34-cm-Kanonen  HA.  \f(7B 
mit  SLlirauhen\ crschluß  entnommen  habe,  keine 
Schlüsse  ziehen  sollte.  Diese  Studie  datiert  tat- 
sächlich von  18S5  und  behandelt,  was  dfe  Krnpp- 
K'olirc  mit  Keilverschluü  betrifft,  nur  Kdiistruktio- 
nen,  die  vor  li^  gebaut  wurden.  Um  die  Vragc 
der  Pestijfkelt  des  Verschlusses  bei  modernen  Ka- 
nonen zu  studieren,  muß  man  die  neuesten  Spezial- 
studien  zu  Kate  ziehen  und  sich  in  die  Materie  so 
sehr  vertiefen,  wie  es  hi  einer  Arbeft.  wie  ich  sie 
mir  vorirenommen  hatte,  nicht  möglich  ist.  Kurz 
KCsaRt  Kctiuijt  CS  liier,  zu  konstatieren.  Uaii  mchts 
von  dem,  was  H.  Ferrus  sagt,  gceiKnet  ist.  die  An- 
sicht abzuändern,  die  ich  in  meiner  Arbeit  in  hczits 
auf  moderne  Kanonen  uiedci^eleüt  liabc.  ü.  h..  daß 
bei  einer  fehlerlosen  Kotistruktion  beide  Systeme, 
sowohl  der  Keil  als  die  Schraube,  in  Hinsicht  auf 
Festigkeit  Klelcitwertig  sind. 

Was  die  FrinzipfraifC  betrifft,  so  kann  man 
nicht  mit  Kecht  behaupten,  dati  der  Keil  das  Rohr 
schwäche,  wie  H,  Perms  es  annimmt,  deim  das 
hintere  VerlänKeruujjssiiick  hat  keinen  anderen 
Zweck  als  den,  dem  Verschluß  ein  Widerlager  zu 
bieten,  und  nichts  steht  dem  entKeKen,  es 
durch  Konstruktion  wiJerstandsiähiji  wie 
notwendig  zu  machen.  Hei  den  jetzigen  Kanonen 
mit  KeilverschluG  schwächt  der  Keil  da^  Rohr  so 
wenig.  daR  man  in  vnilcr  Siclierheit  zur  ^>!eichte- 
ruuK  des  LaJeris  eine  größere  Menge  Metall,  als 
zur  Lagerun;.;  des  Keiles  nötig  wäre,  fortnehmen 
könnte.  M.  herni«;  wendet  auf  die  Systeme  der 
Keil-  und  Sci)ranbeii\  eräciiiisse  das  Beispiel  einer 
Tür  an.  welche  „im  Prinzip  nicht  fester  verrammelt 
Werden  kann  durcli  eitien  nnerttalkcn.  als  durch 
eine  senkrechte  Stutze  an  ilircr  AuUenilaclie".  Aber 
dieses  Beispiel  ist  nicht  beweiskräftig,  denn  es  fehlt 
ihm  ein  wichtiger  Punkt;  er  hätte  spreche  II  müssen 
von  einem  qner  beweglichen  üueri^ai- 
k  e  n  und  von  einer  beweglichen  Stütze,  wo- 
bei jede  andere  Möglichkeit  der  Be- 
wegung durch  die  Konstruktion  dau- 
ern d  a  u  s  g  e  s  c  h  1  o  s  s  e  n  ist.  Dies  ist  der  Fall 
bei  den  Keil-  und  Schraubenverschlüssen,  ts  ist 
ersichtlich,  daB  unter  diesen  Umständen  der  Quer- 
balken mit  dem  Zwecke,  die  Tür  /u  v  errammeln, 
einen  prinzipiellen  Vorteil  über  die  senkrechte 
Stütze  hat. 

L  i  d  e  r  ir  n  Ich  habe  in  meiner  Arbeit  aus- 
einandergesetzt, daß  die  plastische  Liderung  als 


Hauptvorteil  die  Möglichkeit  hat,  sich  icenaii  dem 
l^dungsraumc  des  Lohres,  das  sie  verscblicUen 
soll,  anzupassen,  daß  sie  aber  anderseits  in  der 
Praxis  zahlreiclie  Nachteile  hat.  Ich  brauche  nicht 
darauf  zuriickzukoiiunen.  um  so  weniger,  als  H. 
Ferrus  nicht  die  Wichtigkeit  dieser  Nachteile  her- 
absetzt, annehmend,  daß  es  sieli  liierliei  nur  um 
verhältnismäßig  wenige  Untälle  li.iudelt.  Es  ge- 
nügt, daß  die  Möglichkeit  dieser  Unfälle  vorhanden 
ist,  und  besonders  in  kritischen  Momenten. 

H.  Ferrus  führt  ferner  als  Vorteil  des  Schrau- 
benverschlusscs  an.  daß  er  sich  allen  Lidcrnngs- 
systcmen  gleich  gut  anpasse:  plastische  Liderung;. 
Lidern ngs ring.  Hülse,  während  die  MetallhOlse  die 
einzige  Liderungsart  darstellt,  welche  iu  der  Praxis 
mit  dem  System  des  Keilverschlusses  zufrieden- 
stellende Resultate  ergibt.  Das  stimmt  nicht;  die 
Lideruug  mit  Mctallring  iimktioniert  ausgezeichnet 
beim  Keilverschluß.  Die  groBc  Zahl  von  üe- 
schOtzen.  die  mit  ihm  versehen  ist.  und  die  lange 
I")aucr  seiner  Dienstleistungen  beweisen  es  zur  Ge- 
nüge. Im  übrigen  genügt  es  meiner  Ansicht  nach, 
daß  die  l.iLlerung  durch  Hülse  für  die  modernen  Ka- 
nonen viel  vorteilhafter  als  jede  andere  mö;.cliche 
Lösung  ist;  das  war  es,  was  ich  darzulegen  mich 
bemühte  und  was  anderseits  H.  Ferrus  aucli  nicht 
abstreitet. 

Ich  zitiere  ein  Urteil,  das  sicherlich  unparteiisch 
ist  und  das  dies  bestätigt.  Der  Brigade-deneral 
L.  P.  Farley  der  Vereinigten  Staaten  von  Nord- 
amerika, welcher  in  seiner  Heimat  1901/02  die  Ver- 
suche mit  verschiedenen  Formen  plastischer  Lide- 
rungen für  Schiffskaiionen  leitete,  die  ich  in  meiner 
Arbeit  im  „Journal  of  the  U.  S.  Artillery"  vom 
Juli/August  1906  erwähnte,  sagt: 

. .  Wenn  man  zu  Jener  Zeit  schon  die  hohe 
Temperatur,  welche  bei  der  Verwendung  rauch- 
losen Pulvers  und  von  S  f.-Kanonen  entwickelt 
wird,  gekannt  hätte,  wäre  die  plastische 
Liderung  mit  den  Spaltringen  viel- 
leicht nicht  bei  uns  eingeführt  wor- 
den, und  wir  waren  dem  Beispiele 
Krupps  gefolgt  und  hätten  die  Häl- 
se n  I  i  d  e  r  u  n  g  „für  alle  Kaliber"  ein- 
geführt .  .  .  Wenn  man  eines  Tages  bei  uns 
ein  großkalibriges  (ieschiitz  mit  Hülscnliderung 
einführt,  so  hat  die  Stunde  der  de  Bange-Lide- 
rung geschlagen.    Aber  in  Hinsicht  dar- 
auf, daß  eine  Aenderung  bei  unse- 
ren Jetzigen  Kanonen  große  Kosten 
und     ungeheure  Schwierigkeiten 
n  a  c  h  s  i  c  h  z  i  e  h  e  n  w  ü  r  d  e  ,  s  i  n  d  w  i  r  g  e- 
zwungen.  bei  unserem  jetzigen  Li- 
derungssystem zu  bleiben  und  es 
so  viel  wie  möglich  zu  verbesser  n." 
Diese  Sätze  beweisen  ferner  auch  die  im  übri- 
gen sehr  natflrüche  Tatsache,  die  aber  Herr  1  errus 
an/uneinnen  sich  anscheinend  sträubt,  daß  gewisse 
Mächte  den  SchraubenverschluB  mit  plastischer 
Liderung  aus  anderen  Gründen  als  jenen  rein  tech- 
nischer Zw  eckrnäßiis'keit    beibehalten,    trotz  der 
offenbaren  Ueberlegcnheit  einer  anderen  I^sung. 
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Gewicht  der  Holsen  usw.  H.  Ferm 

wirft  mir  vor,  daß  ich  bei  meinem  Vergleich  unter- 
laääen  habe,  bei  den  niii  Miilscii  schicliendcn  Koh- 
ren dem  Gewicht  der  „Vorratsauswerfer"  und  eben- 
so der  „Auswerfer  von  Hand  mit  ilircn  liehältcrn" 
Rechnung  zu  tragen.  Das  ist  in  bezug  auf  die  Vor- 
raisaiiswerfer  nicht  ganz  ungerechtfertigt.  Diese 
geringfügigen  Gewichte  haben  indessen  praktisch 
kaum  einen  Wert;  die  Auswerfer  von  Hand  sind 
jedoch  beim  Keilverschluß  nicht  nfitiK  und  existie- 
ren bei  uns  nicht. 

Es  ist  viel  wichtiger,  sich  dessen  bewnSt  «u 
bleiben,  daß  die  (Icwichtc,  die  ich  in  tncincr  Arbeii 
angegeben  tiabe,  nur  als  Beispiele  zu  betrachten 
smd  und  durchaus  nicht  die  vorteilhaftesten  Be- 
dingungen darstellen.  AuBerdeni  sind  in  letzter 
Zeit  bemerkenswerte  Verbesserungen  in  der  Hül- 
senfabrilcation  erreicht  worden,  und  sie  gestatteten 
eine  weitere  Herabsetzung  des  toten  Gewichtes  der 
Hülsen. 

Ich  habe  gesagt,  daß  man  sich  denselben 
Schwierigkeiten  beim  Hinausschaffen  der  Kar- 
tuschbüchsen aus  den  Türmen  gegenüber  sehe, 
wie  bei  der  Beseitigung  der  leeren  Hülsen.  H.  Per- 
ms bemerkt,  daü  die  KartusLlilnichscn  bei  der  fran- 
zösischen Artillerie  (iiid  w  alirscheinlich  auch  bei 
der  englischen  und  amerikanischen  in  den  Muni- 
tionskaininern  bleiben.  Es  scheint  tatsächlich.  daU 
man  gegenwärtig  mehr  und  mehr  bestrebt  ist,  den 
Transport  der  Kartuschbüchsen  und  Kartuschbe- 
hälter  auszuschalten;  aber  das  geht  nicht,  ohne  daß 
die  nicht  iteschßtzten  Kartuschen  Beschädigungen 
ausgesetzt  werden,  wenn  sie  nicht  '^ar  Ti-iilt  lan- 
gen auf  ihrem  Wege  von  der  Munitionskatnuier 
bis  zum  Rohre.  Was  die  französische  Marine  be- 
trirfl.  so  sind  die  fra:.;liel;cn  niialitätcii  üirer  Pulvcr- 
sorten,  von  denen  in  letzter  Zeit  so  viel  die  Kcdc 
war.  nicht  geeignet,  diese  Qefohren  zu  verringern. 

Ich  möchte  es  bezweifeln,  ob  es  in  der  cn-^- 
lischcM  Marine  Kegel  ist,  die  Kartuschen  aus  den 
Munitionskanimern  bis  zu  den  Geschützen  ohne 
sptvielic  V()rsi^-litsniafjre^':cln  7u  transportieren; 
sicherlich  aber  ist  das  iiiclu  der  hall  in  einer  all- 
gemeinen Weise  in  dt-ii  Vereinigten  Staaten.  Eine 
vom  amerikanischen  Marinc-Sckrttär  Ronaparte 
genehmigte  \'orschrift  vom  29.  Mai  i'X)b,  die  u.  a. 
in  .,.\rniy  and  Navy  Journal"  vom  2.  Juni  1906  ver- 
öffentlicht wurde,  verbietet  es  ausdrücklich,  eine 
Ladung  aus  ihrem  Behälter  zn  nehmen  oder  diesen 
zu  öffnen  vor  der  unmittelbaren  Verwendung  der 
Ladung,  und  zwar  für  alle  Kanonen  kleinen  und 
mittleren  Kalibers  auf  Deck.  Diese  Vorschrift  ent- 
stand inf<il:-;c  dc^  kurz  zimir  -  1.3.  .April  I9()6  — 
in  einem  der  33-cm-Türmc  vor  „Kearsarge"  vor- 
gekommenen Unfalls:  Nach  der  Einstellung  des 
Feuers  w  ar  die  Hedieiunig  damit  beschäftigt,  eines 
der  Rohre  zu  entladen.  Sie  hatte  bereits  drei  La- 
dungen aus  dem  Rohre  herausgezogen  und  sie 
auf  den  Turmboden  niedergelegt,  als  einer  der 
Leute  mit  dem  Bronzehaken,  den  er  in  der  Hand 
hatte,  zufällig  einen  elektrischen  Kontakt  berührte, 
wodurch  einige  Funken  erzeugt  wurden,  die  diese 


Kartuschen  entzündeten;  8  Mann  wurden  getötet, 

14  andere  schwer  verwundet. 

Dieser  Unfall  zeigt  so  rcciit  die  (iefahr,  die 
daiui  besteht,  wenn  die  Kartuschen  sich  außerhalb 
ihrer  !k hälter  befinden.  Der  Unfall  wÄre  mit  Hül- 
sen uiiinuglich  gewesen. 

Abneigung  der  .Anhänger  der 
Schraube  gegen  die  M  c  t  a  1 1  lifll  s  e.  Als 
einen  der  Gründe  dieser  AbiicifCun;;  erwähnte  ich 
die  Schwierigkeiten  der  Fabrikation,  die  die  In- 
dustrie derjenigen  Länder,  denen  die  Anhänger  des 
Schranbenverschlnsses  angehören,  bisher  anschei- 
nend noch  niclii  überwunden  hat;  ich  erwShnte  die 
Schwierigkeiten,  welchen  man  noch  ld96  in  Rucllc 
bei  der  Herstellung  von  164,7-mm-Hfllsen  begeg- 
nete. H.  Ferrus  fragt  zur  Vergleicliun;;,  wieviel 
Si.-Kanonen,  nicht  von  164,7  nim,  sondern  nur 
von  ISO  mm,  die  Deutsche  Marine  im  .fahre  1896 
hatte  und  kommt  /n  dem  Resultate:  „nicht  eine 
einzige!"  Schwerer  Inlum!  Die  I5-cm-S  f.-Kanone 
L/35,  die  mit  Hülsen  schießt,  wurde  in  der  Deut- 
schen Marine  durch  Kaiserliche  Verordnung  vcmr 
28.  April  1892  eingeführt.  Die  Versuche  mit  ihr 
gehen  bis  zum  Jahre  1889  hinauf.  Ja,  noch  mehr: 
die  Dciifschc  Marine  hat  an  Rord  ihrer  Schiffe  der 
.,Kaiser"-Kiassc  J  l-cni-Kanonen  mit  Hülsenlide- 
rung, die  im  Jahre  1894  geliaut  wurden. 

Daraus  geht  hervor,  daß  im  Jahre  1896  die 
Hülsenfabrikation  in  Deutschland  augenscheinlich 
weiter  vorangeschritten  war  als  in  Frankreich. 

Dies  ergibt  sich  auch  noch  aus  folgenden  Tat- 
sachen :  Die  Firma  Lorenz  In  Karbnihe  fabrizierte 
kurz  nacli  I^^^'o  Hülsen  von  7,5  und  8,4  cm  und  um 
189tl  Hülsen  von  15  cm. 

Auf  der  Weltausstellung  von  Chicago  1B93 
stL-IItc  die  Firma  Krupp  eine  12-cm-S L-K^nonc  L/40 
und  eine  15-cm-Kationcn  L/40  aus,  die  beide  mit 
Hülsen  schössen. 

Die  Firma  Krnpii  lieferte  Oesterreich  seine 
i4-cm-S  f.-Kanone  L.m*,  Modell  1892/9.?.  die  mit 
Hiilsen  schießt,  und  seine  3().5-cm-Küstenkanonen, 
M.  !S%,  die  ebtrn'alls  mit  Hülsen  feuert.  In  diesem 
Sellien  Jahre  war  es,  als  die  Fabrik  von  Ruelle 
noch  Schwierigkeiten  In  der  Herstellung  von  164,7- 
mm-Hülsen  begegnete. 

H.  Ferrus  behauptet  dalicr  sehr  zu  Unrecht, 
daß  1893  ..man  an  die  Verwendung  von  Hülsen  für 
Kaliber  von  19  cm  in  Deutschland  nicht  dachte,  und 
noch  weniger  an  ihre  Fabrikation". 

Ich  bin  nicht  imstande,  festzustellen,  ob  die 
englischen  15,^  cm-  und  die  französischen 
16^47  cm-Kanonen  zuerst  Hülsen  verwand- 
ten und  /war  eine  zufrieden- 
stellende Hülse  — ,  wie  es  H.  Ferrus 
behauptet  Aber  nach  seinen  anderen  Angaben 
über  diesen  (icffcnstand  bin  ich  geneigt,  daran  zu 
zweifeln,  und  ich  zweifle  noch  viel  mehr,  ob  die 
anderen  Nationen  auf  diesem  Gebiete  Fortschritte 
gleich  denen  in  Deutschland  ndcr  Ocstcrrctcli  p:c- 
macht  haben  —  jedeiiialls  gibt  H.  Ferrus  nicht  den 
geringsten  Beweis  hierfür.  Aber  gerade  das  er- 
scheint mir  tatsächlich  von  ausschlaggebender 
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Wichtigkeit  für  die  Erklärung  der  AbnciKiniK  acgen 
die  Hülse. 

H.  hcrnis  uiitersiiclit  dann  die  Vrn.^x  des  Atis- 
wcrfers  und  wirft  sich  zum  Vcrtcidi>:,i.  r  des 
Systems  auf.  das  bei  den  französischen  M-ciii- 
Scliiffskanonen.  Modell  ISfSI  mid  I»b4  mit  Scliraii- 
benvcrschiiiU  (iinijjeändcrt)  angewendet  wurde,  die 
ich  als  zu  kompliziert  erwälint  hatte.  Dieser  Aiis- 
werfer  enthält  —  ich  zitiere  wörtlich,  Herr  J-errus 
~  „eine  Kolbenstange,  einen  Hebel  mit  gekrflmm- 
(er  hlfiche  und  einMi  mit  einem  Zapfen  versehenen 
'i'eil".  deren  Zusammenwirken  zur  Herbeiiühruntt 
des  Answerfens  nötljf  ist.  Der  Auswcrfcr  des  Kell- 
verscliius.ses  besteht  im  f  iisatze  hierzu,  unver- 
änderlich für  alle  KaUber,  aus  einem  einzigen  Stück 
ohne  Scliarnier.  von  einer  ftleichsam  elementaren 
Einfachheit.  dessrnUcwenlichkeit  ei>enfalls  auf  ihren 
einfachsten  Ausdruck  reduziert  ist:  ..Die  Kraft  des 
Ausweilcns  bei  diesem  System  wird  crIlAht  weht 
allein  tfiircli  (Icwulii  Jcs  \'LTsLlilusses.  s()n>3ci'n 
hauptsacliiicli  durch  die  Jirekte  L  ehcrtrayui );  der 
Kraft  auf  den  Auswerfer  und  durch  die  l>escii<<iu- 
ni«te  Hewe^unjf  des  Keiles." 

Hs  handelt  .sich  iihrijiens  nicht  um-  um  die  Kr.iit, 
sondern  auch  um  die  der  Hülse  heim  .^nvwei'eu 
niiti^eteilte  (icschwindijikcit,  und  nun  kann 
sa^'en.  dali  es  beim  KeilvcrschlnO  möjjilch  ist  auf 
die  citif.ichste  Weise  das  beste  Verhältnis  zv  is.  ln  n 
der  Kraft  und  der  UcschwindiKkcit  fUi  diä  Irihai- 
tun»  eines  Kuten  Auswerfens  der  Hülse  TM  erisrisen. 

V.s  üiht  Zeuj;nisse  dafür,  dass  die  Auswerfer 
der  Schraubenverschlüüsc  der  franzosi$wlitn  Ma- 
rine unzureichend  sind.  hauptsSchlich  dann,  wenn 
die  Mimition  nich  voilkonrüer!  tadclln- 

im  Vcrlauie  der  VerhandlutDs'cn,  zu  welchen 
die  „ltfna*'-Katastrophc  (12.  März  m?)  Vcranäj's- 
siitr/  '.rnH.  ver!r>s  u.  a.  H.  Henry  AliJicI.  i>c|ii!ti:M  tcr 
des  Kliöiie-I  >ci)arieinenls,  in  der  K  .immci  lolijeii 
den  Bericht: 

..I?  o  n  V  e  l".  (Irsch  w  a  d  e  r  - 1*  a  n  z  e  r  - 
schiff.  In  den  ikmc:luiu.;ren  des  Konunandaiiteu 
hct&st  es  wörtlich:  „Pie  Munitionsvorr  ite  waren 
nicht  KiiU  sie  waren  dem  (icicchisbeilarfe  des  Schif- 
fes entnommen;  —  es  hatte  viel  zu  viel  Versajfcr 
«e^cebeii.  HüiscnklemmunKeu  und  vf»rzeitijs'e  Cxplo- 
.sioncii  von  Cieschos.vcn  an  der  MündunK>  Infolge 
von  Anstanden  beim  Auswerfen  der 
I  I  ii  I  s  e  n  ist  ein  A  u  s  w  e  r  f  e  r  z  e  r  b  r  o  c  Ii  e  n : 
alle  anderen  sind  beschädigt.  Und  das 
Schießen  an  Bord  von  „Botivet"  dauerte  nur 
12  Miiuiten!" 

Nichts  wäre  leichter,  als  auch  mit  dem  System 
des  Keilverschlusses  ein  vorheriges  Lockern  der 
Hülse,  wie  bei  den  französischen  Kanonen,  zu  er- 
laniren.  Ks  würde  z.  Ii.  jcvnünen,  den  Aiiswerier 
mit  einem  Arm  zu  versehen,  auf  den  eine  schiefe 
Hbene  am  Keil  wirkt.  Dies  wurde  so!;ar  schon  bei 
k'ew  isseii  Kanonen  ausv;efiihrt.  aber  das  Ik-diirfnis 
danach  hat  sich  bis  jetzt  nicht  in  allgemeiner  Weise 
fühlbar  gemacht.  Die  «;leiche  Memerkunv  I  it't  sich 
auf  den  Hebelarm  des  Auswerfer.s  anwenden,  der 
beim  Keilverschlüsse  geringer  ist,  well  dies  auch 


für  die  üeschw,iiidiKkeit  des  Auswerfeiis  der  Halse 
vorteilhafter  ist. 

Das  Hiich  des  Majors  Ikthell.  ..Modern  (jutis 
and  (jnncry",  das  H.  Ferrus  zitiert,  beweist  durch- 
aus nichts  in  bczut;  auf  die  Ueberle^enheit  in  der 
Kraft  des  Auswerfens  beim  SchraubenverschiitU 
und  zelKt  noch  wenifrer.  wie  es  H.  Ferrus  behaup- 
tet, dal.i  ..der  HauptKniiRl,  aus  welchem  die  cii.'4- 
lische  Artiiieric  den  Schraubcnvcrschluü  für  ihre 
netten  Sf.-Kanonen  anj^nommen  hat.  gerade  die 
üebcrlejrenhcil  in  der  Krafi  Jcs  Answerfens  bei 
diesem  liegt."  Dieses  19115  erschienene  liuch  ent- 
hält nicht  eine  einzige  Angabe  Ober  diese  neuen 
(Jeschatze,  deren  Daten  erst  später  verÖKentlicht 
wurden. 

Ks  ist  noch  ein  Punkt  vorhanden,  der  vielleicht 

einijje  W  ichtijjkeit  haben  könnte,  z.  B.  im  Falle  der 
bereits  an>^e^ührten  Kanonen  der  franzcisischen 
Marine,  die  eine  zylindrische  und  verhiiltnismalti); 
sehr  lanice  Schratdu-  haben:  F.s  sind  die  Schwieri«^- 
keiteii  eines  regelrechten  l'assierens  des  J.jii.:.;cn. 
mit  (iewindcv'änjien  versehenen  Tinmels  durch  drc 
Hülse  beim  Auswerten  und  die  (icfalir  der  Hcscllä- 
diijun«  der  Hewindcican^e  dieser  Schraubenmutter 
cliireli  Jei'  H(»deii  der  Hülse.  S^lt  v,  ieri^kciten.  denen 
man  nichts  Aehnlichcs  im  Kalle  des  Keilverschlus- 
ses mit  seitlicher  LadeöffnuiiK:.  die  In  äffen  Punkten 
ikin  Ausw  erten  der  Hiilseti  günstiger  ist.  entgegen- 
stellen  kann. 

Es  bleibt  also  bestehen,  daß  der  Answcrfer  des 
Keilverschlusses  den  Vorteil  einer  \  iel  .jH'iercn 
biniachiieit.  Kesti^kcit  und  Sicherheit  des  Knnktiu- 
itterens  als  derjenige  des  Schraiibenverschlusses 
hat.  Ks  bleibt  ferner  «iiltik'.  daU  beim  Keilverschluß 
das  Auswerfen  mit  viel  ;irötferer  Leiclitiickeit  und 
irnier  einem  .tciinsti^eren  Verhältnis  von  Kraft-  und 
(ieschw  indiiikeit  als  heim  Schraulienverschluli  für 
KroÜe  Kaliber  vor  sicli  Rciit.  Dies  ist  die  einstim- 
mige Ansicht  aller,  die  aus  eigener  Erfahrung  dar- 
über urteilen  können. 

Dies  ist  speziell  der  Kall  bei  der  osici  iciclii- 
schen  Artillerie,  welche  -  wie  ich  bereits  antce- 
filhrt  habe  —  Kanonen  mit  Hülsen  xröütcn  Kalibers 
hat  (.?ll,5  cm).  Und  sie  liat  mir  Ursache,  sich  dazu 
(ilück  7.11  wiiiisclieii.  Dies  irelit  z.  Ii.  ans  einem 
in  den  „Mitteilungen  aus  dem  üebiele  des  See- 
wesens" vom  15.  Juli  19rifi  verfHfcntlichlen  Artikel 
des  Inicenieiirs  Peter  kusch  der  österreichisclicn 
Marine  hervor.  Dort  ist  ausdrücklich  gesagt,  dali 
die  d().5-cm-Kßstcn-Kanonc  die  mit  Hülsen  schießt 
und  sieli  svimn  seit  !an;(er  Zeit  :rn  Dienste  befindet, 
sich  in  uiitadelhaitcr  Weise  verhalten  habe,  so  daü 
man  die  Hillse  für  die  neuen  Schiffskanonen  des- 
selben Kalibers  ebenfalls  annahm. 

Ich  kann  also  nicht  anders,  als  in  diesem  wich- 
ti,;;eii  Punkte  in  der  .Ansicht  verharren,  daß  die 
Scliw  ieriiikeiten  in  der  Herstellung  ziifriedcns  ';!- 
Iciider  Hülsen  und  liires  '>;iiten  Answerfens  ii. 
Wirklichkeit  eine  \,M'()[!e  K'olle  bei  der  Abneigun>;  der 
Anhänger  des  Schraubenvcrsdilusses  gegen  die 
Hülse  spielen. 

lo  den  Ländern,  in  denen  man  den  Keilver- 
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Schluß  verwendet,  zieht  man  gegenwärtig  die  Hülse 
vor.  weil  sie  viu!  \  oi  teilhafter  ist. 

Im  Uegensat2  hierzu  bedient  man  sich  in  den 
Lindem,  in  denen  die  Schraube  im  Gebrauch  isr. 

der  Hülse  nicht,  weil  man  nicht  in  zuiriedenstc'; .  i: 
der  Weiiie  über  sie  verfügt   und  weil  sich  das 
Schraubenverschluflsystem  zu  ihrer  Anwendung 
weniger  gut  eignet. 

in  dem  halle  unrcgelmäüiger  I^riickc.  die  tl. 
Ferrus  zitiert,  stellt  die  Hülse,  indem  sie  nachgibt 
lind  sich  kräftig  '.rc^cn  die  Scclcnw  aiiJ  des  LaJini^«^- 
raumes  legt,  nocli  viel  iiiclir  als  der  Kü|)1  oder  die 
bewegliche  Scheibe  der  Schraiibcnverschiüsse  ein 
Organ  zur  Unschädlichmachung  dynamischer  Wir- 
kungen dar.  Ferner  .schützt  in  einem  solchen  Falle 
die  Hülse  das  VerschliiBsj  steni  wirksam  gegen  den 
.Angriff  der  Üase,  während  ohne  Hülse  der  Ver- 
schlntt  diesem  Angriff  ausgesetzt  ist.  der  der 
Schraiifn  nndi  viel  gefährlicher  als  dem  Keil  wird. 

tiinfluU  des  Vcrschlulityps  auf 
die  ballistische  Leistung  des  Ge- 
sell ützes.  H.  Perms'  eigene  Ansi^iit:  ..Wenn 
der  Schraubcnverscttiuü  gar  Iteine  anderen  tligen- 
schaften  hatte,  so  könnte  man  von  der  geringen 
rcbcricgenheit  in  der  ballistischen  Leistung,  die  er 
mit  sicii  bringt,  absehen:  aber  handelt  es  sich  dar- 
um, eine  Summe  von  Vorteilen  und  Nachteilen  auf- 
zustellen. .sf>  i^r  kein  rirund  vorhanden,  in  vier  Auf- 
zählung .selbst  enien  geringen  Vorteil  aus/.ulas.scn." 
Das  Ist  durchaus-  auch  meine  Meinung,  und  diese 
Summe  von  Vor-  und  Nachteilen  hiihc  :.h  in  den 
SchlulJbetrachtungeu  meiner  Arbeit  zusaiutncnge- 
stellt:  es  liegt  also  durchaus  keine  Veranlassung 
vor.  darauf  zuriickziikunmien. 

Vergleich  der  (iewlchte  des 
Schrauben-  n  ii  d  K  e  i  I  v  e  r  s  c  Ii  1  ii  s  s  e  s. 
H.  Ferrus  stellt  der  Vcrgleichstabellc.  die  ich  in 
meiner  Aiteit  gab,  eine  andere  Tabelle,  die  In  be- 
ziig  auf  ilas  (iewicht  für  den  Schrauben verschiuU 
Viel  günstiger  ist,  gegenüber.  Aber  der  erste 
Punkt«  auf  den  man  bei  der  Retrachtung  dieser 
Tabelle  stölit,  ist  <Ier.  Jafi  darin  aucli  Schraiibci'- 
ver.schliisse  der  französischen  iWarine- Artillerie, 
d.  h.  ohne  plastische  Liderung,  aufgeführt  sind, 
während  meine  klar  angegebene  Absicht  die  war. 


den  Keilverschluß  mit  Hiilsenlidening  mit  dem 

SchraubenvcrschluB  mit  plastischer  Liderung  zu 
vergleichen.  Im  übrigen  habe  ich  ausdrücklich  in 
meiner  Arbelt  bemerkt,  daß  man.  um  zu  einem  ge- 
rechten Urteil  über  den  Einfluß  des  VersclduHtyps 
hinsichtlicli  des  üewichles  zu  gelangen,  Kolire  in 
Vergleich  ziehen  muB.  welche  dieselbe  b al- 
list i  s  c  Ii  c  Leistung  aufweisen.  Es  ist 
ersichtiicii.  üaü  von  zwei  für  versclnedeuc  Drücke 
beim  Abfeuern  berechneten  Rohreu  —  während  die 
lihrtvrt'n  Ikdink'ungen  sonst  gleich  sind  —  das  Rohr, 
in  w  cL  Ik  in  der  höhere  Druck  erzeugt  wird,  auch  ein 
bcdeiiicnd  .schwereres  Verschlullsystem  erfordert 
als  das  andere,  imi  den  gleichen  Widerstand  leisten 
zu  kömien.  Um  den  Vergleich  auf  diese  Basis  stel- 
len zu  können,  beschriinkte  ich  meine  Angaben  auf 
einige  Krupp-Kanonen  mit  Keilverschlulj  und  mit 
SchraubenvcrschluB  «nd  plastischer  Liderung, 
die  in  allen  Fallen  die  ^Iciclie  ballistische  Lcistnir^: 
haben.  H.  Ferrus  geht  leider  über  diesen  Pmikt 
hinweg;  er  vergleicht  Kruppsche  Keil-  und  Schrau- 
benverschlüsse, die  für  eine  .sehr  hohe  ballistt<;clic 
Leistung  berechnet  sind,  mit  viel  leichteren  Schrau- 
bcnverschliissen;  aber  er  gibt  die  ballistische  Lel- 
sfiiii'.;  <»der  die  (iasdriickc.  für  welche  diese  letzte- 
ren berechnet  sind,  nicht  an.  Aus  diesen  Gründen 
Ist  die  Talielle  des  H.  Ferrus  nicht  beweiskräftig. 

Die  Verschlüsse  der  französischen  Marine-Ai  til- 
lerie  haben  zylindrischen  Vcrschluübock  mit  unter- 
brochenen Schraubengäiigen;  nur  die  Hälfte  ilirer 
(iewindci:;in.;e  wirkt  als  Widerstandsfläche.  Beim 
Scliriiut>ciivcr.\cliluli.sy.stciu  Krupp  hingegen  ist  die 
Schraube  konisch  und  stufenförmig,  und  der 
iVlantclfläche  nehmen  an  der  Widerstandsieistung 
teil.  Bei  gleichem  Widerstande  kann 
also  die  K  r  u  p  p  s  c  h  r  a  u  b  e  viel  I  e  i  c  Ii - 
tcr  ge  Ii  alten  werden  als  die  franzö- 
sische Schraube.  Da  also  im  Gegensatz 
hierzu  die  Verseliliisse  der  frar.ziisisclien  jMarine- 
artiilerie.  die  H.  Ferrus  in  seiner  Tabciic  anführt, 
leichter  sind  als  die  SchraubenverschlDsse  von 
Krupp,  .so  geht  daraus  Iiei  vor.  daü  sie  wahrschein- 
lich weit  davon  entfernt  sind,  deiiseiben  Wider- 
stand zu  leisten. 

(Forlsetiung  folKtf 


Schiffskesse!-  und  Schiffsmaschinenbau  auf  der 
Internationalen  Ausstellung  zu  Mailand  1906 


Von  Prof.  F.  Ei  o  m  b  e  r  g  -  Charlottenburg 
(Fortsetzung  statt  Schlufi  von  SeHe  68S) 


Dem  Wasserumlauf  dienen  beim  Grille-Kessel 

besondere  niiirichtnngen.  die  anf  einer  vr.n  Snliimac 
etwa  wie  folgt  ausgespruclicncu  pliysikalischcn 
Qrundiage  beruhen : 

„Die  Wasserströmung  in  einem  Kesselrohr  fin- 


det stets  zwischen  zwei  Punkten  statt,  die  dem 

alifüelViiden  I^ampf  ungleiche  Widerstände  bieten; 
sie  geht  aus  von  dem  Punkte  grötiteii  Widerstandes 
und  bewegt  sich  in  der  Richtung  nach  dem  Punkte 
geringsten  Widerstandes.'* 
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Zur  praktischen  Verwertung  dieser  Erkenntnis 
sind  bei  dem  OriHe-Kessel  folgende  Maßnahmen 

Ketrotfcti : 

Jedes  Wasserrohr  des  KUDhrenbOndels.  das  aus 

nalitlos  jiczoKcricn.  mit  den  h'ndcn  in  die  nJicrc 
und  untere  Kammer  eingewalzten  Rühren  beistellt, 
tragt  an  seinem  unteren  Ende  ein  eingescliobenes, 
Icleines  Rofirstück  von  der  Fnrin  einer  Knrtiiscfie. 
(Abb.  8.)  Der  Üodca  diCMjs  Ivuliicliciiil  cmlialt  eine 
OefinunK  von  wesentlich  kleinerem  iMirchmesser 
als  der  des  Wasserrohres.  Dem  Röhrende  gegen- 
über  sind  in  die  vordere  Wand  der  unteren  Kam- 
mer lironzcpfropfcn  eingeschraubt,  die  nach  innen 
mit  fensterariigen  Oeifnungen  versehene  Hülsen, 
„Laternen**,  tragen.  Diese  Laternen  gestatten  dem 
W'asser  den  Zutritt  zu  den  klciiiLii  lyttluclKn,  liin- 
tlern  aber  gleichzeitig  das  tieraustreiben  der  letz- 
teren aus  den  Wasserroliren.  Bei  der  oberen  Kam- 
mer sind  den  Knden  der  Wnsscrnbrc  '^'eiren-ihcr 
Icdighch  Pfropicn.  ohne  Laternen,  angebracht,  und 


II 

-  ■ 

L 

Abb.  8.  Anonlnnng  der  Kartusdie 


zwar  allein  zu  dem  Zvuccke.  das  l:in\^  al/eii  luid 
spätere  Nachsehen  der  Rohre  zu  errnögliclicii.  Ihircli 
die  beschriebenen  Solignac-Röhrchcn  sollen  nun 
zwei  Wirkungen  erzielt  werden:  erstens  soll  llber- 
flüssiges  Wasser  den  Rohren  ferngehalten  und  da- 
durch der  Widerstand  beim  Austritt  des  Dampies 
aus  den  Rohren  vermindert  werden;  zweitens  soll 
der  Widerstand  heitii  Eintritt  in  die  Rehre  vermehrt 
werden,  ikides  zusanuncn  i»oll  dann  unter  Ver- 
wirklichung des  obigen  Gesetzes  einen  geregelten, 
ununterbrociieMen  Wasserumlauf  erzeugen. 

Mau  ist  wolil  hcrecliiigt  anzunehuien.  daH  aiii 
diesem  Wege  in  der  Tat  eine  so  lebhafte  Zirkulation 
erzeugt  wird,  wie  sie  nur  immer  auf  iKUiirliv  In  ni 
Wege.  d.  h.  ohne  künstliche  äulJere  iMiitcl  errekli- 
bar  ist.  Völlig  regelmäliig  wird  sich  aber  der  Um- 
lauf schwerlich  vollziehen.  Vielmehr  wird  auch 
hier  m.  E.  das  normal  bei  so  engen  Rohren  zu  be- 
obachtende Spiel  eintreten:  ^"s  Inlden  sich  in  mehr 
oder  weniger  regelmäßigen  Faui>cu  Uampiptropicn, 
welche  das  Zirkulationswasscr  am  Durchflüsse  be- 
hindern lind  daher  den  Strom  verlangsamen. 
Schliciiiich  erfolgt  dann.  veraulaBl  durch  den  stär- 
ker werdenden  Druck  im  Rohr,  eine  Entladung,  wo- 
bei Wasser-  ttnd  l^nnipfgemisch  mit  ziemlicher  (ie- 
üchwiudigkei(  uusireten.  Darauf  beginnt  das  Spiel 
von  neuem. 


Der  ganze  Vorgang  von  der  Speisung  bis  zur 
Verdampfung  ist  kurz  foigetuk  r: 

Die  Speisung  erfolgt  in  den  zylindrischen  Be- 
hälter des  Kessels,  von  dort  fSMt  das  Wasser  in  die 

untere  Katntner  und  tritt,  geregelt  diireh  die  So- 
hgnac-Röhrchen,  je  nach  dem  (iradc  der  t  eueruug 
in  mehr  oder  minder  groücn  .Mengen  in  die  Was- 
serrohre ein  und  verdampft.  Die  Absicht  ist.  wie 
heitn  Serpellot-Kessel,  sänitliciies  ciutrcttiide 
Wasstr  möglichst  sogleich  zu  verdampfen.  Zu  dem 
Zwecke  sind  auch  Rohre  mit  relativ  kleinem  Durch- 
messer gewählt.  Solche  engen  Rohre  haben  im 
X'crhältnis  zum  Wasserinhalt  relativ  groHe  Olser- 
fläche  und  geben  wegen  der  leicht  erreichbaren 
größeren  Durchströmgeschwindigkeit  und  der  ge- 
ringeren Wandstärke  gute  Wärmeiibertras'ung  und 
Verdampfung;  sie  sind  ferner  explosionssicher  und 
leichter,  einfacher  und  billiger  fest  mit  den  Rohr« 
wänden  zu  verbinden  Allerdings  wächst  in  dein 
Malle,  wie  die  Rohre  dimiier  werden,  auch  ihre 
Zahl. 

Die  Absichl.  das  S|h  isew:isser  trlcich  beim 
ersten  Durchgänge  durcii  die  Ri»lirc  völlig  zu  ver- 
dampfen, kann  kaum  zur  Verwirklichung  gebracht 
werden,  schon  aus  dem  einfachen  (irunde  nicht, 
weil  die  Regelung  des  W  asserzuflusses  zu  den  Roh- 
ren schwerlich  genau  der  Stärke  der  Verbrciuuing 
anzupassen  ist.  Ein  gewisser  Wassertiberschuß 
mnB  anch  schon  nrit  Rücksicht  auf  die  Sicherheit 
der  K'dlire  gegen  das  F.rglühen  in  denselben  ver- 
bleiben, uaincntlich  bei  starker  t*orcierung  der  l'euc- 
rtmg. 

Das  Wasser-  und  Dampfgemiseli  tritt  aus  den 
Wasserrohren  direkt  in  den  Dampfraum,  da  die 
oberen  Rohrenden,  wie  ans  den  Zeichnungen  er> 
sichtlieh,  nicht  in  den  Wasser-,  sondern  sämtlicli 
iit  den  Danipiiauiii  eitumitidcu.  Nach  den  tlrfahruu- 
gen  der  Firma  sollen  ans  dieser  Rohranordmmg 
keinerlei  Anstände,  wie  Verbrennen  und  Corrosin- 
nen  der  Rohre  usw.  erwachsen,  was  sicherlich  ein 
gtiter  Ik'weis  für  die  Mrauchbarkeit  inid  Sicherheit 
des  VVasserinnlauies  sein  würde.  Als  weiteren  He- 
leg  für  die  tatsächliche  Erreichung  einer  guten  Zir- 
kulation und  der  daraus  resultierenden  vollk(uimie- 
neu  Wäriiieiibertragung  durch  die  Ruhrwünde  gibt 
die  Firma  an,  daß  es  selbst  bei  stärkster  Forcic- 
ruiig  der  reiieruug  eines  mit  \er^innfen  Ivnhrcii 
ausge-st.itu teit  (Irille-KesNcIs  unuioKlicli  war,  den 
Zinniiberzug  zum  FluH  zu  bringen.  Kin  derartiger 
\'ersiich  zeigt  iedenfalls  die  denkbar  \\  eitestijehende 
Anpassungsfähigkeit  der  Zirkulatifdi  an  die  \'er- 
breiuiung;  dem  Kcssellie!;n.  he  wird  Lladnrch  n.i- 
tnrgctnäU  ein  hohes  Mali  \ on  Sicherheit  und  Elasti- 
zität in  der  Befriedigung  selbst  sehr  extremer  For- 
derungen \erliehcu. 

Es  ist  ohne  weiteres  einzusehen.  daB  unter  den 
geschilderten  Umlanfverhaltnissen  die  Höhe  des 
\\  assrrs|iri  irt  Is  jtn  zylindrischen  Rchälter  einiger- 
malicii  gleicligültig  ist.  Dem  Ikdieuungspersonal 
ist  damit  für  die  Kesselspcisung  ganz  erhebliche 
l'-edicit  '.:t  ;reben.  die  Wartung  nach  dieser  Richtung 
also  vcrcuifacht  und  erleichtert,  hmpiindlich  ist 
ein  solcher  Kessel  natßriteh  immer  fn  bezug  auf  die 
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Bedienung  der  Feuerung,  die  sehr  regelmäßige, 
schnelle  und  gleichmaßi?  hfiu%e  Beschickunft  ver- 
I;ui4if,  iMii  plöt/liclic  und  bcdciitfiido  nniL-kstfirzc 
zu  vermeiden.  Das  erschwert  zweitellus  wiederum 
die  Wartung.  Sehr  vorteilhaft  ist  fOr  einen  solchen 
Kessel  naturgctnäB  deswegen  die  Oelfeiterang. 


die  Wasseroberfläche  relativ  ruhig.  Die  Wirkung 
zeigt  sich  natürlich  in  Form  von  trockenem  Dampf, 
der,  wie  hckannt,  der  großen  Mehrzahl  aller  Was- 
scrrohrkessfl  so  erheblich  fehlt,  dall  DampKeuch- 
tixkcit  fast  allgemein  als  charakteristische  Eigen- 
schaft speziell  dieser  Kesselart  angesehen  wird. 


SlM^CSrfU^faMtfl^iwA  tle^Mt 


tM%i  K»  ^.yxtuim  •ml' 


n 
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Abb.  9 


Der  Austritt  des  Dampfes  aus  den  Wasser- 
rohren  direkt  in  den  Painpfraiini  verschafft  dem 
Orille-Kessc!  noch  den  Vorteil,  daü  das  Kesscl- 
wasser  durch  die  austretenden  Dampfblasen  nicht 
>D  dem  Maße  beunruhigt  wird  wie  bei  den  meisten 
Bntem  WftsterrolirkessdiL   Infolgedesseu  Uetbt 


Beim  Grille-Ke  ssel  soll  nach  den  Angaben  der  Firma 
i^emäß  Versuchen  mit  dem  Rateaii-Apparat  nicht 
mehr  als  etwa  ü,7  mitgerissenes  Wasser  im 
Dampf  entliaitcn  sein,  was  gewiB  ais  recht  wenig 
bezeichnet  werden  muB. 

(Sdrinfi  folgt) 
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Die  Sommerversammlun^  der  Schiffbautechnischen- 

Qesellschaft  in  Manntieim 

Horlsclziing  von  Seitu  (  svt 


Kuüland  besitzt  weniger  Seeschiffe  als  Deutsch- 
land, knapp  die  HStftc  an  Dampfern  der  Zahl  nach 

und  ein  Viertel  nach  der  I  .uii  iäliik;Krit.  Dainpi- 
schifte  und  ScKeischiffc  zui>anitucnKcnuniineii  zeiKeii 
einen  mittleren  Tonnenirchalt  von  i»)8  ReK.«Tonncn. 
Kill  licwcis  für  die  '^Mirc^'c  KntwickliinK  der  nissi- 
sciieii  Schiffahrt  ist  Ucr  l  iiisiand,  dall  nur  ein  i^c- 
rinjcer  Teil  der  in  russischen  Häfen  einkuifenden 
Schifte  auf  die  riissisela  Flav;K'i^'  entfällt,  im  Jahre 
IQfX)  « — Kl '/f.  Hieiaii  iiahcir  ancll  die  weitgehend- 
sten Bcv()rzugiinKen  der  riissisclieil  Flanice  seitens 
der  Kesierung  nichts  zu  ändern  vermocht.  Als  be- 
dentendste  Schiffahrtsnnternehmnni;en  werden  die 
,.kussi>Llic  S.lliffahrts-  und  Mandels-Oesellschaff 
(77  Dampfer  mit  143160  t)  und  die  »»hreiwillige 
Flotte"  (14  Ozeandampfer  erster  Klasse  mit 
47  000  t)  genannt.  Ikidc  ncscUschafteri  ^icnicf-'cn 
staatliche  Unltrstützung.  Der  Staat  ist  überhaupt 
bemüht,  die  SchiffahrtsunternehtnunKen  nach  allen 
Richtungen  zu  fördcm  (z.  Ii.  zollfreie  Einfuhr  eiser- 
ner Schiffe,  Ersatz  der  Kanalabgabe  für  die  Passa- 
giere im  Suezkanal  durch  die  Staatskasse). 

Der  Hauptanteil  der  Seeschiffahrt  knititDf  auf 
das  Schwarze  Meer  und  das  Asowsche  Meer,  Dem- 
nächst kommt  die  Ostsee.  Als  Häfen  sind,  ihrer 
Bedeutung  tiach  geordnet,  zu  nennen:  Odessa.  St. 
Petersburg,  Riga,  Batum,  Nicolajew,  Taganrog. 

Eine  besondere  Bedeutung  hat  die  Seeschiffahrt 
Finnlands.  Sie  wird  nur  sehr  eingeschränkt  durch 
die  lanffe  Dauer  der  Wbiter.  In  neuerer  Zeit  wird 
durch  die  \'crwenduiig  sfaikei  f'isbrecher  (z  1? 
Sampo)  und  durch  den  Bau  von  besonders  als  Eis- 
brecher konstruierten  Dampfern  mit  einigem  Er- 
folg versucht,  den  Verkehr  auch  im  Winter  aufrecht 
zu  erhalten,  in  der  Ostsee  bestehen  neben  den 
russischen  Postünien  in  grdBerer  Anzahl  die  aus- 
ländischen. 

Außer  zuei  unbedcmciidcrcn  Dampfschiffahrts- 
gesellschaften auf  dem  Kaspischen  Meere  hebt  der 
Vortragende  die  bedeutendste  schon  genannte,  rus- 
sische Postlinie  auf  dem  Schwarzen  Meere:  die 
Russische  Dampfschiffs-  und  Handelsgesellschaft 
hervor.  Von  ihr  werden  die  meisten  Postlinien  auf 
dem  Schwarsen  und  Griechischen  Meere  versehen. 
Neben  ihr  bestellen  die  Messageries  Maritimes  und 
der  Norddeutsche  Lloyd. 

Für  den  Ostasiatischen  Dienst  besitzt  Rußland 
eine  eigene  Linie:  die  Russisch-Ostasiattsche 
Dampfschiffahrts-Qesellschaft. 

Für  alle  anderen  Erdteile  —  Afrika,  Amerika, 
Australien  —  besitzt  Ruüiand  keine  eigetien  Linien. 

Der  Personcndampfer-Vcrkehr  zwischen  den 
deutschen  und  rlls^i^chcn  Ostseehäfen  wird  durch 
deutsche  Linien  aufrecht  erhalten. 

Der  Vortragende  geht  dann  fn  sehten  Betrach- 
tungen auf  den  Binnenschiffahrtsverkehr  ulicr.  1  he 
Verkehrswege  in  Rußland  sind  noch  außerordentlich 


uticiitwickclt.  Auch  die  Eisenbahnwege  gcnUgen 
den  Anforderungen  nicht.  Kußland  besitzt  73fi(10km 

schiff-  und  flot'.bare  Strecken  vin  riiisseii;  davuii 
sind  37  74U  unbeschrünkl  schifibar  und  clyiHi^  km 
mir  ftiißbar.  Die  Flüsse  haben  meist  nord-südtlchc 
RichtiiPU'^  und  sind  zum  Teil  dnrch  K:in;ile  niitciii- 
ander  \crlnnidcn.  Eiir  künstliche  \V  a.NScrstraücn 
Würden  bis  zum  Jahre  ISW  nind  21>  Millionen  M;irk 
anfk'ev;et;det.  |-"ür  Nriih:Miteii  wurden  .Mil- 
li(jit.ii  Mai  k  Lew  lUi^l.  cuie  vcrsciiu  uidciid  kleine 
Summe  gegenüber  den  .Aufwendungen  Deutsch- 
lands für  den  gleichen  Zweck,  das  nur  etwa 
10000  km  schiffbare  Wasserstraßen  besitzt.  Der 
Ve  rtragende  bringt  daini  weiter  eine  Ixeilie  statislt- 
sciien  Materials  über  die  Bedeutung  der  russischen 
Wasserstraßen  und  die  Menge  der  beförderten 
(iiiter.  I>er  Hiitcrvcrkchr  auf  den  inneren  Wasstr- 
straLjtii  hciindet  sich  danach  in  dauerndem  Wachs- 
tum. In  den  Jahren  1870-  W  ist  in  Rußland  liic 
Zahl  der  Dampfer  inn  da^  -4' jfaehe,  in  Deuts.  hlaiiJ 
von  \H72 — 1S97  in  amiaiiernd  demselben  \  crhält- 
nis  gewachsen.  Die  Tragfähigkeit  der  russiscliei: 
Dampier  ist  annähernd  iVsmal  so  groü  als  in 
Deutschland.  Die  Frachtsätze  sind  infolgedessen 
sehr  niedrig.  Im  Jahre  1897  wir  in  Rußland  der 
Uüterverkehr  auf  den  Wasserstralicn  dem  Verkehr 
auf  den  Eisenbahnen  nahezu  gleich. 

Sehr  umfangreich  ist  der  Ploßverkelir  in  Einti- 
land  und  im  westlichen  Kuüland.  Aus  dem  letzteren 
(lebiete  ündet  eine  starke  Ausfuhr  nach  Deutsch- 
land auf  den  nach  Westen  flicüendeti  Strinnci! 
statt.  19^4  gingen  in  Scinnalleuingkcn  nach  Deutscli- 
land  2.  B.  879486  t  Holz  ein.  Dieser  gesamte  be- 
deutende Verkehr  ;nif  den  ni^^siselien  Strorrteri  voll- 
zieht sich  trotz  des  selile Jiieii  Zustandes  der  t"liiü- 
läufe.  Nur  im  Kriiliialn  imd  im  Herbst  kann  die 
Beförderung  stattfinden.  Haliei  ist  liier  tlcr  Trans- 
IKirt  so  teuer,  dali  er  bwinalie  die  Hohe  der  Bahii- 
frachten  erreicht.  Es  wird  auch  hier  die  Tat- 
sache bestätigt :  Reiche  Naturschätze,  gute  Absatz- 
gebiete, aber  mangelnde  kommerzielle  Entwick- 
lung der  Hevaiikerung  und  unzureichende  Pflege 
der  Verkehrswege. 

Redner  schildert  nun  im  einzelnen  als  Beispiel 
unzureichender  Pflege  von  Elußläufen  den  Zustand 
des  EluUlaufes  der  Weichsel  und  die  Verhältnisse 
des  Schiffahrtsverkehrcs  dort.  Cr  hebt  hervor,  daß 
die  \\  eiehsel  auf  russischem  (jebicte  nicht  ge- 
nügend reguliert  ist,  daß  es  dort  an  einer  tatkräfti- 
gen kommunalen  WasserstraBenpolitik  fehlt,  so 
dan  ein  geregelter  Verkehr  hier  nicht  zustande 
kuMuneii  kann.  Eine  Eolge  davon  ist  auch  der 
mangelhafte  Zustand  der  Eahrzcugc  und  ihrer  Be- 
mannungen auf  dem  Weicliselstromgebiete.  Durch 
diese  Verhältnisse  wird  der  Deutsche  Schiffahrts- 
\  erkehr  schwer  Kasehadigt.  der  nur  aufblühen 
könnte,  wenn  die  Wasserstraße   in  befahrbarem 
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Stande  sicli  in  das  russische  Gebiet  fortsetzte. 
Penn  die  Weichselsehiffer  sind  fast  alle  auf  den 
Verkehr  nach  Kußiand  angewiesen.  Deutschland 
hat  deshalb  sroBes  fnteresse  an  einem  Ausbau  des 

Wcicliseli/ebietcs.  Die  zwischen  den  deut- 
schen und  russicheii  itiaßKeblichca  Steilen  gctiUutcn 
Verhandlungen  haben  bis  ietst  zu  einem  {>ral(tlschen 
Ergebnis  nicht  geführt.  In  dem  (lütcrvcrkclire  zwi- 
schen Rußland  und  Dcuuclilaiid  (iimiptsachlich  in 
Grubenholz)  ist  unter  den  herrsciienden  Zustän- 
den statt  eines  Fortschrittes  ein  Rückgang  zu  ver- 
zeichnen, hl  den  letzten  32  Jahren  ist  der  Ver- 
kehr von  l2Am)  t  auf  60  (KM)  t  gesunken. 

In  seiner  SchluBbetrachtung  weist  der  Redner 
noch  einmal  auf  die  unzulänglichen  Geldmittel  ftir 
Schiffs-  und  Hafcnbaiiten  hin,  die  vom  russischen 
Staate  zur  Verfügung  gestellt  werden,  und  gibt 
der  Hoffnung  Ausdruck,  daB  in  absehbarer  Zeit  die 
RiiHland  und  Deutschland  in  i^tcicheni  Maf'e  treffen- 
den Verkehrslragcn,  besonders  soweit  sie  sich  auf 
die  Wasserstraßen  be/iclien,  einem  befriedigenden 
Ziele  zugefiilirt  werden,  .ledein'alls  werde  K'ubland 
in  dieser  Uni-siclit  bei  Dcui-Ncliiuiul  auf  lebhaftes 
Verständnis  stoßen.  Durch  eine  gtsiuide  Pflege 
der  Verkehrsmittel  werde  eine  Verbilligung  der 
Transportkosten,  eine  Vermehrung  der  Produktion 
Mild  eine  Hebimg  der  allgemeinen  Volkswohlfahrt 
herbeigeführt. 

In  der  Disknsston  Qber  diesen  Vortrag  ergriff 
Herr  Direktor  Blilmeke  von  der  Schiffs-  und  Ma- 
schinenbau-Aktien-üesellschaft  Mannheim  das 
Wort  und  gab  einige  Erfahrungen  zum  Besten,  die 
VT  bei  Lieferung  von  Bagjrern  nach  RiiHIand  ge- 
niaclu  habe.  Der  bestehende  Zwang,  daß  die  Bag- 
ger in  Rußland  selbst  gebaut  werden  mOsseUt 
schlicUc  augenblicklich  jede  Lieferung  aus.  Ander- 
seits seien  die  russischen  Werke  nicht  imstande, 
brauchbare  Bagger  herzustellen. 

Der  Vorsitzende  spricht  hierauf  dem  Vortra- 
genden den  Dank  der  Versammlung  ans  nnd  schlieBt 
hierauf  den  ersten  \'erliandbiiik'slai;. 

Der  zweite  Verhandltingstag,  der  16.  Mai,  be- 
ginnt mit  dem  Vortrage  des  schwedischen  Schiff- 
han-Ober-Ingenieurs der  (löteborgs  Nya  Verkstad 
A.  B.  (iöteborg.  Herrn  Hannnar,  über  „Die  ein- 
heitliche Behandlimg  der  Schiffshercchnungen  zur 
Vereinfachung  der  Konstriiktidii'". 

Der  Vortra:.;ende  wil!  durch  sein  Sy.sieni  die 
Möglichkeit  geben,  die  K'echinnigsergebnisse  be- 
liebiger Schiffe  von  beliebiger  Größe  und  ^'onti  auf 
eine  gleichmäßige  Unterlage  zu  stellen,  so  daß  man 
die  einzelnen  Schiffe  ohne  Rücksicht  auf  ihre  wirk- 
lichen Abmessungeu  in  bezug  auf  ihre  ^orm  und 
die  aus  der  Form  sfch  ergebenden  Eigenschaften 
vergleichen  kann.  Kr  hebt  hervor,  daf'  Methoden 
zur  Erreichung  dieses  Zweckes  bereits  vorlägen; 
das  durch  die  Literatur  bekannt  gewordene  Ver- 
tahreti  von  Professor  Biles  leide  z.  II  an  dem 
hehler  der  Abhängigkeit  von  den  Meüsystemen 
Meter  und  Fuß.  Ferner  sei  ein  großer  Nachteil,  daß 
die  Kre'chnissc  sich  nicht  unmittelbar  beim  Zeich- 
nen der  Konstruktionslniicn  neuerer  Schiffe  ver- 
wenden ließen.  Bei  seinem  System  falle  dieser 


Nachteil  fort.  Es  besitze  die  nachstehenden  Vor- 
züge ; 

1.  Unabhängigkeit  vom  Meßsystem. 

2.  Möglichkeit  der  unmittelbaren  Verwertung 
der  Ergebnisse  beim  Entwerfen  eines  neuen 

Schiffes. 

du  Leichte  Nachprüfung  der  Berechnungen 

(hirch  einen  Vergleich  mit  anderen,  ähnlich  av%e- 
tuhrten  Schiffsbereclmnngen. 

Nach  dem  Vortragenden  besteht  das  Wesen  sei- 
nes Systems  darin,  „daß  man  ein  jegliches  Schiff 
einem  Rinheitsniaße  anpaßt,  dessen  Proportionen 
so  gewählt  sind,  daß  sie  bei  allen  vorkommenden 
Schiffsbereclniungen  die  praktisch  besten  Ergeb- 
nisse liefern." 

Das  Verfahren  zur  Austeilung  der  Rechnungs- 
ergebnisse sei  nachstehend  kurz  zusammengefaßt: 

IKe  Länge  des  Schiffes,  das  als  Typscbiff  die- 
nen soll»  wird  in  zwanzig  gleidie  Teile  geteilt  (die 

Länge  eines  Teiles  betriigt  also  1  =      ,  und  die 

an  diesen  Stellen  aufzumessenden  Spanten  werden 
in  einem  beliebigen  Maßstabe  in  den  Spantenriß 
eingetragen.  Hierauf  wird  die  Seitenhöhe  des 
Schiffes  in  14  gleiche  Teile  geteilt  (die  Höhe  eines 
H\ 

Teiles  beträgt  b  =  —  j  und  durch  die  TeOpunkle 

Wasserlinien  gezogen.  Für  die  Aufmessung  der 
Ordinalen  der  Wasserlinie  wird  nun  nicht  der  Maß- 
stab, in  dem  der  Spantenriß  gezeichnet  ist.  gewählt, 
sondern  als  .Maßeinheit  —  und  liierin  liegt  das 
tiigentümliche  des  Systems  —  dient  ein  bcstinunter 
Teil  der  Schiffsbreite.  Aus  praktischen  OrUndcn 
wird  V„  der  Breite  gewählt.   (Die  Einheit  der 

Schiffdireite  beträgt  amiadi  b  =  ^) .   Man  erMUt 

also  Aiüv^abcn  über  eine  .Art  Modellscliiff,  das  zu 
dem  wirklichen  in  ganz  bestinuntcii  Beziehungen 
stellt.  E)amlt  ist,  wie  ersichtirch,  eine  von  den 
wirklichen  Abmessungen  vollkoinmen  unabhängige 
Rechnung  ermöglicht,  die  sich  nur  auf  die  form- 
Verhältnisse  des  Schiffes  stützt.  Die  Art  der  Anf- 
stelhini:  der  Rcchnuugsergebnisse,  die  nach  der 
Trapez-  oder  der  Sitnpsonschen  Regel  crfolgert 
kann,  weicht  nun  von  derjenigen  mit  Ordinaten  in 
irc^Mid  einem  Meßsystem  (Meter  oder  bnti)  in  kei- 
ner Weise  ab.  Die  Rechnung  wird  nur  :uicli  der 
Was.serlinie  vorgenommen,  da  bei  einem  Vergleich 
des  zu  entwerfenden  Schiffes  mit  dem  Normalschiff 
Fehler  sich  sofort  herausstellen  wftrdcn.  Bemerkt 
muß  nur  nocli  werden,  daü  iiir  die  Hereclinini.w'  der 
Flächen  und  Volumen  des  Schiffskörpers  neben  der 
Maßeinheit  für  die  Schiffsbreite  die  oben  angegebe- 
nen Maßeinheiten  für  die  Schiffsliölie  und  die 
Schiffsiänge  eingeführt  werden,  die  ebenfalls  von 
den  wahren  Abmessungen  nnabhängig  sind.  In  den 
Rechminirscrirebnissen  ersclieiiien  infolLiedessen  bei 
den  Volumina  drei  verschiedene  Einheiten  (für 
Länge,  Breite.  Tiefe),  bei  den  Flächen  zwei  Ein- 
heiten fhier.  'Vn  es  sich  um  Wasserlinienflächen 
handelt,  für  Länge  und  Breite).  Will  man  aus  den 
so  aufgestellten  Rechnungsergebnissen  die  wirk- 
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liehen  Daten  für  das  betreffende  Schiff  bcrcchtien. 

so  hat  man  sie  mit  öcn  in  dein  hcabsiclitiKtf  h 
system  ausgedrückten  tinlicitcu  iür  Länge,  lircitc. 
Tiefe  zn  tnulKpfteieren,  eine  Arbeit,  die  sehr  einfach 
ans^iitiihren  ist. 

Die  nach  dem  angeführten  Vcrfahrtcii  gewon- 
nenen üröücn:  Pcplacements,  Momente,  Schwer- 
punl(te.  Trägheitsmomente.  Melazentrcn  lassen 
sicli  in  Tabclicuiortn  (»der  in  Kurven  nach  An  der 


(iblichcn  Zusamnicnstellnti((  der  Kechnmmseffrcb- 

ni'.sr  eines  Schiffes  auf  ci-u  rii  Kiir\  L  iihlattc  ein- 
tragen. Zeichnet  man  die  Kurven  auf  Pauspapier 
auf,  so  hat  man  ein  vorKfiirliches  JMittet.  verschie- 
dene Svliin\t\'iiu;i  oder  a-.ich  l)ci  Neukoiistniktitincn 
das  zu  entwerlende  Schill  mit  dem  'lypschiti  oder 
Modellschlff  auf  die  formenelKenschaften  zu  ver- 
«tleichen. 

(Fortsetzung  folgt) 


,tDreadnou£:ht*' 

Von  Ernst  Müller,  Diplom-Schinbau-Ingenieur,  Bremen 


Suiten  wohl  hat  der  15an  eines  Kriess^^liiffe^ 
in  den  Kreisen  der  h^achniänner  wie  der  L^ien  ein 
so  lebhaftes  Interesse  hervorKernfen,  wie  der  des 
jüngsten  eiiirliscfien  Sclilachtschiffes  ..Pread- 
noUKlU**,  welclies  das  sturl^ste  und  sciniellste  seiner 
Art  werden  sollte  und  zurzeit  auch  wirklich  ist. 

Der  Bau  Jie'^cs  Schiffes  ist  im  wesenthchen 
durch  die  t^rfalirungcn  veranlaUt  wurden,  welche 
die  Cnüländer  aus  dem  russisch-japanischen  See- 
Itriene  >{esamnie!t  haben.  Vnu  allen  Seemächten, 
auUer  den  beteiligten  selbst,  war  tingland  vermüge 
seiner  umfanKreichen  KabelvcrbindunKcn  und  wohl 
nicht  zum  mindesten  als  Verbündeter  Japans  zu- 
erst im  hcsitze  zuvcrlässi>;er  Ansaben  über  ücii 
Verlauf  der  Kampfe  im  fernen  Osten,  und  es  fol- 
gerte richtig.  dalJ  dicieiii.rc  Macht  sieli  einen  ;,'r()Ikii 
Vorspruti«  sicherte,  welclic  zuerst  nnt  cuiciu  Schiffe 
auf  derMildfläche  erschiene,  das  diesen  neuesten  Ür- 
fahrinigen  Rechnim.i;  trüge.  Hierdurch  ciklürt  sich 
auch  die  imnewöhnliclie  HeschleuaiKuii^  wie  aticli 
die  überaus  strenge  ticheimhaltung  des  ßaues. 

Fls  sfillen  Mim  znnrich«?!  dieieiii:.;en  f  i  e  s  i  c  h  t  s  - 
p  u  n  k  te  ;;ekcniizciclinci  wciae:i,  die  iiei  dorn  Knt- 
wnrf  der  ..DreadncniKht"  im  besonderen  MaHc  be- 
tont wurden  oder  die  von  den  englischen  Fachzeit- 
schriften als  besondere  Merkmale  dieses  Schiffes 
her\ orgehoben  werden.  Es  sind  dies  etwa  fol- 
gende: 

1.  eine  frroBe  Anzahl  schwerer  Ge- 
schütze mit  Rücksicht  auf  die  zu  erwartende 

groUe  < jefechtscntfcrniiiiir. 

2.  VergroÜerunK  der  >;  e  p  a  n  z  e  r  t  c  n  h  lache. 
.1  Sichcrunjf  der  S  c  h  \\  i  m  m  f  ä  h  i  g  k  e  1 1. 

4.  Verkleinerung  der  Z  i  e  1  f  I  ä  c  h  e. 
.5.  Frheblich    vergrölk-rtc   (i  e  s  c  h  w  i  n  d  i  g  - 
k  e  i  t. 

Ueber  die  Berechtigung  einer  besonderen  Ik- 
tonung  der  einzelnen  Punkte  Ist  unter  den  Fach- 
leiucn  aller  Seemächte  eine  lebhafte  Krortcrnng 
gepflogen  worden,  die  auch  lieut  noch  nicht  ganz 
zum  Abschhiß  gelangt  Ist.  WShrend  M  a  h  a  n  z.  B. 
seine  gewichtige  Stimme  für  kleinere  Deplacements 
(16(XJ(j  t)  und  starke  Mitteiartillerie  erhob,  tritt  der 
amerikanische  „Inspekteur  der  SchieDübunKen" 
Sims  mit  allem  Nachdruck  für  die  taktischen 


Pi^ev.seliaftcn  der  ..Dreadncnights"  ein,  oder,  wie 
Sims  sie  nennt,  der  „ali-big-gun-one-calibre-battlc- 
ships'*.*) 

Sims  zieht  ebenso  wie  .Mahnii  Sclilii(?fnl-.:enm- 
gen  aus  der  Schlacht  bei  'I'  s  u  s  Ii  i  m  a.  br  be- 
nutzt hierbei  eine  Skizze  der  Schiacht,  die  von 
einem  russischen  S^liiffhaiiingenicur  stannnt.  der 
in  der  Schlacht  da^  Kric>;stagebiicli  des  Linien- 
schiffes „Osslabja"  zu  führen  hatte  und  an.schci- 
nend  genau  über  1\ iliiii:;eii.  fjufernungen,  tie- 
schwindigkeit  usw.  miicrnclitct  war.  Da  diese 
Skizze  tatsächlich  richtiger  ist.  als  diejenige,  welche 
Mahan  zur  Verfügung  stand,  .so  hält  Sims  auch 
seine  eigenen  Schlnllfolgerimgen  für  richtiger. 

Sims  beweist  in  einer  längeren,  auch  auf  die 
SchieUeriahrungen  der  anicrikani.schcn  Marine  ein- 
gehenden Abhandlung  die  Berechtigimg.  ja  die  Not- 
wendigkeit des  Baues  von  „nreadnoiights".  d.  h. 
von  Sctdachtschiftcn  mit  einer  nuiglichst  g  r  o  U  c  n 
Zahl  Kanonen  schweren  Kalibers,  da- 
ncben  luir  AntitorpedohootszerstÖrcf  bei  Fort- 
lassung  aller  Mitteiartillerie. 

Die  Trefferprozente  mit  KfoGen  Ka- 
noncti  sind  bei  ffin"en  itnlfcrinmgcn  bedeutend 
günstiger  als  mit  klenien  Kahbern.  So  ist  die  ge- 
fährliche Zone,  der  bestricheneRaum,  eines 
y  m  hohen  Zieles  für  ein  .^».5  cm-ncschfitz  ntif 
55iM  ni  etwa  IH)  in  lang,  bei  einer  15  cni-Kanonc 
aber  nur  m.  Die  größere  'I  refferzahl  mit  den 
scltwereri  fiev  liiitzcn  wird  schon  dadurch  illu- 
stric.  :,  daü  die  Japaner  bei  100  kg  verfeuerten  Oe- 
schoßgew  ichts  bei  kleinen  Kanonen  nur  2  kf  an  das 
Ziel  brachten  gegen  33  kg  bei  den  schweren  Ka- 
libern. 

<  J  e  g  e  n  Mitteiartillerie  führt 

Sims  ferner  folgenden  (jrund  an:  Wenn  die  Ziel- 
mimmcr  eines  Oeschfitzes  durch  das  uadi  dem 
Schusse  ausströmende  erhitzte  <ias  eines  anderen 
Uescliützes  liindurch  zielt,  so  wird  sie  fast  immer 
vorbeischießen,  denn  das  erhitzte  flas  und  die  er- 
hitzte Atmosphäre  brechen  die  Ziellinie.  Der  Zeit- 
verlust beim  Schielicii,  der  seinen  Grund  in  dieser 
Br^unsr  hat,  heißt  „S  t  ö  r  u  n  g"  eines  OeschOtzes 
durch  das  Feuer  des  anderen. 

*)  Veigl.  Marioe-Rundscbau, 
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Kleinere  Kanonen  würden  also  bei  ihrer  j;ro- 
Ben  Feuergesduvindigkeit  das  KntfcrnunKs- 
in  essen  an«;  den  Marsen  sowolil  wie  das  Zie- 
len ungcnuii  machen  und  dadureli  die  rrdiffpro- 
zente  der  ebenen  sowie  der  wertvolleren  schweren 
Kanonen  verringern.  Uni  ferner  die  h'euerkontrolle 
zu  erleichtern  und  die  größte  Treffsicherheit  zu  er- 
reichen, sowie  auch  im  Interesse  einer  bequemen 
Ergänzung,'  der  Munition  muß  die  gesamte  schwere 
AmHcrunji  von  efneni  Kaliber  sein. 

Hie  iiDlitärisclie  Notwendigkeit  der  ..Dread- 
nought*' -  Deplacementü  beweist  Sims  aus 
dem  Prinxip  der  iaictischen  Konzentration  der 
Kraft,  f.r  stellt  zwei  Flotten  von  zahlennUißiK  glei- 
cher Kampfkraft  einander  gegenüber,  nämlich 
20  Louisianas  und  10  Dreadnoughts.  Die  eine  Flotte 
hat  also  diese  Kaitipfkrait  auf  die  doppelte  Anzahl 
Einheiten  der  anderen  Motte  verteilt.  Die  Flotte 
der  gröGeren  Deplacements  faGt  Ihre  Kraft  in  der 
halben  F.ängc  der  feindlichen  IJiiie  z"s:nriiiien  und 
katm  naturgeniäü  ihr  Feuer  besser  auf  einen 
i'unkt  dieser  Linie  konzentrieren,  als  es  umgekehrt 
der  Fall  ist. 

Ferner  .v,MJ)t  Sims  noch  foljjeüJcs  m  erwä^ien: 
10  Schiffe  von  2i)(m  t  mit  ie  8  Stück  3().5  cm- 
Kanonen  nach  der  Breitscitc  w  iirdeii  etwa  IfHi  Mil- 
lionen Dollar  kosten;  20  kleinere  Schiiie  mit  je 
A  Stück  31)  5  cn^-Kanonen  nacli  der  Breitseite  da- 
gegen 125  Millionen. 

Die  10  „Drcadnoughts"  würden  RKM)  Mann 
und  i(Xi  Offiziere,  die  20  kleiitenn,  etwa  vom 
„Missouri  '-Typ,  16UUU  Mann  und  4UU  Offiziere  er» 
fordern. 

Acltiiliclie  niffcrenzL-;:  zugunsten  der  großen 
Deplacements  würden  sich  beim  Doctcen,  In- 
standsetzen und  Unterhalten  der  Schiffe 
ergeben. 

Bezüglich  der  h  i  g  h  -  s  p  e  e  d  battleships  gibt 
Sims  folgende  Begrfindnng  an  der  Hand  der  Erfah- 
rungen von  Tsushima:  Uni  Erfolge  zu  erzielen. 
muBte  'I'ogo  erstens  auf  einer  zwar  groUen  aber 
noch  wirksamen  ( jefechtsentfernung  kämpfen,  bei 

die  auf  den  Nahkaniff  gedrillten  lOiisscn  den 
Ja|)uiiern  nur  wenig  Schaden  znfÜKeii  konnten 
(55(K>  m);  zweitens,  gcmad  den  SchicfJerfahrurigen 
so  in  der  Schlacht  manövrieren.  daP  er  eine  mr>g. 
liehst  geringe  Fritfernungsändcrmig  /ui  Spii/.c  der 
feindliclicn  Linie  hatte.  Ikides  konnten  die  .la- 
pancr  wegen  ihrer  überlegenen  Geschwindigkeit 
dtirchfOhren. 

Da  nach  stellt  Sims  nun  noch  folgende  Sätze 
auf:  Die  schnellere  Flotte  ist  stets  im  Vorteil  der 
langsamen  gegen  über,  denn  sie  kann 

1.  die  Iaii'.;saniere  zum  (iefecht  zwingen  oder 
eiuun  (Jeiecht  mit  ihr  ausweichen, 

2.  die  Cntfernungsänderung  im  Gefecht  be- 
stimmen; sie  kann  dabei  ihre  Stelliiii:;'  zur  Soin.e 
sowie  zu  Wind  und  See  tiacli  ihrem  Vorteil  wälilcn. 

Wenn  man  nnn  noch  die  Forderungen  unter 
2.  3  und  4,  VcrgröRcrim?  der  gepanzerten  Fliiclic, 
Sicherung  der  Schwimmfähigkeit  und  Verkleine- 
rung der  Zielflächc,  als  selbstverständliche  be- 


trachtet, so  ergibt  sicli.  duLl  Sims  seine  Anschau- 
u\\y.v.u  betreffend  neue  Schlachtschifftypen  voll- 
stiiiidi:;  identifiziert  mit  denen  der  englischen  Ad- 
miralität, und  auf  seinem  Standpunkt  steht  eine 
Reihe  der  hervorragendsten  an  dieser  Frage  betei- 
ligten Personen  bezw.  Mächte,  wie  Cunibcrti«  Ja- 
pan. Deutschland  u.  a. 

l  eber  den  Entwurf  und  den  Bau  der 
„Drcadnotight"  liegen  noch  folgende  Angaben  vor. 

Hie  1^  I  ä  n  e  zu  diesem  stärkst  armierten,  best 
geschützten  und  schnellsten  ie  gebauten  Schlacht- 
schiffe stammen  von  Philipp  Watts,  dem  Chefkon- 
strukteur der  englischen  Marine,  doch  haben  alle 
hervorragenden  englischen  Flottenführer,  im  beson- 
deren auch  Adiiüral  Fisher,  lel>haften  Anteil  an 
der  Konstruktion  genommen. 

Die  Hauptdaten  des  Schiffes  sind  folgende: 


Länge  zwischen  den  Perpend.  149,5  m 

Länge  in  der  C.VVi..  158,3  ni 

ikeite  25,0  m 

Tiefgang  8.12  m 

Seitenhöhe  13,f>2  m 

Deplacement  1S2(H)  t 

VülligkeitsgratI  o  0,558 

Mascliincnleistung  24700  e.PS. 


(durch  Torsionsindikator  an  der  Welle  gemessen), 
(icschwindigkeit  bei  der  Gstündigen  Dauerfahrt 

^1,5  kn. 

Es  lüGt  sich  aus  den  außerordentlich  spärlichen 

vcrüffcntücliten  Aiiirahcn  nicht  mit  Sicherheit  er- 
mitteln, bei  Viclclicn»  ücplacenieut  die  Proheiahr- 
ten  stattfanden.  Doch  scheint  das  Schiff  annähernd 
das  Konstruktionsdeplacemcnt  gehabt  zu  haben,  so 
daü  man  eine  günstige  Schiffsforin  ainielinien  muß, 

D'  "  V ' 

da  sich  die  Konstaiuc  C  -        ^,      auf  Jh\5  he- 

Ne 

rechnet.  Durch  .spätere  Liubuiucii  ist  allerdiiig.s 
das  Deplacement  allem  Anscheine  nach  wesentlich 
erliöht  worden,  so  daB  das  Schiff  die  Probefahrts- 
geschwindigkeit nur  bei  wesentlich  verringerter 
Ausrnstung  an  Kohlen.  Provtant,  Munition  u.  dergl. 
wieder  erreichen  w  firde. 

Den  15  au  des  Schiffes  übernahm  die  Staats- 
werft in  I^ortsmouth,  die  Herstellung  der  Ma- 
schincnaiilagc  (Parsonsturbinen)  die  Firma  Vickers, 
Sons  and  Maxim  und  die  Lieferung  des  Panzers 
und  der  montierten  Bestückung  die  Firmen  Arm- 
strong. Whitworth  and  Co.  und  Vickers,  Sons  and 
Maxim.  Die  .gesamten  Baakosten  betragen- 
rund  A.^  Millionen  Mark,  davon  kommen  allein  auf 
Panzer  ca.  7  Millwnen. 

Die  Arbelt  auf  der  tfelling  —  diese  war  mit 
einem  liolien  Bretterzaun  umgeben  —  begann  of- 
^fizicll  am  2.  Oktober  19U5,  und  zwar  wurde  der 
*Kfel  von  der  Tochter  des  Admirals  Sir  Archibatd 
Douirlas  .i;elev;t.  Der  Stapellanf  fand  am  10.  Fe- 
bruar 1906  in  üegenwart  des  Königs  statt,  so  daß 
bis  zum  Stapellauf  nnr  122  Tage  verstrichen  waren. 
Mitte  November  waren  bereits  5500  t  Material  ein- 
gebaut. Dieser  Rekord  in  kurzfristigen  Bau- 
zeiten überraschte  das  groOe  Publikum  auDer- 
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ordentlich  und  führte  in  einzelnen  Ländern  sogar 
zu  Vorwürfen  über  zn  langsames  Baiitempo.  Der 
Fachmann  indessen  suchte  nach  einer  Erklärunff 
nnd  fand  sie  nicht  allzu  schwer.  Zunächst  wurde 
von  offizieller  Seite  ohne  weiteres  zugegeben,  daii 
schon  monatelant?  vor  dem  offiziellen  ArbeMsbeginn 
sehr  bedfiitcnJc  MuiiL^cii  Material  aiik'olicfcrt 
und  zum  sofortigen  Einbau  vorbereitet  waren.  So 
waren  zum  Beispiel  schon  alle  StahleuG teile 
wie  StcvLii  usw.  am  2.  Oktdbcr  ferti'.;.  l^a  es  sich 
hier  aber  um  ein  Typschiff  handelt,  iiuilJtcn  die  Ste- 
venmodelle erst  auf  dem  Schnürboden  im  Anhalt 
nii  lüo  ferti;cen  Linien  nnfi^CNelinärt  tnid  aus-^'car- 
bcitet  werden.  Zwei  Monate  sind  also  nuiitic.'^iciis. 
bis  zur  AnfertiKunK  der  Modelle  verflossen.  Hier- 
zu kommt  der  (ItiR  triit  wcnir.r'^tcns  andcrtlialb  Mn- 
natcn.  der  Traiisporl,  die  Bcari)eituiiK  usw.,  so  dali 
also  im  »latizen  der  Hau  des  Schiffes  wenigstens 
4  bis  f>  Monate  ticiiits  vor  der  Kictleisnmir  in  An- 
griff vccnonunen  gewesen  sein  uuiü.  Im  iibriKHi 
laKcn  bei  der  KielleKiinK  bereits  Spanten  und 
Schotte  fertin  neben  der  Hellinjj.  Ferner  sollen 
znm  Beispiel  die  ursprün^rlich  für  die  „Lord  Nel- 
son"-Klasse  bcstinnntcn  cm-(i  c  s  c  Ii  ii  t  z  c  auf 
der  „Dreadnought"  zur  Aufstellung  gelangt,  und  die 
18  Kessel  sollen  in  drei  Tagen  eingesetzt  wor- 
den sein! 

Ulcichwohl  aber  ist  die  Schnelligkeit  des  Baues 
eine  jranz  hervorragende  Leistung,  die  nur  ermög- 

iielU  w  urdc  diircli  ein  promptes  Zu.sammciiarbcitcii 
aller  Ressorts,  durch  Vermeidung  jeglicher  Aende- 
rnng  während  des  Baues  und  nfcht  zuletzt  durch 
Aufwendini'.:  reclu  erheblicher  Kosten,  he^^^rfnalet 
durch  Uebcrstundciiarbeit,  denn  es  arbeiteten  2<i(Hi 
Mann  5  Stunden  täglich  während  der  ganzen  Bau- 
zeit in  l'cbersfnndcn. 

fk'ZUKltcii  der  Aeudei  an>ccii  wahrend  der  Baii- 
periode  sei  auf  den  Vortrat^  des  bekannten  Ki>m- 
stritktciirs  Rubitiso»  vor  der  Institution  of  Nav.il 
Areiiiteets  \  cr\\  lesen,  in  dem  jede  Aciidcriiii^;  eines 
i\ti:;.  ii  Planes  wiihreiid  des  Baues  als  schädlich 
bezeichnet  wird,  auch  wenn  sie  wirklich  eine  Ver- 
besserung bedeutet. 

Auch  bei  „Temcraire".  dem  Schwt'sterschiffe 
der  „Dreadnought",  welches  In  Devonport  auf  Sta- 
pel >telcKt  ist.  will  man  eine  ähnlfche  kurze  Batizelt 
erzwingen.  Auch  hier  war  ein  Indicr  Zaun  nni  die 
Helling  gezogen,  eine  ungeheure  Menge  Material 
zum  Efnbau  vorbereitet,  und  bei  setner  sogenann- 
ten KiellcLTiiifC  atn  .i.  Januar  snll  1)ereits  die  Anßen- 
haut  an  den  Seiten  mehrere  tuü  hochgeführt  ge- 
wesen sein.  —  Uebrigens  sind  bei  diesem  Schiffe 
außer  dem  Kieistapel  noch  zwei  Seitenstapel  ange- 
ordnet worden. 

Der  Schiffskörper  der  „Dreadnought"  selbst 
zei^t  cini.is'c  Hiscntiimliehkeitcn.  Zunächst  *n!lt  das 
auüerordentlich  hohe  Vorschiff,  auf  wt l<;licm 
der  .vordere  Turm  steht,  auf:  die  Seitenwände  sind 
stark  einzogen,  um  den  Seitentiirmcn  nn-n'eitcr 
rcchtvoraiis  zu  Kcstaften.  Die  aiisi^epritKic 
Ramme,  wie  sie  noch  die  neuesten  Schlacht- 
schiffe bekommen  haben,  ist  aufgegeben,  weil  man 


bei  dem  heutigen  Stande  der  Artillerie  nnd  der  Tor- 
pedowaffe auf  einen  Rammversuch  kaum  noch 
rechnen  kann. 

Die  .i^nifiie  l^i:;entiimliel!keit  zeigt  indessen  das 
Hinterschiff.  Ucbcr  Wasser  zeigt  sich  der 
Schiffskörper  Einheitlich  und  genau  wie  bei  iedcm 
anderen  Krie.'.;sschiffe;  unter  Wasser  da;i:e,i;en  i;elit 
er  über  in  zwei  gesonderte  Hinterschiffe  mit  ic 
einem  besonderen  Steven,  an  welchem  die  beiden 
ausbalancierten  R  ii  d  c  r  montiert  sind.  Beide  hat 
man  hi  einem  Abstände  von  etwa  6  m  angeordnet, 
um  bei  Minen-  oder  Torpedoexplosionen  eine  ge- 
wisse Rndersiehcrltcit  zu  haben.  Pas  hintere 
T  o  t  h  o  I  z  ist  vuliständiK  fortgcschnitten,  so  daü 
die  Ruder  frei  schweben.  We  Ruder  selbst  wer- 
den durch  den  üblichen  Stcucrmechanismns  mit 
Rechts-  und  LinksKcwindc  betrieben. 

Die  Ansbildim«  der  Masten  als  „D  rei- 
beine" (tripods),  wie  sie  selnm  bei  den  hcidcti 
Schiffen  „Agamemnon"  und  „Lord  Nelson"  ange- 
wandt wurde,  wird  damit  begründet,  daß  man  hier- 
durch für  die  ÜnttermniKsmelistation  eine  möglichst 
rnhige  Plattform  schaffen  konnte.  Dies  wird  wohl 
aber  nicht  der  einzige  und  eigentliche  (iruiid  iür  die 
Wahl  dieser  eigenartigen  Konstruktion  gewesen 
sein,  denn  auf  den  Turbtnenschtffcn  sind  die  Vibra- 
tionen au  und  für  si^Ii  iiidierst  .;eriiiv:.  Man  wollte 
jedenfalls  durch  Stugen,  Wanten  usw.  das  Feuer 
der  Geschütze  nicht  behindern.  Im  iibrtgen  dient 
die  I  Mattform  auch  als  (lefechtskontrollstatioii;  auf 
ihr  erhebt  sich  diu  Funkenstange  für  die  Drähte 
des  MarconiapiKirates;  auch  ist  auf  ihr  eine  Signai- 
ran k'eläKcrt. 

i>ie  Zahl  der  Hoote  ist  ganz  auUcrordentlicli 
beschränkt  worden.  Man  stützt  sich  darauf,  daB 
die  Flotte  des  Adttjirnls  Cervera  iT^fulirc  der  Boote, 
die  sie  an  Mord  hatte,  bei  ihrem  Ausiail  aus  dem 
Hafen  von  Santiago  verschiedene  Schiffe  durch 
Feuer  verlor.  Cervera  erklärte  damals,  die  nootc 
an  Bord  der  Krie>:sschiffe  seien  im  ^alle  eiiiei 
Schlacht  eine  reine  „Todes&ltle"  für  das  Schiff. 
Man  geht  auch  wohl  davon  aus.  daB  ein  Teil  der 
Boote,  wie  zum  Beispiel  die  Oigs,  nur  noch  ver- 
alteten Repräsentationszwecken  dienen,  also  als 
überflüssig  zu  betrachten  seien,  wenn  man  das 
Ganze  eben  nur  als  Gefechtsmaschine  ansehen  will. 
Die  weniKcn  Boote,  darnuier  ein  18  m  langes 
Ficketboüt  von  17  Knoten  mit  120pferdigem  Diesel- 
motor nnd  eine  Dampfpinasse,  sind  in  nächster 
Näiie  der  beiden  mäclitijren  Schornsteine  zntn  Teil 
auf  Barrings  gelagert,  zum  Teil  in  ßarkunen  aufge- 
hängt. Sie  werden  mit  einem  schweren  Lade- 
baume ausKcselzt.  Im  (jefcetitsfalle  sollen  sie 
sämtlich  ohne  weiteres  über  Bord  geworfen 
werden. 

Die  sr)ust  vielfach  als  nnenthclirlich  bezeich- 
nete hintere  Brücke  ist  aucii  weggefallen, 
statt  dieser  steht  ein  Kommandoturm,  ebenso  wie 
der  vordere  ohne  Scharten,  dicht  vor  dem  hinteren 
Sclioriistcin. 

Die  o  b  e  r  e  B  r  ü  c  k  e  lie.tjt  18  m  über  der 
C.W.L.  und  ist  wegen  der  darunter  liegenden  Oe» 
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sdiQtze  nicht  so  breit  wie  das  Schiff.  Der  vor- 
dere Turm  ist  von  oben  durch  einen  Panzer- 

deckel  zugänglicli. 

Die  großen  Aufbauten  zwischen  den 
beiden  Ma<;fcn.  welche  diesen  Platz  fast  reKcImäßiK 
als  OffizicrsräiuTie  einnahmen,  sind  sefailen.  Hier 
steht  eben  nur  die  BootsbarrinK  und  der  hintere 
Kommaiidotiinii ;  die  HüsatTitinir  nmC  sicli  mit  den 
Ivauiticn  unter  der  lia^k  und  :nii  dum  Batteriedeck 
be.vcnÜKcii.  Die  Offizicrskaniniern  hesen  auf  dem 
Hauptdeck  bei  der  Brücke.  Beim  Streichen  der 
Aufbauten  hat  man  sonar  die  „Sommcrlaube"  des 
Kommandanten  am  Kartenhause  nicht  verschont. 

Dns  Schiff  soll  trotz  seiner  Größe  nur  665  Mann 
Besatzung  haben,  also  weniger  als  unsere 
nciiLStcn  Linienschiffe  der  I)e;itselilaiid-K!asse. 
wdchü  5U0Ü  t  weniger  Deplacemeiic  haben  (13  250 1 


und  700  Mann).  Es  ist  dies  darauf  zurflckzufOhren. 

dnP  die  Turbinen  w  eniger  Persona!  erfordern 
Koibeiuiiaschincii  und  dataai,  daü  die  liuiiiogenc 
schwere  Artillerie  nicht  so  viel  Mann  braucht  wie 
andere  Schiffe,  die  auch  Mittclartiücrie  führen. 

Auf  beiden  Seiten  des  hinteren  Mastes  sind 
W  a  s  s  L  r  -  M  e  11 1  a  ii  k  s  angeordnet,  dodi  ge- 
hören diese  nicht  eigentlich  zum  Schiffe.  Auf  jeder 
Seite  befinden  sich  2  Tanks,  welche  stiindlicli  ge- 
fiillt  hc/\\ .  leert  werden,  je  2  Tanks  für  die  Kessel 
der  Backbord-  und  Steuerbord^ruppe.  Das  aus 
dem  einen  Tank  entnommene  Speisewasser  und 
das  in  den  anderen  Tank  zurückkehrende  Kondens- 
wasser wird  pro  Stunde  gemessen,  wodurch  sich 
der  Wasserverbrauch  pro  Stunde  genau  bestimmen 
läßt 

(Fortsetzung  folgt) 


Mitteilungen  aus  Kriegsmarinen 


Allgemeines 

HiiKtnecrins  und  The  Nav.  Recnrd  besprechen  beide 

dtii  Wert  dt":  n  L  Ii  c  i  ni  Ii  a  1 1  u  11 «;  v  <i  ii  Details 
der  S  e  Ii  i  f  f  s  I)  a  u  i  e  II  und  kiniiiiicii  beide  /u  dem 
Ergebnis,  dnlt  die  l>islaiiK  Kcfibtc  (jclieinilialfiii;;  iiir  den 
KrieK  etwa  ähnlichen  Wert  hat,  wie  das  Verbcrxcti  des 
Kopfes  im  Sande  für  den  StrauO.  Sie  betonen  beide.  daO 
die  (jcheinihaituiii;  nur  der  ]Vlen«c  Kcnen  lui  atifrcelit 
/II  crbaltcii  ist.  Die  iiitcressicrtoii  Adiu.r.  Uuitiiii  cr- 
iidireii  doeh  trotz  strengster  (jeliciiiihaltuii»:  in  mehr  oder 
wcnigur  langer  Zeit  die  Einxciheitcn  auf  den  verseliic- 
denaten  Wegen.  Wenn  die  QebeinihaltunK  tatsäehlich 
durclizufflliren  ist,  so  kann  sie  ia  der  betreffenden  Macht 
«Ane  Zweifel  Varteile  eintraKcn.  Wenn  dieses  aber  mit 
weniKcn  Ausnahmen  nicht  der  Kall  ist,  so  bewirkt  die 
<iehcimhalt«ng  nichts  weiter  als  den  Knrtfall  der  öffent- 
lichen Kritik,  was  im  Interesse  der  Saehe  /u  iicdaucrn 
ist.  Auf  einen  Wes,  über  den  der  Austausch  offizieller 
Qeheimnisse  leicht  möglich  ist,  und  den  beide  oben  an- 
,:efiihrtcn  Zeitschriften  aicht  erwähnen,  wollen  wir  hin- 
weisen : 

Sobald  bekannt  w  ird,  daß  eine  überseeische  Macht 
Bedarf  an  Krieesschifien  hat.  schicken  englische, 
deotsche.  italienische  und  auch  französische  Privat- 
werften, die  für  die  Li:;cnc  Rc  i^it  i  im.;  Kriessseliiffc 
hauen,  ilire  Vertreier  zu  der  j)hc!>.t:cii»clicii  Maelit.  um 
ihr  Projekte,  Kostcnanschl.'iRe  und  RaiibediniiunKcn  an- 
zubieten. Diese  Vertreter  sind  wohl  ausnahmslos  Uber 
die  Bauten  für  ihr  Vaterland  nitd  die  sich  daran  an- 
knüpfenden Oclieimnisse  mehr  oder  wenijter  sut  untcr- 
riehtet.  Sollten  da  nicht  leicht  im  Kiicr  des  (jcsehäfts, 
weiii!  auch  ijnal\^:clu!i^h.  Ituliskri.-ti(i:ii'ii  bcstancen  wer- 
den, die  dem  Vertreter  der  fremden  Macht  übermittelt 
werden? 

Einen  gewissen  Auswuchs  hat  dieses  QeheiinliaHungs- 
systcm  noch  In  CuRland  sezeitiKf.  Dort  beklagt  sieh  das 
Public  Account  CutiiüiiltLC  Jantber,  daß  die  drei  Invin- 
cibles  verKCbcn  sind,  ohne  daO  vorher  Preise  von  den 
jetzt  nicht  beim  Bau  beteiligen  Werken  einneliolt  sind. 
Die  Admiralität  hat  sich  jetzt  dazu  erklärt  nnd  ange- 
geben, daß  zwecks  Geheimhaltung  der  Plane  keine  wei- 
teren Firmea  aufgefordert  seien,  «nd  daB  die  drei  bebn 


Hau  bctcilinten  WeritLii,  Arnislronk'.  Brown  und  Tair- 
ficld  ihre  Prcisfordernn«  so  gestellt  1i;ittcn,  wie  die 
Admiralität  dies  erwartet  hatte.  Walirscliv'inlich  wird 
dieses  mich  zu  Verhandluniten  Im  Unterhausc  AnlaB 
geben. 


Rnginecrin;:  sa«t  über  das  Unterseeboot,  dall 
es  sieb  sowohl  in  den  frauzäsischen  wie  italienischen 
Manövern  als  auBernrdentlich  KefShrliche 

Waiie  Kc;^i-^:t  I';it.  „Das  Periskop  der  frai'.zi:.sisclicn 
l5f)ote  und  das  Ucschick  der  Uo()tsiii]irer  beiiii  (ivlnaucii 
desselben  erniovrlicbt  «eschickten  Kommandanten  die  An- 
näherung an  den  ^'cind,  und  in  vielen  Fällen  hätten  die 
Boote  erfolsreichc  Torpcdoschlisse  abgeben  können." 
Der  Torpedo  ISBt  sich  von  einem  Unterseeboot  mit 
größerer  Treffwahrscheinliclikeii  abseliieBen  als  vom 
Torpedoboot,  weil  das  Unterseeboot  nicht  so  sehr  unter 
dem  SeegaiiK  zu  leiden  hat.  F.s  wäre  dem  Feinde  fast 
uoraögiieb  gemaelit.  in  der  Nähe  der  Kästen  /u  operie- 
ren. Eine  gilt  geleitete  Unterseebootsik>tille  würde  das 
Landen  von  Truppen  nnmötrlich  machen.  Da  auch  die 
itulienischcn  nuntc  bewiesen  Vi.'ittci!,  daü  sie  (>li:ie 
Havarien  viui  Taicnt  nach  Vwik.Ii'^  mul  /iirüi.k  luticii 
fahren  sr)    sei  ihre  Braiicliluirkeit    auch  auf 

gröitcre  t;iitfcruunKen  darsetan.  Darum  tadelt  Ilnginee- 
rlng  das  Bestreben  der  Admiralitfit,  den  Bau  von  Unter- 
seebooten Jetzt  einzuschränken,  denn  diese  Boote  kosten 
wcnitf,  und  im  Falle  des  Verlustes  im  Kampfe  i^jlien 
auch  nur  wenie  iMenschenleben  au  Ornnde. 

Deutschland 

Die  Marinevcrwaltuiii;  räumt  letzt  mit  dem  alten 
Scbiffsniateriat,  das  infolge  seines  aufKcbrauchlen  Zu- 
standes  keine  Prontdlcnstverwendung  mehr  finden  kann, 
fortRcsctzt  auf.  Der  Kaiser  verflixte  jetzt  die  S  t  r  e  i  - 
chun«  von  vier  alten  S  cli  i  f  i  c  n  aus  den  l'lot- 
tenlistcn.  F"s  sind  dies  die  Fre«ut(e  ..Stosch".  das 
chcnialißc  Minenfahrzcutt  ,.0  ( t  e  r",  das  Pfiiizti-Kano- 
nenboot  „Brummer"  und  der  Kreuzer  „\ lex  an- 
drine".  Die  StreichunK  des  ,3tosch"  konnte  ver- 
fHst  werden,  da  die  Heranziehung  der  ireschüizten  Kreu- 
zer der  ,.f  reya''-Klasse  zur  Ausbildung  von  Seekadetten 
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und  Schfffsiuncen  «inxeleitet  ist.  Das  Schiff  stellte  erst 

im  vcr.ratt^'cnen  April  zum  Ict/Iennia!  außer  Dienst;  es 
{lat  litiitt  viii  Aller  V(ni  .^n  Jahren  erreicht.  Der  kleine 
„Otter"  hat  \<»in  Jahre  IH77  ab  als  Mincnfalirzcujt  Ver- 
wentluiiK  ticiuiulen.  Im  Frühjahr  hat  es  diesen  Dienst 
abscseben,  da  Jer  neue  „Nautilus"  unter  die  Flagge  tre- 
ten konnte.  Die  «Otter"  war  auf  der  Schicbau-Werit 
In  Elhitit;  Kchaut;  einen  Oefeditswert  besaß  das  Schiff 
rihcrhiiupi  tiicht.  Das  I'anzer-Kanfjnenbodt  „Brummer" 
trat  im  Jahre  I>*M  zum  erstenmal  unter  die  l'laKKe.  Noch 
im  \  cr;:ani:enen  W  irilcr  wurde  das  Schilt  als  Tender 
bei  der  tinchseeflotte  eingestellt.  Die  „Alexandrine" 
ist  I8R5  auf  der  Kieler  Marinewerft  vom  Staftel  «eia»en 
WDrUcn.  Die  ict/t  gestrichenen  Schiffe  dürfte«!  dci  Melir- 
zahl  nach  unter  den  Mammer  kommen. 


Das  neue  UnienschiH  „Hannover"  wiid  am 
I.  Oktober  in  Dienst  Resteltt 


S.  M.  S.  Hummern"  ist  am  29.  Juni  in  Kiel  zum 
Seginn  der  Probefahrten  einxetroffen. 

England 

Am  13.  Juni  Ist  auf  dem  Unterseeboot  C  8. 

das  «crade  die  Akkumulatoren  lud,  eine  K  x  p  1  o  s  i  ii  n 
crifilitt.  Der  Leutnant  Hart,  der  sich  gerade  über  der  Ma- 
schine befand,  stürzte  hinunter,  wurde  von  der  Kurbel- 
welle erfaßt  und  ist  an  der  Verwundung  gestorben.  Drei 
andere  Leute  der  Besatzun?  sind  leichter  verwundet.  Aus 
der  fierichtsvtrhnii  J'unu  ti'it  sich  der  S:k1i\  L-Iialt  iiricli 
Mutmaliuiii;  der  livs.i;/u;ix  vtwa  ftilKeiidci  üiaß.ii  zux,t- 
tranen:  Leutnant  Hart  stand  auf  einer  AUIcckun«  der 
Kurbel,  in  deren  Uilk'e  sich  Ocle  befanden.  Die  Qasolin- 
JUaschine  war  kilrzlich  an  einem  Kurbellager  auseebes- 
sert,  wobei  statt  der  fcstKeschrauhten.  luftdichten  Ab- 
deckuns  eine  lose,  aus  Holz,  anucbracht  war.  Durch 
einen  Kuckblaser  «back  firc)  wurden  die  Oelicasc  in  der 
Kurbeibilxe  entzimdet.  wodurch  die  Abdeckunvc  hocli- 
Kehoben  wurde  und  in  die  HiIkc  fiel.  Leutnant  Hart 
fiel  dadurch  auch  mit  hinunter  und  wurde  von  der  Kur- 
bei  erfaßt  und  erschlairen.  Etwas  Genaues  kanti  aber 
riieniand   anheben,   da  I.ii  starken   Knall  und 

Schreck,  ferner  durcJi  Jta  Uichien,  sciiwar/cn  (^ualm 
eine  fkobaciituiivc  des  Vor>;atiKes  unmittelbar  nach  der 
Explosion  ausgeschlossen  war. 


Der  Termin  für  die  Kielletcung  der  .,lJ<>a- 
d  i  c  c  a"  ist  auf  den  I.  Juli  festgesetzt.  Der  Kiel  und  die 
Spanten  sind  fast  fcrti«.  I's  wird  wolil  wieder  i  n 
Rei(ord  an  Rauzeit  ihr  kleine  Kreuzer  gescliaficn  werUcu. 


Die  „D  r  c  a  d  n  0  u  d  h  t,.  hat  sich  bei  den  Rcwöhn- 
liclien  Reisefahrten  bis  zu  1.^  kn  Fahrt  als  ein  «ewalti«er 
K  o  h  I  e  n  f  r  e  s  s  e  r  erw  iesen.  Hei  9  Me'len  Fahrt  und 
1748  brauchte  er  Pfund  Kohlen  für  die  i'ix  und 
Stunde,  und  bei  103  Meilen  Fahrt  und  ?771  PS.  wurden 
so'^ar  4.'>7  Pluru!  pü  PS.  verbraucht.  Das  ist  dat  dop- 
pelte Quantum  w  ic  lür  Kulbcmnaschincn. 


Die  firRcbni.ssc  der  M  c  i  I  e  n  f  a  h  r  t  e  n  der 
.,D  r  e  a  d  n  o  II  u  Ii  t"  mit  Jl  ii  luiieii  Schrauben  sind 
iiichstehciul  den  Resultatm  Jl;  eisten  Probefahrten 
gegenübergestellt  Es  ist  freilich  dazu  zu  bemerken, 
dal  das  Schiff  bei  den  jlmvcstcn  Fahrten  115(1  t  schwerer 
war  als  bei  den  ersten.  Man  hatte  l>eal»sichti$tt,  4S  Mci- 
Icnfahrten  zu  machen,  man  hat  dieses  aber  nach  28  Fahr- 
ten aufgegeben,  da  die  Ergebnisse  zu  schlecht  waren. 


idrehungen  Oeschwitid. 

p.  Min.  kn 

i.PS. 

Slip 

Frste  Versuche: 

132 

y.n 

1  7öu 

17. 

ii.n 

19.3 

iy.4 

17  700 

.  21.2 

21.6 

26900 

22,4 

341 

21,« 

275no 

22,5 

Neueste 

Versnclic : 

2  KS 

14,6 

7  INKI 

17,H 

29-4 

ly.o 

I8(MMI 

21,(» 

330 

2(1.7 

2(>*m 

24.0 

Wie  weit  diesen  Zahlen  zu  trauen  ist,  kann  hier 
nicht  entschieden  werden,  da  bekanntlich  nach  amtli- 
clicn  AcuHerunucn  zuverl.nssiiie  Zahlen  über  die  Probe- 
fahrten der  ..Dreadnought"  nicht  veröffentlicht  weidCR. 
Die  ersten  Schrauben  hatten  einen  Durchmesser  von 
ft'  10"  und  eine  Steigerung  von  8'  4!4".  Jede  Tiatte 
eine  (iesartufliu.  Ifläche  von  Re;  diesen  neueren 

Fahrten  hautu  uie  inneren  .>vhi aui)i.ii  -ioij'.  die  .äußeren 
2s  g'.  Die  Steiiiun;;  war  die  alte  Kcbliei'cii,  F  ii  nulLf.s 
auiiiilliKcs  F:rK:ebnis  ist,  daß  das  Schiff  mit  ll.sou  i.  PS. 
der  St.  B.-.Maschine  allein  ISfi  -kn  lief,  w  ährcnd  es  bei 
I25UO  i.  PS.  der  B.a'Maschine  nur  15.1  kn  lief. 


Der  P;iiizerkreuzer  „C  u  m  b  c  r  1  a  ii  d"  li.itte  jetzt 
beim  Docken,  w  ie  seine  Schwestcrschiffc.  eine  sehr  stark 
angerostete  .Außenhaut.  Das  Schiff  wird  letzt 
mit  «anti  iouiing  cement"  gestrichen  werden. 


Der  jetzt  fast  fertige  Panzcrkretr/er  ..W  a  r  r  i  o  r" 
iit  die  W  e  r  f  t  -  IJ  e  b  c  r  .:  a  h  u  i  a  Ii  r  t  crfoliircicli  er- 
:.-Lli:st.    l:r  ist  a:n  ~r^.  Ni > vciuIil' r  auf  Stapel  KcIcKt. 

am  2x  November  \90(>  abKelauien.  und  auf  der  Werft 
in  I'embrnke  erbaut.  Die  ferneren  Probefahrten  macht 
er  mit  voller  Besatzune.  7.^s  Mann,  £s  sind  JeUtt  auch 
die  4-73"  SX  an  Bord,  die  nebst  Tfimicn  bei  den 
ersten  Fahrten  noc'i  lULiit  an  Bord  waren.  Am  5.  Juli 
w  ird  er  in  das  (lescliwaUcr  eintreten.  Man  klaut  allgc- 
niL  11,  .1  ISS  das  Schiff  w  enijjstens  einen  Monat  zu  früh  in 
Dietist  gestellt  ist.  Alle  die  letzten  Vervollständigungs- 
Arbeiten  sind  nherhastet  ausgefurhrt.  Die  Arbeiten  zur 
Verbcsseruiiii  der  Kühluni:  der  Munitionskamniern  stehen 
noch  aus.  Alle  größeren  (le&chützc  aind  bei  diesem 
Schiff  bekannthch  in  Tfirmen  auf  dem  oder  nbeilialb  des 
Oberdecks  autgestcllt. 


Die  beiden  neuesten  Dreadnoughts  sollen 
nach  dem  Ablauf  des  „F^ellerophon"  und  ..Temeralrc" 

iii  Portsmoutli  und  Devoni)ort  erbaut  werden.  Für  die 
Materialien  der  Schüfe  sind  die  Vertrüge  !>clion 
abgeschlossen. 


Wegen  des  Je  nach  Ausfall  der  Haagcr  Konferenz 
noch  zu  erbauenden  dritten  Linienschiffes  Ist  noch  nichts 

veranlaßt. 


Mit  diT  Ablieierum;  des  Torpedobootes  Nr.  9  <fritlier 
CMiistil  destroycr  nrasshopiK-r).  sind  jetzt  alle  12  T  u  r- 
binenbootc  in  Dienst.  Die  12  nächsten.  Nr.  13 
bis  24.  sind  fotgcndermaBcn  vergeben: 
2  an  Deiiiiv.  Dumbarton.  von  2r)l  t  Depl.  u.  2.S  t  Od 
2  Ml  Hawtb;.rn.  Ncw  c.tstk'.    von  2f>7  t  Depl.  u.  2M  Oel 

1  in  Palincr,  larrow  ,  von  26.?  t  Depl-  u.  2.S  t  Oel 

2  an  Thornycroit.  Wmilslon.  von  itMM  Dept.  u.  24  t  Uel 
4  an  White  &  Co..  Cowes.  von  256 1  Depl.  u.  23  t  Oel 
!  rill  \'arrow.  I^oplar.  von  25.^  t  Depl.  u.  24  t  Oel 

Mit  Au.sii:itiinL  eines  der  Coweshoote  sulicu  alle  bis 

zum.31.  März  1908  fertig  sein.  Alle  Boote  hnben  infolge 
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des  gröBeren  Deplacements  bei  Klckhblelbcncler  Qe- 

scliwindixkeit  von  2()  kn  Kc«ci>nbcr  dem  erst';ii  Dut/.ciiU 
Booten  jetzt  250  i.  PS.  melir  zu  erhalten.  Die  Arniieruitü 
besteht  Mu:  2 -12  Ib..  3  -  Torpedorohre. 


Das  Comittee  of  Public  Account  hat  festeestellt. 

dall  iolütiu'c  \  ■f.:nn;;  sich  ahuespielt  hat:  Die  Erbaue- 
rin lies  „Kitiü  r.iluurü  VII."  bemerkte,  daß  das  Stahl- 
k'uBstiick  des  Ruders  einen  aufw  ii^s.  An 

einem  S(»nniaK.  wo  die  staatliche  Bauaufstcht  auf  der 
Werft  nicht  zu  erwarten  war,  ließ  sie  den  Riß  heitnlich 
elektrisch  zusühweiUen.  Dieser  Vorgane  Ist  der  Admi- 
ralitfit  durch  einen  An>;estcl1tcn  des  Werkes  hinterbracht 
witrdcn.  IniolKcdesscn  wurde  das  Ruder  unkrsucht. 
Man  fand  die  Schweißstelle  und  vcridijte  die  Ncuaiiier- 
tiuunu  des  Ruders.  Per  neue  (luß  versaitte  zweimal. 
Darauf  hat  eine  Staatswerit  die  Herstelluns  des  Ruders 
fibernommen.  —  Man  beutet  diesen  Vorfall  in  der  Presse 
jetzt  dahin  aus.  Jall  man  die  Hcrsiellun;^  mü.:Uchst  aller 
Neuhauten  aui  den  Staatswerfien  vcrlan/t. 

Den  neuen  Scheinwerfern  von  48"  Durch- 
messer wird  eine  auGerordentliche  Lichtstärke  nach- 

■.jcsa'.{t.  OlasKow  F-venin«  News  behauptet  soicar,  daß 
man  in  dem  Lichtschein  dersell>cn  auf  IS  Sm.  noch  die 
Zeituni;  lesen  kann,  was  natrirlicli  übertrieben  ist.  Ks 
soll  sich  eine  eieenartise  iirscheinung  darbieten.  Ein 
Mann,  der  eanz  dicht  vor  der  Linse  steht,  wird  durch 
das  I.icht  nicht  «eblendef.  hat  aber  unter  der  Hitze  zu 
leiden.  20 '  vor  der  Linse  w  ird  man  aber  bereits  durch 
das  Licht  zeitweilie  vollständig  seblendet 


Der  Stapellauftermin  tür  den  «Bdlero- 

phnn"  ist  niiF  Ich  27  T.iii  festgesetzt,  der  für  „Temc- 
raire"  aui  jtii  21.  Au^iu.Nt. 

Das  1901  abKetauiene  Torpedoboot  99  von 
ITA  t.  2950  i.  PS.,  ist  gesunken.  Der  UnMl  sdiebit 

dulurch  herbeigeführt  zu  sein,  daß  ein  schon  irinjjer  In 
der  Schrauhenwelle  vorhanden  gewesener  Rill  den  Bruch 
derselben  verursacht  !-nt:  d:i  Jus  Schiff  mit  verhiiltnis- 
miißiK  Kroßer  (IcschwindiKkeit  lief,  so  muß  las  Wellen- 
cnde  (^eschlaRen  und  die  Außeithaut  durchschiaccn  haben. 
Die  Besatzung  gab  Notsignale,  rettete  sich  in  die  Boote 
tmd  mittels  der  Schwimmgflrtel,  und  wurde  bald  von 
den  benachbarten  Booten  aufgenommen.  Das  Boot  liegt 

auf  22  f'aden  Wassertieie. 

Die  Masten  aui  dem  Panzerkreuzer  „Minotaur" 
Sind  einschlieBlich  der  Plinkstftn«:en  180'  hoch. 

Frankreich 

Das  Unterseeboot. .Qymnot  e",  das  zur  Aus- 

hcs.serunK  im  TrficVcn.lnik  N-.  1  in  Toulon  cnverschlos- 
.scn  lasf.  ist  infoU'.  c  ii^r  i'iütliivcrlctzunK  des  dortiRen 
\iH\jhLTs  II  II  Ii  r  j  II  c  Ii  h  ;m  l:  i' u  i i  r  d  e  II.  .Man  hatte 
nämlich  verKCssen,  dcti  Knniniandeur  des  ij  mnotc" 
davon  zu  verständigen,  daß  zur  Ausfahrt  kleiner  Schiffe 
Wasser  in  das  Trockendock  eingelassen  wurde.  Da- 
durch konnte  es  geschehen.  daB  der  ..ru-mnote"  bis  auf 
den  Boden  des  Trockendocks  sank.  .Nachdem  er  empor- 
;;ebracht  wurden  war,  /ciKtc  sich,  daß  der  in  der 
Maschinerie  entstandene  Schaden  nicht  mehr  gut  xu 
machen  ist. 


.1  u  I  c  s  M  i  c  h  e  I  e  t  hat  die  Panzertilrme  fOr  die 
l'K-i  cm-  und  16,4  cm- Kanonen  erhalten. 


Der  K nstenpanzer  „Tonncrre"  wird  auch 

weiter  noch  als  B  c  s  c  h  i  e  Ii  ii  n  s  n  b  j  e  k  t  dienen.  Bei 
der  ersten  Beschießung:,  wu  man  nur  Ücschusse  ohne 
Sprengladungen  verwendete,  sind  kerne  besonderen  Be» 
sdifidlKunwen  entstanden. 


Der  Torpedobootszerstörer  »Plenret"  ist  snr 
Vornahme  derProbc-fnhrtenin  Rochdort  in  Dienst 
gestellt. 


.letzt  sind  vor  den  Manövern  die  Untersee- 
boote auf  einen  Druck  von  5  Atmosphären 
geprRft   Man  hat  sie  leer  mittels  des  .tfl  t-Schwimm- 

Krans  auf  in  W.nssertiefe  ]Iinab^^elassen.  .Auf  dem 
„Thon"  hielten  die  Wasserballasitanks  hierbei  nicht 
dicht 

Lc  Yacht  Kibt  eine  interessante  Schilderung  der 
Faulheit  und  Disziplinlosigkeit  der  fran- 
zösischen Werftarbeiter.  Dieselbe  ist  dem 
Ciffi/iLllen  Berichte  ci^icr  Spc/inlkfiinmissifm  entnommen, 
die  mit  der  Erforschung  der  Gründe  für  die  geringe  l.ei- 
stunssfähivckeit  der  .Arbeiter  beauitraKt  war.  Der  Be- 
liebt verl&ngt  zum  Schluü  dringend  die  RQckkehr  zur 
Akkordarbeit,  als  dem  efaxzigen  MHtd.  den  Bier  d«r 
.Arbeiter  anzufachen,  wenn  die  Aufsicht  in  .solch  einer 
empörenden  Weise  versaut,  wie  auf  den  dortigen  Staat.s- 
werften.  —  Interessant  ist.  daß  man  zu  Rlcicher  Zeit,  wo 
der  Ausschuß  sk-h  über  die  Faulheit  der  .Arbeiter  be- 
schwert, üiiiLii  iiiirL;i  ein  vom  LS.  Juni  datiertes  Dekret 
weitere  Machtmittel  durch  Crweiternng  der  Selbstän- 
digkeit gibt,  da  man  die  Vornahme  der  Lohnerhöhungen 
noch  von  der  Ifntscheidunu  eines  Arbeiterausschusses 
ahh9n(ri>:  macht,  der  durch  Kcheinie  Wahl  von  den  Ar- 
beitern Kewiihlt  wird.  Bei  der  jetzt  vornenomnicnen 
Wahl  haben  die  meisten  Arbeiter  ungüllige  Stimmzettel 
abi^cgeben.  beschrieben  mit  hSlinfschen  Beni«rtiungen 
iit>cr  die  Werftverwaltung. 


Bas  L  i  n  i  c  n  s  c  ii  :  t  i  ..V  e  r  i  t  e".  das  mit  einem 
Ablaufsgewicht  von  12UUü  t  von  der  Bauhellinjf  abge- 
schleppt wurde,  soll  am  unteren  Teile  des  Schiffs- 
körpers Zeichen  von  S  c  h  w  ä  c  Ii  e,  älinlich,  wie  sie 
frWhcr  beim  Kreuzer  ,J(leher"  vorgekommen  sind,  RC- 
zeiKt  haben.  Das  nächste  Schiff,  das  die  (lironde-Werft 
baut,  das  Linienschiff  „VcrKniaud",  wird  daher  auf  der 
Hellinj;  nicht  bis  zu  so  hohem  .AblanfsRew  icht  Refördert 
werden.  Man  hat  dafür  einen  überdachten,  mit  Kränen 
versehenen  Liegepiatz  fm  Ban,  in  den  das  ScbHf  nroh 
dem  Abschleppen  bbieingebolt  und  fertiggebaut  wird. 


Als  man  den  Kreuzer  III.  Kl.  „Descartes"  jct/t 
wegen  seiner  in  Madagaskar  erlittenen  Orunubcriihruug 
untersuchte,  fand  man.  daB  das  ganze  Schiff  voll« 
stSndigausgefahren  ist  und  eine  Onindrcp^ratur 
nicht  mehr  lohnt.  Wenn  man  den  Doppelboden  und  die 
unteren  Verbände  w  ieder  ausbcsset  i;  \\  :  k,  müßte  man 
auch  sofort  an  die  t;rneuerunR  der  Kessel  und  der  Ma- 
schine gehen.  Der  Kreuzer  wird  daher  aiisr:.nRicrt  nnd 
nicht  wieder  ausgebessert  werden.  —  Jetzt  wird  nun 
in  ganz  kurzer  Zeit  an  Frankreich  der  Bedarf  von  Schiffen 
unsert-s  klei-it-n  Kreiizcr-T'/ps,  der  SO  oft  VOn  dort  be- 
spüttclt  worden  ist,  ijeia;jtrcten. 


Ueber  Jen  a"  ist  immer  noch  nichts  iiestimmtes 
verfugt 


Nachdem  die  „Republiquc"  kürzlich  soLh  rü  isti^e 
f!rgiebnis$e  auf  der  viertägigen,  beschleunigten  Dauer- 
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fahrt  erzielte,  haben  audi  ..Patrie"  und  „l''crry" 
eine  solche  h'alirt  atitreten  müssen.  „Patrie"  hat 
Ntclausse-,  „herry"  (Juyot  du  Tcniple-Kessel  Da  nach 
dem  jiMiKsten  Krlall  des  Marineniinisters  en«rohri>:e 
Kessel  für  «rolle  Schific  nicht  KceiKuct  sind,  erwartete 
jedermann  ein  Versagen  des  „Kerry"  und  ein  Klanzendes 
Hrgebnis  der  „F'atrie".  Das  (icKcntcil  ist  aber  cinsc- 
trcten.  Letztere  hat  den  Versuch  nicht  durchführen 
k«)nnen.  erstercr  hielt  wiihrend  der  72  Stunden  2»  kn 
(Icschwindiskeit  mit  I7  01NJ  i.  PS.  Als  dann  am  vierten 
Tage  die  Zahl  der  in  Betrieb  KChaltenen  Kessel  auf  10 
beschränkt  wurde,  hielt  das  Schifi  noch  17  kn  durch. 


Aus  Toulon  wird  mitgeteilt,  daß  im  Vorschiff  des 
„B  r  e  n  n  u  s"  in  der  Nähe  der  Kohlenbunker  ein  Brand 
ausKchrochen  sei,  während  das  Schiff  im  Haien  lax. 
Man  vermutet  Brandstiftung. 


Die  „Satsuma"  hat  indessen  Kolbcnniaschinen  und 
nur  zwei  Schornsteine.  Die  schwere  .Artillerie  sei  die 
gleiche  wie  die  des  „.Aki",  die  leichte  bestehe  indessen 
nur  aus  12  •  12  cm. 


Die  Reparatur  der  „M  i  k  a  s  a"  soll  noch  bis 
zum  nächsten  .lahre  dauern.  Man  erwägt,  ob  man  nidtt 
die  oberen  4  -  l.'>,2  cm  durch  -1-25,4  cm-S.K.  ersetzen 
soll.    Die  librigen  Kanonen  werden  nur  ausKCWcchselt. 

Rußland 

Die  Flottenhaukommission  hat  sich  auch  über  den 
Typ  der  zu  erbauenden  Linien  sc  Ii  iife  etw  a 
folßcndermaBen  geäußert:  Die  Kommission  weist  u.  a. 
auf  ein  von  dem  russischen  Marine-Ingenieur  (Juijacw 
ausgearbeitetes  Projekt  eines  Panzerschiffes  von  2fllK*> 
Tons  als  auf  ein  Musterschiff  hin,  das  in  mancher  Be- 


Abb.  I.  Aviso  „Marmaris" 


Als  das  U  II  t  c  r  s  e  c  b  ti  II  t  ..Ronitc"  auf  .37' 
Tiefe  fuhr,  merkte  der  Koinmandaiit.  daß  ein  Mann  ohn- 
III  ä  eil  t  i  g  wurde,  hr  ging  sofort  an  die  Oberfläche. 
I:s  war  die  höchste  Zeit,  denn  sdion  hatten  die  (läse 
auch  auf  einige  andere  Leute  gcNsirkt  und  sie  schwind- 
lig gemacht.    Die  Hebung  mußte  abgebrochen  werden. 

Japan 

Lc  Yacht  berichtet  iiber  die  Linienschiffe 
,.A  k  i"  und  „S  u  t  s  ii  ni  a",  daß  sie  ein  w  enig  von  ein- 
ander abweichen.  Der  .,\ki"  hesifzl  fulgende  Dlmen- 
.sioiicii: 

Deplacement  19  78(1  t, 
Länge  149.%  m. 
Breite  2.'>,4.S  m. 

Dicke  des  ( liirtelpaiizers  241  nmi. 
Ks  ist  mit  Turbinen  ansgeriislet,  die  2.t(Miii  1.  PS. 
leisten  sollen.    Ks  hat  drei  Schornsteine,  und  .seine  .Ar- 
niieruiu  soll  bestehen  aus: 
4  -  M*3  cm-Kan. 
12-2.^4  cm-Kan. 
H  -  I.SJ  cm-Kan. 
s-  7,(»  ciit-Kna. 


Ziehung  den  im  letzten  Krieg  gesammelten  frfahrungcn 
entspricht.  Die  mit  einem  Modell  dieses  l'-jiizcrschiffcs 
angestellten,  vielfachen  Versuche  ergaben  sehr  günstige 
Resultate,  darunter  auch,  daß  ein  solches  Schiff  fast 
nicht  versinken  kann.  Allerdings  sitllen  die  Schwingun- 
gen, wenn  auch  von  geringerem  .Ausschlag,  so  doch 
schnellere  sein,  wodurch  die  Treffsicherheit  der  Uc- 
schiitze  beeinflußt  werden  könnte.  Auch  wlirde  die 
(iröUe  der  Rußland  zur  Verfügung  stehenden  Docks  nicht 
ausreichen,  infolgedessen  hat  sich  die  K<miinission  da- 
hin ausgesprochen,  daß  es  bei  der  Kürze  der  Zeit  denn- 
noch  zweckmäßiger  sein  wird,  vorläufig  Panzcrscliifie 
der  üblichen  Art,  und  zwar  bis  2(HNMI  t  und  mit  einer 
Kahrgcschwiridigkeit  bis  21  kn  in  der  Stunde  herzu- 
stellen. 

Die  Hellinge  der  Petersburger  Baltische» 
iiikI  (  J  a  I  e  r  II  i  -  \V  e  r  f  t  e  n  w  erden  jetzt  b  e  s  c  h  1  e  u  - 
n  i  g  t  für  den  Bau  großer  Schiffe  hergerichtet. 

Türkei 

Bei  der  Uebcrnalinie  einer  A  n  I  e  i  h  e  w  urdc  be- 
dungen, daß  die  Türkei  als  Oegenleistung  dafür  in  Krank- 
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reich  KrieKsmateriatien  bestellte.  Die  Creusot- 
Werke  erhielten  üalier  mehrere  Kriegsschiffe  in  Auftrat. 
Diese  Werke  isömieii  auch  kleinere  Torpedoboote  undTor- 
pedi  h  "Hs/A  i>t<ircr  bauen.  Die  in  Auftrau  KcncbcnenTor- 
pcdo-Kariuactiiiootc  konnten  sie  aber  auf  ihren  eit^encn 
Werken  niclit  herstellen,  da  die  hliisse  und  Kaniilc  zu 
ene  and  die  Brücken  zu  niedrig  sind.  Sie  gaben  daher 
ihren  auf  5  Torpedo-Kanonenboote  und  1  Avtso  lauten- 
tlcn  Auftrat:  nn  ;lk  Atelier';  et  Chantiers  de  la  Loire  in 
Nantes  ab.  hiii  Kamincrii)oot  und  ein  .Aviso  machten 
die  Probefahrten,  die  andern  4  sind  vom  Stapel  «claufcu. 
Die  Artillerie  wird  voraussichtlich  in  Havre  eingesetzt 
werden.  Der  Aviso  .Jdl a rm a r i s",  den  wir  hierbei 
abbilden,  hat  nur  eine  Schraube.  Die  Hauptaugaben  des 
Avisos  sind  die  iotKcndcn: 

(iesanitliinKC  52.4  m. 

Breite  7,5-  m 

Hohe  4,2  ni, 

Tiefgang  3,6  m 

lieplacement  422  i 

Z.i'il  der  uiHsscrdiciitcn  A'l)teilan9en  8 
Je  Zylinder-Kessel  2 
rs.  ';50 
Hub  76  cm 


ttvtuc  rntmi 
tum  xut^nx»t 

tirini  in.*p  T6  tiA^t 
KOT  Httr  UMKD 


Das  Boot  soll  an  Bnrd  eines  größeren  Kriegsschiffes 
niitKcführt  werden.  Die  LänRC  von  Wl '  scheint  hierbei 
jedenfalls  das  i'iußcrste  zulässige  MaU  zu  sein,  zumal  bei 
den  modernen  I.inienschih'en  iniolifc  der  Oesclint/ani- 
slclluiic  für  die  Boote  noch  weniger  Platz  bleibt  als 
frflher.  Von  der  Torpedoeinrichtung  ist  nur  das  Pivot 
in  der  Skizze  eingetragen.  Wenn  ein  scHwenlobares 
Torpedorohr  hier  vorgesehen  werden  sollte,  so  mOßte 


5  »'«r'wtt^^S 


Abb.  2.   Motorboot  mit  Torpeduausrüstung 


CS  el'-jiisii  wie  Oer  Torpedo  sclir  lun  werden.  Auch 
«Jic  Subiliiat  SchwierißkciUn  itiacluti.  Du  scheint 
die  auf  dem  Yarrowschen  Motor- 1  nriu-Jnl  ' oi   \  »rKC- 
sehene  Torpedo-t^inrichtung,  die  wir  hier  iriiiher  abgebii- 


Al>h,  3.    Molorb'iut  not  Tüipcüoausrüstuiii; 


u'  1  , 

'1 

— -*> ~^  -i 

KcsselJruck  M  ku 
(]eschwtndi)(keit  14,8  kn 
Dampfstrecke  2(Kin  Sni. 
Armierung:  4  -  6,5cm 
2-3,7  cm 

1  -  45  cm-Tnrpedorohr 

Seuelarcal  480  qm 

Besatzung  12  Offiziere,  .S4  Mann. 
Das  Schiff  ist  einzig  in  seiner  .Art,  urvd  muß  wohl 
aus  ganz  besonJcren,  bei  Kriegsschiffen  sonst  wohl  nicht 
mehr  vorhandenen  Motiven  heraus  gebaut  sein.  Würde 
das  Boot  vor  ca.  20  Jahren  auf  Stapel  gelegt  sein,  so 
würde  man  wf  h'  c:tizclncs  /u  sLinirii  Lobe  haben  sagen 
können.  ist  kein  KricKSsciiiit  wc«en  seiner  Takelage 
und  keine  bellt  wegen  der  geringen  Oese  iw mdigkeit 
und  der  überflüssigen  Torpedoarmierung  und  Artillerie. 
Vielleicht  ist  es  ein  Statfonsschiffdieii! 

Vtr^tAgt/t  Staaten 

Der  S  p  3  h  e  r  k  r  e  u  z  e  r  „C  h  e  s  t  e  r"   ist  am 
26.  Juni  auf  den  Bath  Iron  Works  vom  Stapel  gelaufen. 


Beifolgend  bringen  wir  die  Abbildungen  eines  als 
Marinebeiboot  geplanten  Motorbootes  mit  Tor- 
pedoaus rfistung.  Die  Hiuptangaben  sind: 

Lange  60' 
Breite  8.5' 

TicfRang  2,3 ' 
Deplacement  f?,3  f 
i.  PS.  200 

Qeichwilidickeit  20  kn. 


dct  hatten,  vorteilhafter.  Zu  tadeln  ist  auch  noch  an  die- 
sem Projekt  die  Kleinheit  der  nutzbaren  Käume.  Auch 
sind  diese  sdmtlich  nur  durch  Treppen  and  Leitern  zu- 
gänglich. 


Die  T  o  I  p  i  Li  ()  1)  o  o  t  c  „Whipple",  MTiuxton'\ 
„Stewart",  „Mull",  „Worden"  und  .Jlopkitis"  haben  von 
Sandy  Hook  nach  Cape  Henry  eine  Wettfahrt  von 

240  S  tu.  Länge  unlernurTinKn.  „Worden"  j-nl  m:t  einer 
Durchschnittsgeschwindigkeit  von  22'i;  kn  gewonnen. 
Die  Boote  liefen  früher  an  der  Meile  ca.  28  kn  durch- 
schnittlich. 


Umstehend  bringen  wir  eine  Abbildung  des 
Spiher k  r eu 2  c  r s  „B 1  r  m  i  n  g  h  a  m",  der  am 
29.  Ma'  nuf  Jcr  Fdrt  River  Werft  ablief.  „Birmingham" 
hat  Kolbenmaschmen.  das  Schwesterschiff  „Salem"  hat 
Curtis-,  und  ..Chcster"  hat  Parsons-Turbincn.  Der  Bau 
wurde  vom  Kongreß  am  17.  Aprii  1904  bewilligt.  Die 
Hauptangaben  sind: 


Länge  zw.  d.  Perp. 

420' 

Lünge  über  alles 

423'  2" 

Breite 

46'  8" 

Tiefgang  (voll  beladen) 

19'  iVi" 

Höhe  mittschiffs 

36'  8»/„" 

484(1  t 

Deplacement 

Tiefgang  hii  Jer  I^robeiahrt 

16 '  9%  " 

Kl  iKeru'uri at  rnax. 

1250  t 

Speisewasser  max. 

100  t 

Speisewasser  bei  den  Probefahrten 

50  t 

Qeachwindlffkeit  wflJirend  4  Stunden 

M  kn 
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Dampfstrecke  bei  ID  kn  6250  Sm. 

üamptstrccke  bei  24  kn  1875  Sm. 

i.  PS.  der  Hauptmasohinen  16  000 

i.  PS.  der  Hilfsmaschinen  400 

Bauzeit,  vertraKSgemäB,  .32  Monate 


Frcibord  bei  19 '  dVs "  TiefgantI  betrügt  vorn 
34'  und  hinten  21  '  6". 

Die  Back  hat  '«  Schifislänge. 
Im  Gegensatz  zu  den  englischen  Scouts  baut  man 
den  Schiffskörper  besonders  solid.  Kessel-  und  Maschi- 
nenräume haben  Wallgangsschotte.  Dazwischen  ist  ein 
Doppelboden  vorgesehen.  Das  Haupt-  und  Zwischen- 
deck laufen  durch.  Neben  den  Maschinenräumen  ist  ein 
Schutz  aus  Nickcistahlplatten  von  40  Ib.  p.  g "  ange- 
bracht. Derselbe  reicht  von  3'  4"  unterhalb  der  C.W.L. 
bis  neben  den  Maschinen  9 '  6 "  und  neben  den  Kessel- 
räumen 6'  6"  über  die  C.W.L.  V<»r  dem  Maschinen- 
räume und  hinter  dem  Dynamoraum  ist  ein  Querschott 
aus  Nickelstahlplatten  von  40  Ib.  p.  q '. 


f.%  sind  2  Masten  vorgesehen.   Der  vordere  erhält 
Einrichtung  für  Funkentelegraphie.    Die  .Apparate  dazu 
stehen  in  einem  besonderen  Räume  auf  dem  Hauptdeck. 
Besatzung:  12  Offiziere  und  341)  Mann. 
An  Booten  werden  geführt: 

1  -  28  '  Dampfkuttcr, 

1  -  33  '  Boot, 

2-30'  Kutter. 

3  -  28  '  Kutter. 

1  -  3(1 '  Whale-Boot, 

1  -  30  '  Qig, 

1-14'  Ding>-. 


Die  beiden  neuen  Dreadnoughts,  die  voraussichtlich 
„Delaware"  und  „N  e  \v  -  Y  o  r  k"  heiBen  sollen,  sind 
an  die  Ncwi)ort  News  Shp.  Co.  und  an  die  höre  River 
Shp.  Co.  vergeben.  Die  Schiffskörper  sollen 
3  987(HXI  Drill,  und  4.)77iMNi  Doli,  kosten.  Insgesamt  sind 
für  jedes  Schiff  42  Millionen  Mark  vorgesehen. 


Abb.  4.   Späherkreuzer  „Birmingham" 


Armierung:  2-5"  S.K. 

6-3"  S.K. 

2-21  "  Torpedorohre. 

Jedes  Torpedorohr  erhält  4  Torpedos.  Die  Rohre 
sind  im  Vorschiff  untergebracht  und  seitlich  gerichtet. 
Die  Munition  ist  je  zur  Hälfte  vorn  und  hinten  verteilt. 
4  Munitionsschächte  sind  zum  h'ürdern  derselben  vor- 
handen und  werden  elektrisch  betrieben.  Die  Haupt- 
maschinen befinden  sich  in  2  Räumen  nebeneinander. 

Dampfdruck  im  Hochdruck-Receiver  230  Ib. 

Hub  36" 

Umdrehungen  2(M) 
12  ExpreB-Kessel  stehen  in  3  Räumen. 

(Jesamtrostfläche  693  q' 

Oesamtheizflächc  73  (»80  q' 
Dampfdruck                                         275  Ib.  p.  q". 

4  Schornsteine  sind  vorgesehen  von  75 '  Höhe  über 
der  Basis. 

Die  Dcstillieranlage  soll  in  24  Stunden  16000  Qal- 
loncn  liefern,  die  Cisanlage  2  t. 

Zur  Beleuchtung  sind  600  Olühlampen,  22  Bogen- 
lampen und  2  Scheinw  erfer  von  60"  Spiegeldurchmesser 
vorgesehen.  Den  Strom  liefern  3  Maschinen  von  125 
Volt  und  und  32  Kilowatt. 


Die  Pertigstetlungsgradc  am  1.  Juni  be- 
tragen in  Prozenten: 

Linienschiffe:  „Mississippi"  87,47,  „Idaho"  79.9,  „New- 
Hampshire"  72,.5,  „South-Carolina"  I4,.S7,  „Michigan"  lf>.4. 

Panzerkreuzer:  „South-Dakota"  97.4.  „North-Caro- 
lina"  80,69,  „Montana"  75. 

Späherkreuzer:  „Chcster"  78,6,  „Birmingham"  75,3, 
„Pore  River  Co."  77,0. 

Hilfsschiffe:  „Promotheus"  0,7,  „Vestal"  24,6,  tJ'a- 
tapsco"  10,0,  „Patuxent"  6/). 


t:s  werden  Versuche  mit  einem  neuen  Brenn- 
stoffe angestellt,  der  wohl  im  wesentlichen  aus  Stein- 
kohlenb.  iketis  besteht.  M.ni  ei  hofft  lüermit  eine  grÖUcre 
Verdampfung  und  Rauchlosigkeit  zu  erzielen. 

Die  Kanonenboote  „L  e  y  t  e"  und  .,C  a  I  a  - 
mianes"  sind  von  der  Liste  der  Kriegsschiffe  ge- 
strichen.  Sie  wurden  bei  Manila  von  Dewey  erobert. 


Die  \V  a  s  s  e  r  d  r  u  c  k  p  r  o  b  e  mit  dem  Unter- 
seeboot „Octopus"  wurde  bei  einer  Wassertiefc 
von  205  '  \  (irgen(tmmen.  Das  Schiff  ist  dicht  geblieben 
und  konnte  nachher  mit  eigener  Kraft  von  der  Vensenk- 
stclle  nach  Hause  fahren. 


Digitized  by  Google 


Nr  19 


SClIlfFBAU 


Patentbericht 


Kl. 6Sc.  Nr.  184  257.  Wasseriahrzcug  mit 
zerlegbarer  AuUcnhaot  Dr.  Oeorg  V.  SeidUtc 
in  Ebenhausen  bei  München. 

Die  AnBenhantpIntten  c,  die  nach  Art  von  breiten 
Planken  verlaufen,  sind  an  ihren  Länsslcanten  so  um- 
Kebörtelt.  daß  sie  mit  ihren  Umbdrtelungen  ineinander 
gebalrt  werden  IcAnneD.  In  die  eine  der  UmbörtelnoKen 

I 


wird  elastischer  DichtunKsstoff  b  so  eiiiKeleKt.  daß  die 
Kante  der  anderen  Umbüriclunt;  sicli  in  denselben  bcitii 
ZtuMiuneosetzen  bineindrückt  twd  so  die  erforderliche 
DichtiKiceit  erzeuKt  Zum  Pesflwiten  der  Platten  dienen 
fortnehmhare  Sprcizv^rriL-htiuiKen,  die  die  Platten  aus- 
einander drücken,  s»  diiü  die  Urnbürtelunnen  fest  und 
diclit  ineinander  gehalten  werden.  Die  \orriv:htuiit;en 
zum  Auseinanderspreizen  iiönncn  von  verschiedener 
Konstruktion  sein.  Die  vorstellende  Abbildung  zeigt  zu 
diesem  Zwecke  ein  System  von  gelenkig  miteinander 
verbundenen  Stäben  c. 

Kl.  1.1a.  Nr.  1S2  72-1.  Dampfkessel  mit  zwei 
untere  W  a  s  s  l- r  t  r  o  m  ni  cl  n  mit  einem  obe- 
ren Dam  IM  s  Lt  II  iti  I  V  r  verbindenden,  sich 
krenzendcn  Bündeln  von  Wasserröhren. 
Hieodor  Esse  in  Kaliscb,  RuBlaud.  Znsafs  cum  Patent 
Nr.  179455  vom  22.  November  1905. 


Bei  der  Einrichtung  nach  dem  im  Heft  Nr.  12  des 
„Schiffbau"  vom  27.  März  1907  auf  Seite  458  und  459 
l>eschriebenen  Hauptpatent  179  4.55  ist  der  dachförmic 
ausgebildete  Dainpisanunler  d  mit  den  unteren  Wasser- 
trommeln c  durch  rallrohr  verbunden.  Diese  Fallrohre 
t/  sind  bd  der  vorllegraden  Erfindung  nicht  an  den 
Dwnpbunnler,  sondern  an  die  seitUch  daneben  liegen- 


den Vorwärmer  k  angeschlossen,  und  damit  das  oben  in 
diesen  Vorwärmern  zugefQhrte  Speisewasser  nU3A  un- 
mittelbar in  den  Dampfsanunler  übertreten  kann,  sind 
über  den  Ansmfindungen  der  Fallrohre  b'  schrflge  Plat- 

teil  h  sn  cinResetzt,  daß  für  das  über  diesen  zujreführte 
Spei.seua.sser  seitlich  nur  ein  schmaler  Durchlaß  frei 
bleibt. 

Kl.  13b.  Nr.  183  141.  Dampikessel  mit  hin- 
terer Verbrennungskammer  und  einem 
Wasserraum  hinter  der  Kammer.  Felix 
Dennis  in  Havre,  Frankreich  und  O.  P.  MacParlane  hl 
London,  Rnffland. 

Diese  Erfindung  bezweckt  bei  der  vorgenannten,  be- 
sonders ffir  Schiffe  bestimmten  Kesselart  die  Erzeugung 
eines  Wassemmianfes  in  der  Längsrichtung  des  Kes- 
sels. Hferztt  wird  der  Waaserraum  c  hinter  der  Kam- 
mer h'  nutzbar  gemacht,  indem  er  rinR.shcnim  durch 
üiimie  Bleche  c'  von  dem  übrigen  Kesselraum  abjte- 
schlos.sen  wird  und  niit  ihm  nur  oben  und  unten  durcli 
nach  vorn  gerichtete  Stutzen  d  und  c  in  Verbindung 
Steht.  Dadurch,  daB  die  aufrechten  Seitenwandungen  c* 
nicht  ganz  dicht  an  die  hintere  Wand  b*  der  Kammer  b' 
angesetzt  sind,  ist  an  diesen  Stellen  auBerdem  eine  ge- 
w  isse  \'ertiin  JiinR  hergestellt.  Indem  das  in  dem 
Raum  c  stark  erhitzte  Wasser  aufwärts  steigt  und  durch 


den  Stutzen  e  nach  vom  ausströmt»  während  unten  von 
vom  Wasser  durch  den  Stntzen  d  einströmt,  wird  eine 

Wasserzirkulation  in  der  durch  Pfeile  angedeuteten 
Weise  erzeugt.  F.hensn  wie  hinter  der  Rückwand  b'  der 
Kanuncr  h",  kann  aiicli  xnr  der  VHrdcrwaiul  eine  gleich- 
artige Wasserkaninier  abgeteilt  und  oben  und  unten  so 
mit  dem  Qbrigen  Kesselräume  ni  Verbindung  gesetzt 
werden,  daß  unten  von  vorn  Wasser  eingesogen  und 
oben  nach  vorn  ausgetrieben  wird.  Handelt  es  sich  um 
einen  Heizröhrenkessel,  bei  dem  hinter  der  Verbren- 
nungskammer kein  Wasserraum  mehr  ist,  so  kann 
gleichfalis  vor  der  Verbrennungskammer  in  derselben 
Welse  eine  Wasserkammer  abgeteilt  werden,  in  der 
oben  nach  vom  Wasser  ansgestoBen  wird,  wihrend 
nnten  von  vorn  Wasser  eingesoKcn  wird. 

KI.S4b.  Nr.  179  391.  S  eil  i  f  f  sh  e  be  w  e  r  k  für 
T  r  o  c  k  e  n  forde rnng.  Otto  Kammerer  In  Char- 
lottenburg. 

Bei  dem  neuen  Schiffshebewerke  soll  der  sonst  Bber- 

all  vorhandene  Qefällhruch  am  Scheitel  vermieden  wer- 
den, der  zu  seiner  Ueberwindung  beim  Ucberschreiten 
des  ?c!iejtcls  stets  verwickelte  Kunstruktionen  der 
Schiffswagen  erfordert.  Zu  diesem  Zwecke  ist  die 
Bahn  a  vom  Unterhaupt  nicht  unmittelbar  zum  Ober- 
haupt d  geführt,  sondern  zunilchst  zu  einer  oberhalb  des 
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Oberhauptes  gelagerten  Drehscheibe  b,  an  die  eine 
zweite,  zum  Oberhaupt  führende  Bahn  e  unter  spitzem 
Winkel  zur  UitterhaHptbahn  a  «nseschlossen  Ist,  so  daß 
also  der  Schiffswai^  von  Unterliaupt  c  zunächst  auf 
die  Drehscheibe  i;efahrcn  und  mittels  dieser  so  scdrcht 


das  Transportscil  I  überzuführen.  Damit  nun  bei  einem 
Uieren  der  Schifte  das  Transportseil  1  sich  nicht  unter 
einem  Winkel  zur  Scheibe?  einstellen  kann,  well  die 
Scheibe  2  nicht  folKt.  wnbei  sich  das  Seil  1  ev.  von  der 
Schiene  5  entfernen  würde,  ist  diese  mit  einer  Vcr- 
ISiweruniK  7  versehen,  mittels  deren  sie  selbst  so«'oM 


* 

werden  kann,  dsB  er  in  die  Richtung  der  Oberhavpl- 

bahn  e  Kclatut  ii:ul  lüescr  in  das  Oberiiaiipt  d  hin- 
unter  jcefahrcu  ■kVtfJcn  kmn. 

Kl.  S4b.  Nr.  182  081.  F.  inrichtun«  bei  der 
TrockenförderunK  von  Schiffen  zur  La- 
eernnc  der  Schiffe  auf  QuerträKern  und 
( ]  u  r  t  e  ti.  Ganz  &  Comp..  Eisengießerei  und  Maschinen- 
t:ibriks-Akticn-(lesellschaft  in  Rostock. 

Diese  Krfin.hin;;  b'.vvv  L'i.kt  cirn.'  Vi' i-lK's>.fniiiL;  der 
bekannten  Art  von  Vorrichtungen  zur  I  rnckeniorUeruniä 
von  Schiffen,  bei  denen  das  Schiff  in  einem  an  beiden 
Enden  offenen  Wasen  durch  von  den  Seitenteilen  des 
Watrens  xetrazene  Querträger  und  Qurte  ttelialten  wird. 
II  L  f.iuertrüKcr,  auf  denen  das  Schiff  ruht,  und  die  als 
(iittertra^er  mit  dem  OberKurt  2b  und  Unterkiurt  Zu 


wie  auch  die  Schei1)e  2  durch  eine  Vorrichtung  lieliebi- 

«cr  Art,  z.  fi.  durch  ein  über  eine  Winde  jicfiilirles 
Seil  in  derart  i^escliwenkt  werden  kann,  dalS  sie  sicli 
stets  in  derselben  Richtung  befindet,  wie  das  Transport- 
seil. 

Kl.  77  h.  Nr.  is2«i8(i.  S  c  h  r  a  u  ben  Propeller, 
(iccirg  Schindling  in  frankfurt  a.  M. 

Diese  Erßndung  bezieht  sich  auf  Sdiraubenpropcl- 
ler,  bei  denen  jeder  Pliigel  ans  mehreren  PIftchenellemcn- 


hergestellt  sein  können,  werden  von  Uber  Rollen  4  ge- 
fiihrten  Seilen  3  Ketrnxen  und  besitzen  auf  drehbaren, 

bezw.  kippbaren  Köpfen  :.;t!;v.;erte  Polster  6,  die  sich 
dem  Schiffsboden  anpassen.  Zwischen  diesen  starren 
Trügern  sind  über  Rollen  l(t  Kcfiihrte  Spannkcurtc  9  so 
angeordnet,  daB  sie  sich  beim  Anziehen  ihrer  Enden 
mittels  regelbarer  Spannvnrrichttmgen  mit  Polstern  II 
unter  die  Kinun  des  Schiffes  leucn.  tirr  auch  <rti:<t:  /tt 
unterstützen.  Die  Spannurte  9  sind  ntit  ari  .Ilh  starren 
Onertrilucrii  !ri.  'ihLirLii  ficwichtshcbeln  12  \  li  hi!iiili.-n, 
die  sie  beim  Nichtgebrauch  derart  Kcspreizt  erhalten, 
daß  sie  mit  Urnen  beim  Einbrinv'cn  eines  Schiffes  sicher 
j!um  Anücifen  an  die  Kimme  nebracht  werHcn  können. 

Kl.fvSa.  Nr.  IH.*».}!!.  Vorrichtung  /.um  IK- - 
fordern  von  Lüsten  z  w  i  s  c  Ii  K  n  S  c  h  i  f  f  v  n 
mittels  endlosen  Seiles.  Oeorg  Leue  in  Berlin, 

Das  etidlose,  zum  Transport  dienende  Förderseit  I 

I.Tuit  an  einen!  .Viast  4  über  eine  Scheibe  2.  die  in 
einem  am  Mast  um  eine  senkrechte  Achse  schwenk- 
baren Trauer  3  nelaKcrt  ist.  13ei  dem  Mast,  an  dem  die 
Last  zu  dem  Förderseil  heraufbefordert  wird,  l>efindct 
sich  neben  der  Scheibe  2  eine  Oieitschtcne  .S,  die  dazu 
Client,  die  emporgewundene  Last  von  dem  Hebeseii  auf 


tcn  besteht.  Das  Neue  besteht  darin,  daß  die  l'uüpunkti- 
der  nacheilenden  FlUchenelemente  in  der  Fahrtriciitung 
des  Fahrzeuges  (Ffeil  h)  vor  denen  der  voraneilenden 

Pliicheiieleaiente  liei;en. 

Kl.I.^a.  \i.  lS4.=ifi^.  \V  a  s  s  c  r  r  ö  h  r  c  II  h  c  s  s  c  I . 
bestehend  aus  besonderen  Umlauf-.  Ver- 
dampfer- und  Dumpf  führenden  l{  ö  h  r  e  n  - 
k'  r  u  p  p  c  n.  Maschinen-  und  Dampikesselfabrik  mOvS« 
lcaume-W«rke",  Q.  m.  b.  tt  in  Neustadt»  Haardt 
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Bei  diesem  Kessel  ist  die  eine  V'erdampferröhren- 
«rupp«  h  zu  einem  über  üeni  Wasser-  und  Dampfsamm- 
ler  a  im  Heizraum  angeordneten  Sammler  d  fBr  den  im 
oberen  Teile  der  Rtihreneruppe  Ilhcrliitztcn  Dampf  hoch- 
«cführt.  Kerner  selten  die  beiden  \  crdampfcrröhren- 
iinippcn  Ii  und  k  von  einem  an  tiefster  Stdc  .les  Kes- 
sels licleKencn.  Kleidizeitix  als  Schlaninisatniiilcr  die- 
nenden Wassersammler  c  aus.  wahrend  der  zwischen 


UniUiufröhren  e  und  der  zweiten  Verdampferröhren- 
Kmppe  K  eingeschaltete  Wasser-  und  Dampfsammler  a 

iit'list  finetn  zweiten  W'asscrsaninilcr  h  im  ersten  Hciz- 
zuk;e  üei^en  und  der  /w  ischen  der  ersten  \  erd.iiiijiier- 
rdhrenKruppe  h  und  danipifülirendeii  Kuliren  f  cinvie- 
schaltete  Danipisammler  ü  sich  im  zweiten  tleizzugc  be- 
findet 

Kl-T-Id.  Nr.  185145.  Vorrichtung  zum  Emp- 
fanden von  durch  Wasser  fortKeleiteten 

Schallwellen  an  R  <>  r  d  von  Schiffe  n.  Sub 
manne  Siunal  Company  in  Waterville,  V.  St.  A. 

Üic  Signale  werden  bei  dieser  Vorrichtung  durch 
eine  in  die  AuKenhaut  einxesetzte  Membrane  D*  anfse- 
nommen  und  dnrch  LlnffsschwfnininRen  eines  Dralites  R 
nJer  eines  anderen  straffen  oder  starren  \'erliindtnii:s- 
niittels  v^eitcr  iibcrtraiccn.  das  Kcxeii  solche  SchwinKun- 
Ken  unempfindlich  ist,  die  durch  Iflnes  4er  AuBenhaut 


fortgepflanzten  Geräusche  eraengt  werden.  Der  den 
Schall  ObertraRcnde  Draht  kann  die  SchwingunKen  der 

Membrane  R'  auch  einer  zweiten  Membrane  d  ril)crniit- 
tcln,  die  die  Wand  einer  u  icdertunendcn  Sciiallliammer  f 
bildet 


Kl.d-^a.  Nr.  1.*<,S.1S6.  .Aus  zwei  zusanimcn- 
l(lapp^aren  Ruderblättern  bestehendes 
Ruder  fttr  Schiffe.   Edward  Smethurst  Christ- 

church.  Neu-Seeland. 

Die  Spindel  4  des  einen  Ruderblattes  ist  durch  die 
hohl  ausceblMete  Spindel  3  des  anderen  Ruderblattes 
hindurchKeftthrt,  und  die  AntriebsvorrichtunK  für  die 
beiden  Spindeln  künnen  derart  miteinander  gekuppelt 
werden,  daH  zwecks  Vertiiiiiderun«  der  |-ahrt  des  Schif- 
fes die  KuderbUitter  auseinanderwespreizt,  zwecks 
Steucriis  üLS  Schiffes  aber  in  hiiirciciicMil  'xc'n  ausein- 
andergeklapptcr  Stellung  auch  wie  ein  Balanceruder  be- 
wegt werden  Icönnen.  Die  Spindehi  3  und  4  tragen  Ober 
Declc  |e  ein  Zahnrad  33,  34,  die  mit  anderen  von  einer 


uenieinsanicn  K'^aHmasch'ne  V  ani;etriehenen.  auskuppel- 
I  aren  /.ahiiradern  so  in  Mingriff  stehen,  dall  sie  und  mit 
ihnen  die  Ruderblätter  m  gleicher  Richtung  verdreht 
werden  können,  um  wie  ein  gewöhnliches  Ruder  zu  wir- 
ken, oder  daß  sie  in  entgeKemtcsetzten  RichtunRcn  ge- 
dreht werden  können,  um  die  Ruderblätter  zwecks  Ver- 
minderung der  ("leschwindiKkeit  des  Schiffes  oiler  zwecks 
licnutzung  als  Halanccritder  auseinandcrklappen  zu 
können. 

Kl.  42(1.  Nr.  IS.Siif)2.  \' n  r  r  i  c  h  t  u  n  k  zum  ."W  c  s - 
sen  von  Schiiisgeschwindigkeltcn.  Johan- 
nes tleyn  in  Stettin. 

Mas  Nene  iliescr  N'orrichtunn  besteht  darin,  daß  ein 
Rohr  A  parallel  oder  oder  nahezu  parallel  zur  Längs- 
schiffachse,  am  Schiffskurpcr  angebracht  ist,  in  dem  der 
MeBapparal  eingebaut  ist,  der  in  bekannter  Weise  nach 
Art  eines  Woltmannschen  l^ngels  durch  die  Wasser- 


strömung getrieben  wird.  Um  den  Apparat  von  innen- 
hords  zugänglich  zu  machen,  ist  er  ritii  /wii  Abschliil!- 
vorrichtungcn  C  und  einem  iortaehmbarcn  Deckel  I) 
versiehen. 


r 
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Die  heutige  AusdchniiriR  des  ja- 
panischen Schiffs  vi-rkfhrs  Durch  seine  f^tij- 
praphischeii  Beilin^'un^en  ist  Japan  Ix'kanntlich  wie  kaiini 
ein  anderes  l.atid  auf  die  bntwickelun^;  seiives  Scdrans- 
porh\-esens  htnt;ewiesen,  und  es  hat  nicht  \  erfehU,  diesem 
wicfailgSfl  Zweig  seiner  wirtachaftlicben  BefAhiguqg  die  ge- 
bfilireiide  Sorgfalt  znwwendeii.  Ntcht  mir  seit  dem  Kriege 
mit  Qiina  im  Jahre  I894,''>5.  sondern  auch  seit  seinem 
letzten  Kriege  mit  Rußland  hat  die  Hntwickelung  der  ja- 
panischen Schiffahrt  in  erstaunhcher  Weise,  nämlich  um 
dOO  Schiffe  mit  mehr  als  290  000  Tonnen,  zugenommen. 
Qegenwirtig  besitzt  die  japaniscbe  Handelsflotte  fiber  1400 
Tranqmrtdampfer  aller  QrOfiea  mit  einem  Ranmsehalt  von 
9S0000  Tonnen.  Eine  genaoere  Untersuchung,  die  die 
Schiffe  unter  dem  Oesiclitspunkt  des  regelmäßigen  und  des 
unregelmäßigen  (d.  h.  nach  Bedarf  wechselnden;  Dienstes 
scheidet,  ergibt,  wie  wir  einer  eingehenden  Abhandlung  des 
ßconomiite  Pninfaia  eatnehmeo,  nach  einer  neueren  Stn* 
tUik  toigiiide  ZaMen: 


Zahl  der 

lonncngehalt 

Mittlerer 

Dampfer 

1  im  ganzen 

Tonneogekalt 

Regelmäß.  Dienst 

214 

j     392  278 

1833 

Unracelmiß.  . 

1  209 

1     556  774 

462 

zusammen 

1  423 

1  9SI0S2 

668 

Die  Dampfer  mit  regelmSßigem  Dienst  geMren  fast 
ausschlieOlich  den  drei  groUen  Dampfschiffahrtsgesell- 
scbaftea  Nippon-Yuaen-Kai^  Toyö-Kisen-Kaisba  und 
Osakn-Sbosen-Kaisha  an;    sie  inaotgfn  nicht  nur  den 

Küstentransport.  sondern  fahren  nicht  minder  auch  nach 
China,  Korea,  Australien.  Indien,  Huropa  und  Amerika. 
Teilt  man  die  Fahrten  dieser  Dampfer  nach  dem  Gesichts- 
punkt der  größeren  Ueberseefahrten,  der  Fahrten  an  der 
chinesischen  und  koreanischen  Kfiste  und  der  Fahrten  an 
der  japanischen  KOste  ein,  to  «liehen  sich  für  die  oben 
genannten  214  Dampfer  hfnalehaidi  ihrer  Verwertung 
weiter  die  folgenden  Zahlen  : 


Zahl  der 

Tonneofdialt 

MHflerer 

Dampfer 

im  ganzen 

Toanengehalt 

Ueberseefahrten  . 

33 

179026 

S594 

Fahrten   an  der 

chinesischen  u. 

koreanischen 

Küste  

82 

96  180 

1  172 

Kfistenschiffahrt  . 

100 

117  067 

1  170 

Der  größere  Ueberseeverkehr  wird  fast  ausschiieUlich 
von  der  Nippon-Yusen-KaJsha  und  der  Toyö-Kisen-Kaisha 
besofgt,  von  denen  die  eratgenannte  mit  4500000  Yen 
ilbillch,  die  zweite  mit  I  Million  Yen  ilhriich  vom  Staate 

unterstützt  wird.  Ihre  Dampfer  machen  ninnatlich  folgende 
Fahrten:  1.  Ruropäische  Linien;  Zwischen  Antwerpen  und 
Yokohama  12  .Schiffe  der  Nippon-Yuscn-Kaisha  nut  zu- 
sammen 74  185  Tonnen.  2.  Amerikanische  Linien:  a) 
Zwischen  Yokohama,  Hongkong  und  San  Francisco  3  Schiffe 
der  Toyö-Kisen-Kaisha  mit  18644  Tonnen,  b)  zwischen 
Hongkong  und  Seattle  6  Schiffe  der  Nippon>Yusen-Kalsha 
mit  ,37  .S6.H  Tonnon.  ^.  Australische  Linien:  Zwischen  Yo- 
kohama und  Melbourne  3  Schüfe  der  Nippun-Yusen-Katslu 
mit  14  430  Tonnen.  4.  Indische  Unie:  Zwischen  Yokohama 
und  BomlNiy  3  Schiffe  der  gleichen  Qesellschaft  mit  30  789 
Tonnen;  und  endlich  6.  ehie  Unie  zwischen  Hoqi^kong  und 
ßanp;kok  mit  2  Schiffen  der  gMchen  OeieUaehldt  von  zu- 
sammen 3  410  Tonnen. 


Das  ergibt  zusammen  .12  Schiffe  mit  179  026  Tonnen. 
Gegenwärtig  vollzieht  sich  der  europäische  Fahrtdienst  der 
Nippün-Ynsen-Kaisha  alle  14  Tai;e,  wobei  die  Schiffe  auf 
der  Hinfahrt  in  Kobe,  Moji,  Shanghai,  t  longkong.  Singapore, 
Penan,  Colombo.  Suez,  Port  Said,  Marseille,  London,  Ant- 
werpen und  Midddbuig,  auf  der  Rückfahrt  in  L^oodOtt.  Port 
Said,  Suez,  Colombo.  Singapore.  Hongkong  und  Kobe  an- 
legen Der  Dienst  der  amerikanischen  Linie  ist  für  die 
Strecke  Hongkong— San  Francisco  zu  vierwöchigem  Betrieb 
eingerichtet,  bei  gleichzeitiger  Abfahrt  in  Hongkong  und 
San  Francisco:  bei  der  Ostbbrt  wird  auf  dem  Hin-  und 
Rfickwege  in  Honolnhi.  bei  der  Weslfahrt  ebenfalls  beide 
Male  in  Kobe,  Nagasaki  und  Shanghai  angelegt  Die 
amerikanische  Unie  zwischen  Hongkong  und  Seattle  liat 
vierzehntägigen  Betrieb  und  legt  in  Shanghai,  Moji.  Kobe. 
Yokohama  und  Viktoria  an.  Die  australische  Linie  hat 
vierwöchigen  Betrieb;  angelegt  wird  in  Kobe,  Moji,  Naga- 
saki, Hongkong,  «Aanila.  Tbuxsday  Island,  Townsville,  Bris- 
bane und  Sidncy.  Der  Verkehr  mit  Bombay  findet  wtedenrai 
in  vierzehntägigem  Turnus  statt,  wobei  in  Kobe.  Moji. 
Shanghai,  Hongkong,  Singapore  und  Colombo  angelegt 
wird;  gleichfalls  vierzehnt.lgiger  Betrieb  herrscht  zwischen 
Japan  und  Bangkok,  wobei  auf  dem  Hin-  und  Rückweg  in 
Sonatow  angel^  wbd.  Außer  dieien  zahlreichen  größeren 
Ueberseelinicn  besteht  seit  kurzem  eine  von  der  Toy6-KlMll- 
Kaisha  eingerichtete  Verbindung  nach  Sfldameriln.  die  es 
indessen  bis  jetzt  trotz  günstiger  Aussichten  auf  Erfolg  noch 
zu  keinem  regelniäUigen  Verkehr  gebracht  hat. 

Die  zahlreichen  Linien  nach  China,  Korea  und  Wladi- 
wostok, die  einzeln  aubuzAblen  kein  Bedfltfnis  vorli^ 
afaid  nahen  alle  im'  Besitze  der  Osaka-Sbonea-KaMia. 
Außer  den  zahlreichen  Schiffen  dieser  Oesellschaft  dienen 
dem  Küsten-  und  Zwischenverkehr  innerhalb  des  japani- 
schen Inselgebietes  noch  zahiroche  kleinere  Dampfer  von 
3000  bis  40UO  Tonnen  im  Besitze  einzelner  japanischer 
Reedereien.  Der  Qesamtbesitz  der  wichtigeren  japanischen 
Schiffahrtsgesellschaften  und  Reedereien  whd  durch  folgende 
Ucbersicht  d^s  genaueren  angegeben: 
Nippon-Yusen  Kaisha  .  .  77  Dampfer  mit  260061  Tonnen 


Osaka-Shosen-Kaisha  . 
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l'akaghi  Hichigoro   .  . 
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Chita-Kogfaio-Kaisha  . 
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Daito-Kiäeii-Kaisha  .  . 

.  t5 

*> 

344 

Die  große  Zahl  der  Dampfer  der  letzt^jenannten  Oe- 
seilscbaft  bei  ihrem  geringen  Tonnengehalt  erklärt  sich  da- 
durch, daß  diese  OeseUichalt  lediglicfa  den  Personenver- 
kehr auf  dem  Yanp;tseflune  mit  UdneR  Dampfern  voa  30 

Iiis  .SO  Tonnen  besorgt. 


Bautätigkeit  in  H  n  g  I  ;i  n  d  Im  ersten  Viertel- 
jahr des  laufenden  Jahres  waren,  ir  einer  Mitteilung 
des  .ßcooonüst-  entnehmen,  in  England  585  Schiffe  von 
zusammen  1 306087  Tonnen  im  Bau.  Die  genanenm  Zahlen 
und  Verhältnisse  lallt  die  folgende  Uebersicht  erk«ineu: 
Dampfschiffe          Zahl  Tonnengehalt 

Stahl   52S  1290325 

Eisen   I  500 

zusammen  ...        526        1  29082S 
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Segelschiffe  Zahl  Tonttengehalt 

Stahl   36  13758 

Elsen   —  — 

Hob  und  semiscbto 

Bauart   2>  1  504 

zusammen  ...         59  15  2(>2 

Dampfer  u.  Scipl- 
schiffe  znsimmea       565        1  306067. 
Der  Raumgehalt  der  ietzt  hn  Bau  beKndItchen  Schiffe 

beträgt  139rKl  Tonnen  mehr  ats  Ende  Dezember  1906, 
immerhin  aber  nahezu  96  000  l  oiuK'n  wesiiger,  als  die  ent- 
sprechende Zahl  im  ersten  Vierteljahr  des  Vorjahres,  wo 
547  Schjffe  mit  zusammen  1  401  882  Tonnen  im  Bau  begriffen 
waren.  Die  Schiffe,  deren  Bau  wfthrend  des  genannten 
\nerte|jahres  In  Angriff  geaonraieo  wurde,  hatten  ebien 
Ratnngehatt  von  324017  Tonnen,  wibrend  der  Raumgehalt 
der  vom  Stapel  gelassenen  Schiffe  324  017  'ronncii  hedug. 
D«  gröUle  Tonnenzalil  unter  allen  englischen  Häfen  hatte 


Rcihersticp-Sc^iffs  werfte  und  Ma- 
sch i  n  «  n  t  a  b  r  t  k,  iiamt)urg:  Dopptlschraulitii- 
Pracht-  und  Passanier-Dampfer  „Gertrud  W  o  c  r  - 
mann".  Der  Dampfer  ist  für  die  Wocrmann-Linie  in 
Hnnbnrg:  bestimmt  und  hat  folgende  Abmessungen: 
Lflage  zwischen  den  Perpendikeln  126,37  m,  Breite  über 
Spanten  15,4  m.  Tiefe  an  der  Seite  9,6  m.  Die  Decksanf- 
tiauten  t)estchcii  aus  einer  Poop  von  81  ni  und  einer 
Back  vün  19  m  Länge,  sowie  großen  Deckshäusern 
mittschiffs  und  hinten.  Die  Passagiereinrichtung  umfaßt 
33  iUmmera  fflr  75  Passagiere  1.  KU  14  Kammern  für 
(6  Passagiere  If.  Kl.  and  12  Katnmem  ffir  50  Passagiere 
III.  Kl.  Die  TraKfähidkeit  des  bela denen  Dampfers  wird 
7500  t  betrafen,  die  ücscliwInd.Kktit  K^Ji  kn.  Die  Ma- 
schinenanlatc  besteht  aus  /.wci  Dreifach-Ilxpansiüns- 
maschincn  von  zusammen  36(X)  i.  PS.  mit  4  CUieoder- 
Kcsseln  von  zusammen  880  qm  Heizfläche  bei  M  atm 
Betriebsdruck,  die  mit  tlowden-Qeblfise  arbeitan. 


Eider. Werft,  Aktien-OeseJtschaf t  In 

Tönning.  Fischdanipfer  „Gebrüder  Fracke" 
ftlr  die  Reederei  F.  Albt.  Pust,  Geestemünde.  Länge 
zwischen  den  Perpendikeln  38  m,  größte  Breite  auf  den 
Spanten  7  m,  Seitenhöhe  4,l.'i  m.  Das  Schiff  wird  aus- 
Kcrüstet  mit  einer  Maschine  von  325  X  520  X  820  mm 
Zylinderdurchmesser  bei  560  mm  tlub.  die  ihren  Dampi 
ans  einem  Kessel  von  135  qm  Heizflfehe  und  13  atm 
'.'cherdnick  crliält  und  damit  imstande  sein  wird,  dem 
Schitie  eine  Ueschwindigkcit  von  mindestens  10  kn  zu 
verleiben.  Schilf,  Maschine  und  Kessel  werden  na^ii  den 

Regeln  des  Germanischen  Lloyd  für  die  Klasse  100^  Alt 

(O,  sowie  den  Vorschrilten  der  Seeberufsgenossenachaft 
cntsivecliend  erbant  vnd  ausgerüstet. 
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in  diesem  Zeitraum  Glasgow  im  Bau,  nämlich  275  088 
gegenüber  290829  Tonnen  im  gleichen  Zeitraum  des  Vor- 
iahns,  dann  kommen  Newcasüe  mit  242 170  Toooeo  (1906: 
265547).  Bel^  niR  210135  (1906:  171130),  Sunderland 
mit  190  158  11905:  187  766)  und  Qreenock  mit  180  190 
Tonnen  gegenüber  238«)07  itn  gleichen  Zeitraum  des  Jahres 
1906.  Die  foigendcn  Zahlen  geben  nach  Lloyds  Register 
die  Zaiilen  für  die  Schiffbautäljgkeit  der  wichtiffitea  Lloder. 
soweit  de  erhUUich  waren,  und  zugleich  iwn  Veq^ehsh  die 
entsprediendeti  Zahlen  ffir  die  drei  vorhcigehenden 
Jahre  an: 


1907 

1907 

1907 

1907 

Tonnen 

Tonnen 

Tonnen 

Tonnen 

Deutschland  .  . 

.  198690 

284  433 

204  626 

134  r45 

Ver.  Staaten  .  . 

.  158827 

90552 

46306 

122985 

Frankreich  .  .  . 

81  soft 

?7  88« 

69  440 

9<)  Mn 

.      70  883 

54  005 

69  060 

21  341. 

Nachrichten  aus  der  Schiffbau-Industrie 

Mitteilungen  aus  dem  Licserkreisc  mit  Angabe  der  Quelle  werden  hierunter  gern  aufgenommen 


Plensburger  Schi  ff  ban-Oesel  lache  ft: 

Frachtdanipfer  „Fi  i  a  n  c  a",  für  Herrn  A,  Kirsten 
in  Hamburg.  Liingc  zw.  Perp.  =  68,93  m,  Breite  == 
10,10  m,  Seitenhöhe  »5,39  m,  Tragfihigkeit » 1400  t. 


Henry    Koch   in   Lübeck:  Prachtdampfer 

..C  h  i  c  n  K  m  a  i"  für  den  N  (i  r  d  d  c  u  t  s  c  h  e  n  L  1  u  \'  J. 
h's  ist  das  erste  \'<iii  /wei  i^'leichzcjtii;  ui  den  Hau  k'e- 
gebenen  Scliw  estersjhiifeii,  die  für  die  Fahrt  Ban;;kok  - 
Singapore  bestimmt  sind.  Länge  zw.  Perp.  —  79,3  ro. 
Breite  —  12,2  m,  Seitenhöhe  -  5,79  m,  Tragfähigkeit  bei 
5,2  m  l'iefgang  2600  t,  Dreffach-^xpansionsmaschioe  von 
800  i.  PS.,  Oeschwimligkeit  =  9,5  kn. 

Stettin  er  Oder  werke:  Frachtdampfer 
„C  i  a  u  s",  für  eine  Stettiner  Reederei.  Tragfähigkeit  — 
430  t.  Klasse:  Qerm.  Lloyd,  groBe  Küstenfahrt,  Dreifach- 
Expansionsmaschine  von  250  L  PS.,  Oeschwladigkeit  » 
9  kn.  — 


Klassifikation 

Vom  Germanischen  Lloyd  sind  folgende 
Schiffe  nen  khissifiziert  und  ins  R^ister  aufgenommen 
worden: 

I.  Dampfer: 

Frachtdanipfer  „Anna  Menzcll",  crdaiit  1907 
von  der  A.-Q.  Neptun  in  Rostock.  C4iinesiscbe  Küsten- 
schiffahrt-Qesellschaft  In  Ifaniburg,  2579  Reg/Tens, 
1060  i.  PS. 

Dampflogger  „Arnold  e",  für  die  Leerer  Herings- 
fischerei A.-G..  erbaut  1907  von  C,  Cassens  in  Emden, 
146  Br..Reg.-Tons,  110  L  PS. 

Prachtdampfer  a  p  N  e  g  r  o*  f Ir  P,  Siebert  &  Co. 
in  Antwerpen,  erbaut  1893  von  Short  BroS.  in  Simder- 
land.  2673  Br.-Reg.-Tons.  10.50  i.  PS. 

DanipfloRger  ..C  a  r  o  1  i  n  e",  für  die  Leerer  Herink's- 
fischerei  A.-Ü.,  erbaut  1907  von  C.  Cassens  in  £mdcn, 
146  Br.-Reg^Tona,  110  L  PS. 

Frachtdampfer  „Delia",  für  die  Dampfsc!iiff-Qesell- 
schaft  Neptun  in  Bremen,  erbaut  1907  von  Wood,  Skin- 
ner  dt  Cob  ht  Neweaifle  o.  T.  100  1.  PS. 
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fraehtdampfer  „Dona  lda'%  für  die  Cotniiania 

Riiral  Bremen  A.-(i.  in  Hucnos  Aires,  erbaut  voif 
I..S.  L.  Me\  er  in  Hapeiihur«.  .'w  Ik.-Reki.-Tons.  KNi  i.  I'S. 

Kisclidainpier  ,.K  u  I  d  a  "  liir  die  IKiilsthv  D.iiiipf- 
fischerei-dcsellschaft  Nordsee  in  Nordenham,  critaui  itfU7 
von  der  O.  Suhick  A.-Q.  in  Bremerhaven.  2M  Br.-Reir.- 
Tcms.  450  i.  I»S. 

l'raLlitJanipier  „Hesiia"*  iür  die  HampfscIiifMk- 
seliscbaft  Neptun  in  Bremen,  crl^aiit  l>>ii7  v»n  Wcmd. 
Skinner  &  Ci».  in  Newcaste  o.  T.  HtNl  i.  l^. 

PassaKicrdampfer  „Holstein",  ffir  die  Heue 
DampiL-r-Co.  in  i<  c'.  .  baut  l'>ii7  von  den  HdWaldlS- 
Wcriien  in  Kiel.  I.W  lJr.-Ke«.-T(.ns.  2(Mi  i.  I'S. 

Prachdampfer  „Ilse"  iiir  \V.  .Intianisdn  in  fialtiscli- 
port,  erbaut  iK72  von  der  Reiherstieü-Schiffswerlt  und 
Maschinenfabrik  in  Hamburg.  6l6  Br.-Reit.Tons.  i.  PS. 
d  e  II  t  Lincoln",  für  die  Hanihur^-Anierika  Linie,  cr- 

Passaiiierdampter  „K  i  c  1"  itir  die  tlaienrundiahrt- 
A.-(i.  in  Kiel,  erbaut  19li7  von  !$toCk$  &  Kolbe  in  Kiel, 
113  Br.-Ke«.-T>uis.        i.  PS. 

Praclildainpier  ,.N  c  u  e n  s  t  e  in",  fßr  die  Seetrans- 
p(irt-(i.  III.  b.  M.  in  H  i:i;l>iit  4,  erbaut  l'JOT  \  iii  Jji 
Soc.  aiiDii.  Chanliers  N.u.ds  Ai(\crsiiis  in  HrilHiK.n  b.'i 
Ainwcrpcii.  2riiiA  Hr.-Reu.-Ttnis.  (>M)  i.  PS. 

h'raciltdampfer  «Okahandja".  iür  die  Reederei 
A.-G.  von  1896  in  Hambunt,  erbaut  1895  von  Osbuurne, 
<irahani  <Sc  Co.  in  Wunderland.  3429  Br.-Re«:.-Tons, 
l>70  i.  i*S. 

<ir(iUcr  h'raclit-  und  PassaKierdaiiipfer  „Presi- 
dent L  in  c  Q I  n",  ffir  die  Hamburg-Amerika  Linie,  er- 
baut 19117  von  Harland  &  Wolf!  in  Belfast.  181174  Br.- 
Reu.-Tnns.  7VKt  •:.  PS. 

Praclitdainpicr  „K  i  o  1",  für  die  Kolaiid  Linie  A.-Q. 
in  lireincii.  erbaut  194)7  vom  Bremer  Vuican  lo  Vegesack. 
.■)i29  Ur.-KeK.-Tons.  2tnw  i.  PS, 

Schlepper  «Rn  t  e  s  a  n  d",  für  die  Schleppschiffahrts- 
Qesellschaft  L'ntcrweser  in  Urciiien.  erbaut  1'->(I6  von  W  . 
Uialmcrs  &  Cn.  in  Ruther>c!cn.  116  Iir.-Re>:.- 1  <>ns. 
450  i.  i'S. 

I^assa^cierdanipler  „S  e  Ii  I  ••  s  \v  i  k".  für  diu  Nuuc 
Hampfer  Co.  in  Kiel,  erbaut  I9ii7  vtin  den  Howaldts- 
Werken  in  Kiel.  IJ9  Br.-ReK.-T<>ns.  2(Jii  i.  PS. 

Prachtdampfer  „S  i  e  k  c  n",  fßr  die  Dampfschiffahrts* 
•  iesellschalt  .Xrvro  in  Bremen,  erbaut  I'>li4  von  Sehnmer 
&  .lensen  in  Tunnin;;.  lo.W  Br.-Reif.-'l  «ms,  kiki  i.  PS. 

I'istlidampfcr  „W  e  r  r  a"  iür  die  Ueutsttie  Bampi- 
iischcrci-(iesell!)chait  Nordsee  in  Nordenham,  erbaut  von 
der  Q.  Seebeck  A.-G.  in  Bremerhaven.  254  Br.-Rex.- 
Tous.  4S0  i.  PS. 

f'rachtdampfer  „Worms"  iiir  die  Pampfsdntfahrts- 
(iesellscliaft  Am»  in  Bremen,  erbaut  l<>li5  m.ii  Jci  1  i  Jli- 
weril  A.-Ü.  in  iuniiiiiK.  Iü32  B.-Ren.-'l  ons,  x<iü  1.  PS. 

II.  ScKlcr; 

Sclioner  ..Adele",  iür  Cl.  Hatieiiali  in  HainbiirK, 
erbaut  li>07  von  J.  Peters  in  Wewelsfleth.  78  Bn-Reg.- 
Tons. 

Oalcas  „A  d  e  !  c",  iür  J.  H.  L.  W  inter  in  Hambur«. 
erbaut  1^(14  von  O.  Dose  in  Brunsbüttel.  .Sy  Br.-Rcjt.-T. 

Schoner  „.\  n  n  a",  für  Tli.  JeUlcn  in  W'estrandcr- 
iehn,  erbaut  1900  von  W.  Worteiboer  &  Zn.  in  Onde 
Peketa.  75  Br.-Rex.>Tons. 

!.n;;^cr  „B  0  r  k  u  Hi".  fiii  die  L'isclierci-A.-O.  Neptun 
in  Lmüen,  erbaut  in  Ii  >ulok'nc-sur-.Wcr.  \2?>  Br.- 

Reg.-Tons. 

Tialk  J^tn  a",  für  Q.  Neu  in  Hamburg,  erbaut  1904 
von  Qebr.  J.  &  Q.  Ventoekt  In  Marteiukoek,  94  Br,- 
Keg,.Ton«. 


Halk  «Sophie",  flir  R.  Meyer  in  Blexen,  erbaut 
\*M)7  von  (lebr.  H.  &  E.  Muldor  in  MusselkanaaL  51  Br.' 

Ren.-'lons. 

Sehimer  .,Z  e  r  1  b  a".  iür  .1.  Behrsin  in  Riita.  erbaut 
mUt  von  i^.  Aspe  in  Ruiwisch.  Uü  Br.-Retc.Tuns. 


Nachrichten  von  d«n  Werften 

und  aus  d<r  Industrie  ^ 


Werften 

Nordsee  werke,  Pmder  Werft  und  D  n  c  k  - 
Akl.-(ies.  in  I:  nid  er.  [Uis  f.shr  I'hm,  s.'il.ilit 
eniem  Verlust  aut  (-"abrikationskonto  vtni  .i.Si»,(ilii  M.  i)ie 
<iener.iUinkosten  erforderten  l.Sl.Ws  M,  die  Absehrcl- 
bungeu  llbj^  M  und  die  Beteiligungen  3aj72  M.  Per» 
ner  müssen  dem  Delkrederekontn  75110  M  zugewiesen 
werden,  so  daB  sich  der  !;iln  usverlust  auf  bOd.OM.I  M  be- 
ziflcrt.  Abzüglich  des  Ocvv  iiuivortrnses  :uis  IMIit  vim 
MV.ii  !A  und  eines  (iewinnes  auf  MatLrMlknnt  ■  \  -n 
7769  JVl  verbleibt  eine  Unterbiianz  von  649,246  .M.  tliii 
Jahre  19(15  verblieb  nach  Abzug  der  Qeneralunkostcfl  ein 
Bctriebsgexv  inn  von  <s?,l89  M.  Nach  Verrechnung  von 
78960  M  Ab.schreibunKen  und  161  M  ffir  den  Reserve- 
fonds kiHinten  MHyJ  M  Reinvcw  ini;  auf  neue  Rechnung 
vor^etranen  werden.)  Der  Vorstand  führt  das  schlechte 
iirstebnis  in  erster  Linie  auf  .Arheiterschwicrikrkeitcii  und 
Streiks  zurück.  Dadurch  habe  die  Qesamtieistung  auBer 
den  Reparaturarbeiten,  die  auch  weit  hinter  den  Crwar- 
tunijen  zuriiekneblieben  waren,  nur  35<H)  Hr  -Re^.-Tons 
betrafen,  während  die  .Aiilaue  bei  \'()l!er  Bcsciuiftiuum; 
und  «cnüijender  Arbeiterzahl  leicht  \5<m  bis  2(I0IK)  Rck.- 
Tons  leisten  könne,  üm  weiterer  Uebelstand  war  und 
ist,  daD  das  Werk  durch  Testlegung  zn  groBer  Bar- 
mittel infolge  der  FkteiliKuni;  bei  der  DockKesellschaft 
mit  einem  zu  nmßen  Bankkredit  arbeitete,  der  hei  dcni 
zurzeit  lierrsclieiiden  hohen  iM^k  >iitsat/  /u  teuer  ist.  in 
den  ersten  TakLeii  des  Jahres  wurden  die  in  19ii5  nahe/u 
fertitfuestellteii  .1  hahr/euue  für  Buenos  Aires:  I  l>i»p- 
peischraubcn-h'rachtdampfcr  „Sajonia  II"  und  2  Leicb- 
terfabrzeugc  abgeliefert.  AnUer  verschiedenen  kleine- 
ren Arbeiten  wiiriti.r  'ni  I  a'.:fu  des  .lahres  5  ^■ahrzell^^e 
mit  einer  (icsaiiii- 1  oiiiia«c  vun  .?5(Ki  Br.-ReK.-'l  ons  ab- 
nelieicrt.  Auüerdeiii  war  das  von  der  DockKescllschaft 
iür  die  licschlossciic  VcrlünKcrung  des  Schwimmdocks 
in  Auftrag  gebene  fiinftc  Dockponttm  auf  dem  Helgen 
fertl's'k'cstcllt.  Die  Reprtraturarbeiten  erreichten  nicht 
den  nehofften  Unifanj;.  hauptsächlich,  weil  mit  der  in 
H  [lieb  heiindlicheii  ersten  Bockabteilun«  der  Oock-Ge- 
stllschait  von  .=>.S  m  Länne  nur  verhältnisituiüij;  kleine 
Schiffe  gedockt  werden  konnten.  Mit  dem  verlänKcrten 
Dock  können  die  größten  Fahrzeuge,  die  durch  die  jetzt 
in  Betrieb  befindliche  Schleuse  verholen  können,  gedockt 
werden.  Die  BaiiL  uikI  TraufahiKkeit  Je-;  Pncks  sind 
so  bemessen,  cuW  t;:i\srll:.c  nach  h"tTii;<s!cllu:i>i  der  im 
Bill  iiciinHIiLihiMi  iiLMJLii  S^ilil^MiM-  iiir  Schiffe  von  l.'^ft  ni 
LüiiKc  ausgebaut  werden  kann,  für  fremde  Rechnung 
In  Auftrag  hat  das  Werk  zurzeit  10  Pahrzeuge  mit  zu- 
sammen 11200  Br.-Reg.-Tons,  von  denen  in  diesem  Jahre 
7200  Reg.-Tons  abatuliefern  sind.  Dazu  «crcchrict  die 
zw  eite  Kraftstation  und  die  i  ;rii;L  I  >■ '^kaluc  hin;;  iiir  die 
nocki;eselischaft  nibt  für  19117  bis  jetzt  einen  .\uftrags- 
besland  von  s^m  l?eir.-Tons.  Außerdem  lut  «kg  Werk 
ca.  375  t  verschiedener  Stahikonstruktloneo  zn  liefern, 
rnr  Ablieferung  Frühiahr  1908  bit  dfti  Werk  scfaoii  letzt 
in  Anttnff  4200  Br,*Reg.-Toni.  Di«  Unternehnun  erbet- 
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tet  znnteU  mit  475  Mann.  Um  die  Atttege  voll  anszu- 

nut/L-ii.  iTiiilik-  L-s  mit  lOOn  bis  I?no  Mann  arbeiten.  Man 
bleibe  btir.uiiU  Juicli  i-jiwihcu  l-niJtr  A:b€itskr;iitc. 
Ausbildiinic  von  Lehrlingen  und  Heranziehung  aiiswiir- 
tiger  Arbeiter  den  Arbeiterstamm  stäiidiK  zu  vcrmchrcu, 
doch  ist  es  bei  der  auc«Rbticl(1ic1ien  Lage  des  Arbeits- 
niarktes  selir  schwierig.  Die  in  der  let/tjährieen  Oenc- 
ralvcrsanimlunK  beschlossene  Erhohuiijj  des  Aktienkapi- 
;;(Is  von  2  l'MHKIO  auf  .KKMHMMI  M  ist  durchReführt.  Die 
Bilanz  wtisl  eine  liankschuld  in  Höhe  vtm  763  038  M 
(i.  V.  S67  228  Ml.  ein  Akzeptkonto  von  .^41  ny^  M  (i. 
V.  0,11),  und  eine  schwebende  Schuld  von  ■l<lb525  M  ü. 
V.  4«6556)  M)  aus.  Unter  den  Aktiven  stebt  «las  Be- 
teiliKunKsknnto  mit  119121  M  (i.  V.  T^ruKin  M)  zu  Buche. 
Als  Betriebsniittcl  sind  zu  erw  aliiicu  2W  435  M  (i.  V. 
IKtyh?  Mi  Debitoren.  95  155  M  (i.  V.  11071  M)  Bank- 
sutbaben.  215  8(12  M  U.  V.  296417  M)  im  Bau  befind- 
liche Schiffe  und  Reparaturen,  und  29149»  M  (i.  V. 
IIS  792  M  Materialien. 


dustrie  neu  ist  der  RegruHerpropelier.  der  fm  Andande 

schon  cin^eflilirf.  clcrnnfichst  auch  von  der  Kaiserlichen 
Mariijc  vgriuchl  wird  u:)d  seinen  in  Auftrag  ncijcbcn  ist; 
ferner  das  Hansa-WendeRctrieht  lüKii  neuem  Prinzip, 
und  sdilietilich,  seit  einigen  Jahren  schon  bestens  be- 
währt, dte  Hansa-Kuppiaag. 


Auf  der  I,  internationalen  Motorhoot-AiisstellunK  ist 

die  Firma  Carl  M  e  i  s  s  n  c  :  ,  H  a  tn  b  u  r  k.  mit  zahl- 
reichen Propellern  nach  System  Meissner  vertreten. 

Die  WeHt  Jacobson  &  Frölich.  (>.  m.  b.  H..  Neu- 
miihlen  bei  Kiel,  hat  eine  9,3  m  lange,  als  Sloop  «ctakelte 
Kreuzer-Jacht  von  2,3  m  Breite  und  1,1  m  TiefstanK  aus- 
^ce'.tt.llt.  Die'  Jacht  besitzt  einen  U  PS.-KörtinK-Motor 
als  Hilisniaschine.  Die  MciUnersche  ScKclschraube  wird 
das  FahrzeuR  beim  Segeln  wenijt  hindern.  Die  Wirft 
bat  ferner  im  Hafen  eine  7,5  X  |JB5  m  groBe  Segel-Jactit 
liegen  mit  dem  gleichen  Motor  nnd  gleicher  Schraube. 

Die  MeiHner-Schraufje  ist  von  der  Maschinenfabrik 
von  Carl  Mcißner-H:imburst  noch  auf  einem  besonderen 
Stande  ausgestellt.  In  allen  Zweigen  des  Wasserver- 
kehrs ist  der  „MeiBner-Propeller"  eingeführt  Um  sich 
dem  leitenden  Gedanken  der  ganzen  Ausstellung  anzu- 
passen, ist  besonderer  Wert  auf  die  VorführunK  von 
i'ropcllcni  jcelcstl,  die  vor  allen  Dingen  ftir  das  prak- 
tische Nutziahrzeuv;.  sei  es  in  der  H:)chsi.cfischerei,  in 
der  Küsten-,  Haten^  und  Binnenschiffahrt  oder  schließ- 
lich im  Kolonialdienst  bestimmt  sind.  Bs  wird  eine 
«rotte  Seuel schraube  von  1300  mm  Durchmesser  mit 
komplettem  Schaltwerk  gezciKt,  wie  sie  in  vielen  .Aus- 
iiihrun.^i.11  den  großen  Fischereifahrzeugen  Schott- 
lands verwendet  wird.  Die  Segelschraube  allgemein 
kommt  für  jede  Jacht  mit  Hilfsmotor  in  Frage,  weil  bei 
dieser  die  Möglichkeit  vortianden  ist,  die  Flügel  fast 
achslal  einstellen  zu  können,  um  beim  Segeln  mogllcbs 
«eringfii  Widerstand  zu  haben.  Sclirnnbcn  dieses  T\  p<> 
in  etwas  kleinerer  Ausfiihrunu  IkiIhti  ;iLilk-r  de:  nliun  er- 
wähnten Jacht  unter  anderen  du-  bf  .Ii?m  i^rdiiicii  Hoch- 
see-Fiscberkutter  der  Ausstellung:  ..Präsident  Herwig" 
und  „Adler".  Besonderes  Interesse  erweckt  ferner  eine 
andere  Form  des  MeiBner-Propeller,  die  eigentümlich  ge- 
formte Flachbootschraube  in  Ohrmnschelfnrm.  die  fßr 
den  !)iLnst  auf  seichten  und  unrejin-icrten  riuniäiifcn. 
wie  allgemein  für  die  Kanal-  und  Binnenschiffahrt  kon- 
struiert ist.  Die  große,  einzelne  Schraubennabc  beim 
t^ingang  ist  ein  Exemplar,  wie  solches  auf  den  neuen 
Sauggas-Lastkffhnen  des  Dortmund-Cms-Kanales  zur 
Anwetnimr.;  Vuin:i;t.  I^iu  kleinere  Ausführung,  komplett 
mit  WcUctilcituaK  it)  cmein  Ma^hliontstcven  montiert. 
reprSsentierf  die  charakteristische  I  ■  rrn  liir  die  hlaeh.- 
bfiote  der  Kolonien,  wie  allgemein  der  Verkehrsboote 
auf  seichten  Flußläufen.  So  sind  z.  B.  auch  die  drei 
fabrzeuge  der  Scbwentine-Motorbootfabrt  mit  diesem 
Propeller  ausgerüstet,  und  bewMuen  sich  dort  vorzflg- 
lieh,  trdtz  des  verkraiiteten  RuBbettes.   für  die  Tn- 


DlC  der  Morgangruppe  angehörigc  v;rola  Werft 
Harland  6c  Wolff  in  Belfast  Init  sieli  nnt  der 
Werft  John  Brown  &  Co.  (die  ganz  besonders  für 
die  Cunard-Linic  baut),  a.ssociiert.  John  Brown  &  Co. 
sind,  wie  den  Lesern  des  „Schiifbau"  bekannt  sein 
dürfte,  gleichfalls  Besitzer  groBer  Rrz-  nnd  Krthlen-Berg- 
werke.  Pati/erplatten-Fabriken.  Oese^ntzw  erkstiitten. 
und  kuutiü.licren  noch  andesc  Ucriten  und  sonstige 
Werke.  Kurz,  man  darf  wohl  saßen,  daß  hiermit  der 
wertvollere  Teil  der  englischen  Schiifbauindustrie  in 
mehr  oder  weniger  enge  Interessengemeinschaft  getre- 
ten ist  —  Die  Arbeiterzahl  dieser  beiden  Werften  allein 
beträgt  .12(110  Mann.  Die  Kontrakte  für  die  Reparatur- 
Werkstätten  dieser  Kombination  in  Soutihanipton  sind 
vergeben  und  ht-laiiicn  sich  auf  rund  600000  M  für  Ge- 
bäude und  joijiMKiti  jM  für  Maschinen  usw.,  woraus  klar 
hervorgeht.  daU  es  sieb  lediglich  um  Reparaturen  und 
nicht  um  Neubauten  handeln  kann. 

Se.  Majestät  de;  Kaiser  wohnte  mit  einem  tjcfolge 
von  etwa  50  Herren  gelegentlich  der  Besichtigung  der 
Kaiserlichen  Werkstätten  in  Kiel  während  der  Kieler 
\Vdche  einer  ScbweiBung  des  Ruders  von  S.  M.  S. 
MKoon"  nach  dem  bekannten  a  1  u  m  i  n  o  t  Ii  c  r  m  i  - 
sc'hen  Verfahren  bei.  Die  Schweißung  der  ge- 
brochenen Stücke,  die  tadellos  verlief,  erregte  das  Aller- 
hühste  Interesse  Sr.  Majestät  derart,  daÜ  er  eine  noch- 
malige Besichtigung  des  geschweJBtcn  Ruders  fai  Aus- 
sicht stellte. 


Nachrichten  über  Schiffahrt 

*^*^*^  und  Schtffsbctrkb 


Einnahmen  des  liamhnrgischen  Staa- 
tes aus  den  hamburgischen  Hafen;Mila 
gen.  Aus  der  soeben  veröffentlichten  hamburgischen 
Staat.shaushalts-Abrcchnung  über  das  Jahr  1905  geht 
hervor,  datS  die  Netto-Cinnahinen  aus  dem  öüentlichen 
Kaibetriebe  (Kai-,  Lager-.  Wiege-,  Krangeld.  Ladelfihne 
usw.)  2.7^  M:i;ir.nen  .Mark  l'-e(ra:ccn  'labcn.  \ns  der  Ver- 
pachtung der  Kaistieekea  uii  die  groben  Schiffahrtsge- 
sell-schaften  (Hambin  L;-Amerika  Linie,  Woermann-Linie, 
Deutsche  Ost-Afrika-Linie  und  Deutsche  Levante-Linie) 
sind  weiter  1,90  Millionen  Mark  imd  an  Oebftliren  für 
die  Benutzung  der  auf  dem  südlichen  Flbüfcr  crelczcncn 
AnschluOgeleise.  sowie  der  (Jeleise  nach  dem  (\ttrscn- 
Kai  0,18  Millionen  Mark  in  die  Staatskasse  geflossen. 
Die  aus  den  Kaianlagen  erzielte  Qesamteinnahme  be- 
trägt demnach  4,81  Millionen  Mark,  das  ist  ungefähr  der 
gleiche  Betrag,  der  im  vorhergehenden  Jahre  ehigcnoni' 
men  wurde.  Unter  den  sonstigen,  aus  dem  Hafenbetriebe 
fließenden  F.innnfinicn  des  harnliiir>::schen  Staates  stehen 
die  Tonnengelücr  ai  Höhe  vo»  i.yu  Millionen  Mark  (im 
vorhergehenden  Jahre  2,60  Millionen  Mark)  nnd  die  Ge- 
bühren fiir  Handel  und  Schiffahrt,  die  allerdings  nur  znm 
Teil  liinnahnicn  aus  dem  Hafenbetriebe  sind,  tnit  1,75 
(im  Vorialtre  1,34)  Mlilkinen  Mark  voran.  Diese  letzte- 
ren Einnahmerubrlken  lassen  deutlich  den  Einfluß  des 
steigenden  Schfirsverkcfhres  im  Hambnrirer  Hafen  er- 


Digitized  by  Google 


I 


Seilt  746    SClüFTBAU 


kennen,  cm  KmüuB.  der  jedeiiialls  in  den  liinnahineziifcrn 
des  Jahre  \90b  noch  deutlicher  zum  Ausdruck  konuiien 
wird. 


U  c  1)  Uli  Ii  der  l'  I  II  ü  s  c  h  i  f  t  a  h  r  t  a  u  t  de  ni 
l'aranä  und  Paranuay.  Hcni  Ueobachtcr  der 
jonsciircilcndcn  \  crkchrseiltw  icklium  in  Argentinien 
iiluB  das  Wachstum  des  Verkehrs  sowithl  auf  den  £isen- 
bahnen.  *'Jc  auf  den  WasserstruBen,  «ir  welche  hier  im 
wesentliclicn  die  umBen  t'lussc  Paraiu'i.  ParaRuay  und 
i:riik:ua>  in  I  ra«c  koiiinicii.  entschieden  uniiallen.  Die 
beiden  \  erkenrsniittel  wirken  niciit  l)e.s»;tirankend.  sun- 
Uern  befruchtend  aui  einander  ein.  Das  ergibt  sich  aus 
der  Tatsache,  dali  die  Kiscnl)ahnliiiien  sich  stiindiii  aus- 
dehnen und  gleichaeitifc  die  PiuOfloite  sich  vermehrt. 
Daß  die  Hahnen  zmti  Teil  parallel  zum  Fluß  laufen,  findet 
darin  seine  bescnidcre  Hrkkiruiii:.  dal)  am  rmUsiiav  die 
bahn  uherhalb  Concirdia  die  riiiüschiiiahn  ciicanzen 
tItuB,  die  die  Stri»niSchneHeii  bei  dieser  Stadt  mit  «roUe- 
rcn  Pahrzeuffeit  nicht  überwinden  kann,  am  Parana, 
vk'eil  die  Bahn  die  trrnUen  Städte  Buenos  Aires  und  Rosa- 
rin  MTbm  kt  Man  erkennt  aber  überall  die  Bedeutunff 
der  t  iuUiUiieu  im  Jen  Verkehr,  indem  die  Risenbahnen 
/um  niichstueleKenen  Haien  zu  nelansen  suchen,  und 
neue  Hafenbaiilen,  sowie  Ver«röOerunKcn  der  alten  am 
Strom  Verden  ausaeiiihrt,  z.  H.  in  Canipana,  Zärate,  San 
Nicolas,  San  Pedro,  Rnsario.  Santa  hd,  Faranä,  Kesi- 
stencia  usw.).  Die  flnUschiffahrt  rechnet  nicht  nur  mit 
dem  Verkehr  /.wischen  liahn  und  SL'iirf  ndcr  zwi- 
schen Klußhafen  und  hhillhaien,  sondcni  vor  allem 
auch  zwischen  t-lul)sehiff  und  Seeschiff.  Auf  dem 
Paranaästrom  ist  die  t-'ahrt  mit  Seeschiffen  grö- 
Bercn  TiefKajiges  (1H  bis  21  ruB)  etwa  bis  Santa  ¥i 
n]t<.:V.c':i.  wo  cm  neuer  Hafen  im  Bau  bexriffen  ist,  doch 
viclaiiK  CS  schon  bei  Kiinstinem  Wasscistande,  mit  einem 
Schiff  villi  2.?  l"uU  1  ieijjaiiK  IM)  km  weiter  stromauf  zu 
der  l"leiscU-t""xiraktfabrik  in  Santa  hilena  (etwa  «m  km 
von  Buenos  Aires  cntierni)  zu  fahren. 

In  dieser  SeeschiKabrtsone,  in  der  eine  ganze  An- 
zahl Industrien  weeren  der  ausgezeichneten  Lage  mit 
See-,  f""lull-  und  Rahnverkohr  sich  zu  entwickeln  l)C:cin- 
iiCii.  findet  jetzt  schon  enic  recht  lebhafte  PlufSschifiahit 
stall,  und  ebenso  auch  in  der  xew  altiiten  Strecke  i  )  ;r- 
halb.  die  bis  Corumbik  etwa  25*Hi  km  (Was&crweg)  '.>bcr- 
halb  Buenos  Aires  reicht.  Hier  löst  die  eigentliche  Plul}- 
Schiffahrt  die  Seeschiffahrt  der  unteren  f'iuBstreckc  und 
des  Rio  de  la  Plata  ab.  und  die  Austjeutun«  jener  oberen 
(ieicenden  mit  ihren  ^rolien  Reichtiinie ni  .»i  Naturp'o- 
dukten  siciicrt  der  hluüschifiahrt  einen  .\uischw  unK  v,ia 
lanxer  Dauer. 

Weiter  ericibt  sich  aus  der  Tatsache,  daü  die  se- 
xt'altlKen  Ströme  Paranfl.  Paramiay  und  Uruguay  nich 
;iii  keiner  Stelle  das  Joch  einer  (brücke  trauen,  die  V'(:r- 
bedinkrunu  fiir  einen  Ueberialirtsverkehr.  der  mit  Jer 
hntw  icklun«  der  PahnverirachtunK  w  achsen  muß. 
Unickenfoauten  haben  auch  in  Zukunft  wenig  Aussicht, 
weil  ilie  Kosten  wegen  der  groBen  UeberschwemmunKs- 
vorländer  zu  bedeutend  werden.  Beispielsweise  hat 
bei  l^os.irio  das  Vorland  30  bis  40  km  Breite  guer  zinn 
^■|ul^  viemessen.  Der  Aiiswc.;  der  Anla;:e  von  fahren  für 
die  hisenbahn  wird  neuerdings  zum  ersteiiinalc  von  den 
i:ntre-I^ios-|{ahneit  versucht,  die  durch  das  Mfindungs- 
delta  der  h'liisse  nach  Buenos  Aires  zu  kommen  suchen, 
Kiti  Pahrenhafen  ist  am  Paranä  bei  tbicuy  vorcesehen. 
Aber  solche  vereinzelte  Anla>:eii,  die  notwendig  für  die 
Hahnen  sind,  die  aus  dem  Innern  der  Provinzen  kom- 
:iieii.  lassen  \iele  H;ifeii  unberührt,  vor  allem  diejenigen, 
die  aus  der  Uierzone  selbst  die  Produkte  direkt  erhalten. 
Diese  werden  zum  weiteren  Versand  stets  die  ScbUfsbrt 
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vur/ichen.  weil  der  Wasserweg  der  billigere  Ist  und  mas 
die  Umladung  erspart, 

^:m  xrolier  Mangel  an  Schiffsraum  und  Veriradi- 
iuius«cleKenheit  hat  in  den  letzten  Jahren  auf  dem  Pa- 

ran.-i  und  Para«»;i\   ;;Lherrsc;it.  und  mancherlei  Unter- 
nehniunKcn  an  hoher  lie«eiiden  Pliitzen  wurden  in  ihrer 
Entwicklung  dadurch  ßchenmit.    Anderseits  kann  raa:i 
voraussetzen,  daB  durch  die  Vermehrung  der  riafiialir- 
zenije.  vor  atlcm  aber  durch  die  Efnfühnmit  geregetter 
f'rachtsät'/i.  <-iiic  Rl-Ik-  ruufi  I 'iitcriK-IniHii      'kti  Pluß- 
ufcrn  ins  l.et»cii  >;cfuicii   wiiidca,  Jic  vucdtiuiii  neue 
l-'rachtcn  liefern  würden.    Der  Fier«-  und  Talverkehr  aui 
den  l-lttssen  dfirite  leicht  zu  verdoppeht  sein,  veon 
bessere  Transportgelegenfteit  für  den  Massenvericelir 
geschaffen  würde.    Da  die  «anze  Strom.strecke  (Parasi 
Paraituay)  nl»€r  2li(Kt  km  betr.^gt,  so  werden  sich  trotz 
aller  l'ortschritte  der  Bahnen  stt  is  \ '  rteile  für  gewisse 
U  areii  bei  Ho üiitriinn  der  nnöschifiahrt  ergeben. 

licJcuiciidc  l5uhiiäict/,<.  tiihren  von  beiden  Seiten  zu 
den  Ufern  des  Par,Tnä,  und  die  Bahnen  dringen  immer 
mehr  nach  Norden  vor.   Die  iranzösisehen  Bahnen  von 
Santa  Pi  bauen  die  Linie  nach  Resistencia  aus  (Kc>gen- 
iiher  Corrientes),  und  beabsichtigen,  eine  Zweigfaaim 
bis  zur  Miindunst  des  Pllcomayo  gcgenflher  Asuntion. 
der  Mauptastadt  von  P:ii  m^ikin  .  /ii  Li  rivlitcn.  Khcnfal'.s 
nach  Resistencia  wird  auf  (iruiid  des  Indnslriebalmec- 
setzes  eine  Linie  von  Otumpe  (an  der  Central  Nortc- 
Babn)  geführt.   Andere  Linien  von  Monte  Rosas  nacb 
Santa  F*.  von  Diamante  nach  Curuzfi— CuatI  und  von 
(io\a  nach  San  Miguel  sind  endgültig  beschlossen  und 
ihre  Ausführung  ist  zu  erwarten.    Die  Regierun«  läßt 
ferner  zur  Verlängerung  ihrer  Linie  PeiK  »    I  c.kMua- 
llrabarcaciön  die  Strecke  von  letzterem  Punkte  nach 
Pormosa  fParanifluß)  vermessen,  und  auf  der  anderen 
Seite  des  t-'lus.ses  wird  in  absehbarer  Zeit  die  Linie  Santo 
rome— Posndas  in  der  Provinz  Corrientes  die  Verbta- 
Inng  mit  der  Paraguaybahn  nach  Asunci(m  herstellen, 
falls  die  Strecke  von  Pirapö  nach  Villa  Kncaruaciün 
(Piosadas  gegenfiber)  verlSngert  wird. 

Kine  Hauptaufgabe  der  Flußschiffuhr!  wird  v>ii 
tere   Krschliellung  der   oberen   Ufer.staateii.  l^arai;ua:.. 
Brasilien  und  Bolivien,  bilden.    Hier  wird  die  Schiff- 
iahrt  in  Zukunft  eine  Menge  von  Frachten  finden  für 
Berg-  wie  Talfahrt.  Die  Hoffnung  der  Brasilianer,  den 
Verkehr    der    geplanten  Jiolivianischen  Ostbahn  vott 
Santa  Cruz  de  la  Sierra  nach  der  Laguna  Cäcares  durch 
Hr;isilis.ii  ablenken  zu  ki)iiii-jii.  diirrtc  sich  nicht  criulk:'. 
.lenes  für  den  Osten  des  Landes  so  wichtige  B;ihiuinter- 
nehmen  in  Bolivien  hängt  vielmehr  mit  der  I  ntw  icklnng 
der   flufischiffahrt   innig   zusammen.   Die  Bahnlinie 
würde  In  Ihrem  Besinn  die  Landereien  schon  bestehen- 
der  Waldnntzungsgesellschaften  durchschneiden  und  im 
Westen  die  w  asserrciclien  Berghänge  am  Pilcomayo  er- 
reichen, wo  angeblich  Landhewiisserungen  und  Wasser- 
kraftanlagcn  möglich  sind  und  der  .Anschluß  an  die 
Minengebiete  erfolgen  könne.  Die  Bahn  und  die  Sdiflf« 
fahrt  werden  an  Ausfuhrwaren  außer  Holz  und  Minera- 
lien noch  (lummi,  Kaffee,  Reis.  Mani.  Kakao  utr*,'.  und 
;iM  t-  in  iilii  w  Iren  alle  Artikel  zu  befördern  hatnii,  die  in 
Bolivien  fehlen,  wo  die  Industrie  noch  wenig  entwickelt 
ist.  Die  groBen  Quebrachogesellschaftcn  liaben  in  jenem 
0(M^e  schon  erhebliche  Aufwendungen  gemacht  und 
sind  darauf  angewiesen,  ihre  Kapitalanlagen  durdi  um- 
fangreichen Betrieb  zu  verzinsen.    !")iese  Qesellschaften 
würden  daher  mit  Leichtigkeit  als  sichere  Kunden  für 
neue  Schiffahrtsunternehmungen  nacli  vicni  ohcrcii  I^ara- 
gnay  zu  gewinnen  sein-   Die  Transporte  iür  ieoe  Qe- 
sellschaften wflrden  stromab  Matiengnt  in  Form  von 
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l^delhölzern  und  stromauf  Bedürfnisse  der  Arbeitskolo- 
nien, Kisenbahnschienen,  Lnkomotiven,  Maschinen  und 
Materialien  für  die  Anlage  v(in  Sägewerken  und  Kxtrakt- 
iahriken.  sowie  Lebensbedürfnisse  für  die  entstehenden 
und  schon  vorhandenen  Ortschaften  umfassen. 

Die  Bildunn  einer  soldien  neuen  TransportKcsell- 
schaft  fände  ihre  fierechtijtunK  nicht  nur  in  der  Unzu- 
iänulichkeit  der  jetzigen  HeforderunKsniittel,  sondern  auch 
in  dem  Bedürfnis  einer  Transportart,  die  bisher  auf  dem 
ParanAflul)  noch  nicht  recht  zur  MntwickluuK  «elauKt  ist, 
nämlich  der  Schleppscliiffahrt.  Schleppkähne  für  die 
PluUschiffahrt  könnten  in  Europa  anKtfertiKt  und  müöten 
in  Arvcentinien  zusammcnKcsetzt  werden,  da  sie  den 
Ozean  nicht  passieren  können.  Auch  für  den  immerhin 
noch  seeartigen  Charakter  zeigenden  Rio  de  la  Plata 
iiinüten  Sfilclie  Schiffe  stärkerer  Art  gebaut  werden. 
Aber  der  Schlepptransport  mit  großen  Einheiten  würde 
sich  nach  den  Berechnungen  als  auBerordentlich  lohnend 
herausstellen. 

Die  Bewegungen  des  Wasserstandes  im  Parand 
sind,  soweit  sie  nicht  vom  Rio  de  la  Plata  beeinfluDt 
werden,  von  großer  Gemessenheit.  Die  An-  und  Ab- 
sdiwellungen  sind  groll,  aber  ziehen  sich  über  längere 
Zeiträume  hin  zugunsten  der  Schiffahrt  und  im  (legen- 
satz  zu  dem  unruhigen  Uruguay. 

Man  rechnet  die  geringste  'liefe  zwischen: 

Buenos  Aires  bis  Rosario  zu  21  huU 

Rosario  bis  Paranü  und  Santa  he  ....    zu  17  Pull 

Parand  und  Santa  Fe  bis  C<»rrientes  ...    zu  15  h'uß 


Corrientes  bis  Asuncion  zu   7  FuB 

Asuncion  bis  Corumbä  zu    6  FuB. 

Diese  Mindesttiefen  werden  während  längerer  Zeit- 
räume itn  Jahre  überschritten. 

Bis  Corrientes  wird  eingehende  Fürsorge  für  die 
Schiffahrt  durch  Vermessung,  l'ahrwasserbezeichnung 
und  ßaggcrung  der  Pässe  (flachere  Stellen  in  der  Fluß- 
sohle) seitens  der  Argentinischen  Regierung  getroffen. 
Oberhalb  Corrientes,  wo  mehrere  Uferstaaten  in  Frage 
kcmimen,  wird  sich  diese  Fürsorge  durch  die  in  letzter 
Zeit  stark  gewachsenen  Interessen  und  hei  Lösung  der 
(irenzfragen  zweifellos  bald  ausdehnen.  Im  ganzen  kom- 
men gegenwärtig  über  -Ht  Häfen  und  Anlegestellen  in 
Betracht. 

Das  Hauptschiffahrtsunternchmen  auf  den  Strömen 
Parana.  Paraguay  und  Uruguay  ist  dasjenige  von  Nicolas 
Mihanovich.  Nach  einem  von  ihm  selbst  herausgegebe- 
nen Verzeichnis  der  Schiffe  vom  1.  .lanuar  1907  besteht 
seine  Flotte  aus  -10  Personendampfern,  26  Qiiterdamp- 
fern  und  Wl  Schleppdampfern,  ferner  127  Leichtern  und 
Prähmen,  außerdem  .?  Schwimmkränen,  8  Pontons  und 
sc'iw  immenden  Lagern.  6  Leichter  sind  im  Bau  begrif- 
fen. Die  groUe  Zahl  der  Schleppdampfer  erklärt  sich 
durch  den  Dienst  in  den  Häfen,  vor  allem  in  Buen-is 
Aiies.  wo  nicht  nur  die  Uebcrsecschiffc  im  H.if.  n  and 
Iiis  zur  Reede  geschleppt  werden  müssen,  sondern  auch 
die  Waren  zum  großen  Teil  mittels  Leichter  beför'.lt'rt 
werden.  Frst  in  dem  letzten  Jahre  hat  die  Hambuig — 
Südamerika-Linie  sich  eine  eigene  Schleppflotillc  für  .ica 
Hafen  Buenos  Aires  anschaffen  können. 


ACTIEMGE5ELLSCMAFT 

OBERBILKER  STAHLWERK 

vormals  C.Poensgen.  üiesbers  &  C'.? 

Düsseldorf -  Oberbilk 


GESCHMIEDETES  RUDER  S.M.S. KAISER  WILHELM  II 
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Bis  in  die  neueste  Zeit  hinein  konnte  «exen  Miha- 
niivich.  der  allein  über  das  nötiue  Personal  mit  de  zur 
h'luUschiffahrt  nötiRcn  KrfalirunK  verii»t;tc,  kein  anderes. 
Scliiffalirtsiinternehnien  aufkommen.  Pa  jedoch  infoluc 
der  hiirsoruc  der  ReKierung  für  den  Strom  durch  Bagge- 
runden,  hahrwasscrbezeichnunucn  und  VcrlHrsserunK  der 
Karten  sich  die  Zahl  der  SchiffahrtskundiKcn  außer- 
ordentlich vermehrt  und  ferner  sich  der  Transportuni- 
fanK  dermaOcn  vcrRroBert  hat,  daß  nicht  mehr  die  hra«c 
entstellt,  wer  die  hraclitmassen  erhält,  sondern  oh  sie 
überhaupt  trans|)ortiert  werden,  sind  neuere  Untcrneh- 
inunKen.  an  der  Spitze  Santiago  Lamhruschini.  entstan- 
den. Weitere  UntcrnohmunKcn.  die  voti  dem  System  der 
gemischten  Beforderun«  von  Personen,  Kil-  und  Massc- 
KUt  in  selbstbdendcM  Dampfern  ohne  Anhanjt  absehen, 
die  Transportarten  trennen  und  die  FrachtbefördcrunK 
nach  den  neuesten  MrfahrunKcn  unter  Anwendun«  großer 
Transporteinheiten  im  Schleppdienste  fiir  MasscKUt  und 
unter  genauer  Beachtung  des  MinimalliefKangcs  betrei- 
ben würden,  dürften  in  einen  erfolgreichen  Wettbewerb 
eintreten  können. 

Zwar  wird  bereits  das  Unternehmen  Nicolas  Milia- 
nowichs  neueren  Pressenieldungcn  zufolge  in  eine 
Aktien-de.sellschaft  anscheinend  in  der  Weise  aufgehen, 
dali  eine  (iruppc  ausländischer  Kapitalisten  mit  !  IKKMNMl  € 


in  die  neue  (lesellschaft  eintritt,  der  Mihanovich  den 
Bestand  des  von  ihm  ))isl)er  allein  geführten  Unterneh- 
mens zufuhrt,  um  dafür  Aktien  der  neuen  (lesellschaft 
zu  erhalten,  deren  Nennwert  verschieden  hoch,  zwi- 
schen 12(M)lMin  und  IfMNOMMl  £  angegeben  wird.  Da  als 
Sitz  der  neuen  t lesellschaft  London  in  Aussicht  genom- 
men ist,  Schemen  englische  Kapitalien  am  stärksten  an 
diesem  (leschiift  beteiligt  zu  sein,  wenn  auch  die  Mel- 
dung, daß  an  der  Verwaltung  Direktoren  der  französi- 
schen Dampfergeseltschaflen  C(m)paKnie  des  Messagerics 
.Maritimes  und  Societe  (Generale  de  Transports  Mari- 
times teilnehmen  werden,  den  Schluß  zuliiUt,  daß  auch 
französisches  Kapital  in  dem  neuen  Unternehmen  ver- 
treten sein  w  ird. 

Trotzdem  ist  es  nicht  unwahrscheinlich,  daß  eine 
tatkräftig  und  rasch  handelnde  neue  Schiffahrtsgescll- 
Schaft  sich  heute  durch  baldige  Abschlüsse  von  Trans- 
portverträgen, namentlich  mit  den  yuebracho-Qesell- 
schaften,  den  Verkehr  Nordargentiniens,  Paraguays  und 
Ost-Boliviens  erobern  könnte.  Rasches  Handeln  ist  not- 
wendig, weil  heute  schon  die  Transportgüter  seitens  der 
Oucbracho-Oesellschaften  angeboten  werden. 

(Nach  einem  Bericht  des  Kunigl.  Baurats 
Offermanit  in  Buenos  Aires.) 


Ehittlndrlfl« 

J.  R7fi0  iniD  Ho 


HtbttmtMkiM 

lir.'.l:'.ni,-i«,  'JMy>  m 


ratt  aboabrnbirtm  BlU)iitIad«r 

in  Hobelbr«lte,  27S0mm  Hohi-lliöh» 


Srnst  Sehiess,  Düsseldorf, 

Werkzeugmasclilnenfalirlk  Aktlengessllscliaft 

Gegründet  1866. 
Etwa  lOOO  Beamte  und  Arbeiter. 

Werkzeug  -  Jlllasehinett 

aller  Art  fBr  WetallbearlieUung 

von  don  kleiu^tea  bU  zu  den  allergrösstan  AbnicssungeD,  ins- 
b«8ondero  auch  solche  fOr  don  SehifTbrnil. 

Kurze  Lieferzeiten! 

Golden«  Staatamedaille  Düsseldorf  1902. 


C.  Aug.  Schmidt  Söhne  'Jl'^Z^. 

Kupferschmiederei,  Apparatebau -Anstalt   und  Metallwarenfabrik. 

Ttlrcr-Adr. :  AMarstbsu  Hamburf.  —  rcmjpr.:  Amt  III,  Nt.  IM. 

flampf  Kessel  -  Speisewasser  -  Vorwärmer 

D.  R.  P.  P. 

sam  Einscbalten  In  Spelaewaaser^DrucideitungaB. 

Dieselben  Vorwärmer 
mit  Vorrichtung  zur  automatischen  Entlüftung  des  Speisewassers. 

CnoicOUfaCCOP  ITiltfoP  Saug-  und  Druckleitungen.  O.  R.  P.  113  017 
iJpCiOCiraadCr'rillOr         zum  Reinigen  ölhaltigen  Speisewassers. 

CofiWfiCCOP  VoprittmnffiP  System  Schmidt  (F.vaporalorenoderDestillicr- 
iJCCiraaaCr  ICrUAllipiCi  apparate)  zur  Herstellung  •■Itfrelen  Trink- 
wassers und  Zusatzspeisewassers  für  Dampfkessel. 
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M  a  ni  b  u  r  K  hat  seinen  S  c  es  chiffbe  stand  im 
verKaiiycenen  Jalire  um  55  Schiffe  und  9.^(KKl  Netto-Reu.- 
Tons  verKröBcrt,  s<>  üaG  es  am  I.  Januar  \9i)7  tiher  662 
Dampfer  mit  I  I(kH(nn>  Ncttn-KeK.- Tons  und  457  Sek'cl- 
und  Leichterschiffe  mit  265  (Ml  Netto- TDns.  insjtesamt  als;» 
iibcr  1119  Schiffe  mit  einem  Raumsohalt  von  l4,i3(NMi 
Netto-RcK.-Tons  verfüRte.  Pas  Wachsen  der  flesamt- 
TonnaKC  ist  allein  durch  die  Dampfer  h«rbeiKefiihrt.  die 
sowohl  an  Zahl,  wie  an  RtumKehalt  eine  Zunahme  er- 
fahren haben.  Bei  den  Schiern  hat  sich  nur  die  Zahl 
vernröBcrt.  wahrend  die  Tonnauc  einen  Rückuanj;  er- 
litten hat.  Nach  dem  UnifanKc  der  KCKcnwärtii;  für 
Hamburjtcr  Reedereien  in  Bau  befindlichen  T<mnai{C  darf 
anKcnommen  werden,  daß  das  laufende  Jahr  der  han»- 
buTKischcn  See.schiff-h'lotte  einen  weiteren  starken  Zu- 
wachs bringen  w  ird.  Es  standen  am  I.  Januir  nicht  we- 
niRcr  als  .17  Schiffe  mit  226  (MX»  Brutto-Tons  auf  den 
HelKen,  darunter  ein  Riesendampfer  von  ca.  .KMNKi  Br.- 
Re>c.-Tons.  zwei  Schiffe  vm  je  ISikki  und  zwei  Schiffe 
von  je  IIMHNI  Brutto-Re^.-Tons,  sämtlich  für  die  Ham- 
huri;-.\mcrika  Linie  bestimmt. 


Im  voriKen  Jahre  hat  die  Klotte  der  Bremer  See- 
schiffe einen  Zuw  achs  von  über  I16  2S9  Br.-Re«.- 
Tons  erhalten,  der  allein  auf  das  Konto  der  L>ampfer- 
flotte  fallt,  da  die  Flotte  der  SeKclschiffe  an  Zahl  und 
Trmnage  wieder  ahKenommen  hat.  Von  schweren  Ver- 
lusten ist  die  Flotte  auch  im  verflossenen  Jahre  nicht 


verschont  Kcblkhen.  Wir  erinnern  an  die  (resunkenen 
Barken  „(lerniania"  und  „Hermann",  sowie  an  den  Un- 
ternan«  des  Ark'odampfcrs  „Hermann",  ferner  an  die 
verschollenen  l'ischdarnpfer  „Minister  Jansen"  und 
..Waterkant",  und  an  den  «estrandeten  Dampfer  „VVürt- 
fcmberK".  Im  Jahre  1905  w  aren  die  Verluste  leider  noch 
KröDcr.  Das  vom  Verein  Bremer  SecvcrsicheruiiRSKe- 
sellschaften  herausKevcebene  Verzeichnis  der  fJremer 
Seeschiffe  zählt  am  I.  Januar  1907  ■V>s  Dampfer  mit 
970  W»6  Brutto-  und  .586  799  Netto-RcR.-Tons.  sowie  105 
Segelschiffe  mit  l.?7.595  Brutto-  und  126  947  Nctto-Re«- 
Tons.  zusammen  47.1  Seeschiffe  mit  I  KW  201  Brutto- 
und  71.1746  Netto-RcK.-Tons.  «eijen  451  Seeschiffe  mit 
991912  Brutto-  und  649  49.1  Nettn-Re«.-Tons  am  I.  Ja- 
nuar 1906.  Aus  der  nachfolgenden  Aufstellung  ist  die 
Zu-,  resp.  Abnahme  im  Bestände  der  Bremer  Dampfer- 
und SeKlcrflotte  in  den  einzelnen  Jahren  ersiditlich: 

a)  Dampfer  und  Segler : 
190.1   4.1.1  Secsch.  m.     R9.1 748  Br.-  u.  601  9.54  N.-R.-T. 
19f>4    441  Secsch.  m.     948  168  Br.-  u.  624  H.57  N.-R.-T. 
19f>5   456  Seesch.  m.     9817.19  Br.-  u.  M5  44<»  N.-R.-T. 

1906  451  Seesch.  m.    991  912  Br.-  u.  649  493  N.-R.-T. 

1907  47.1  Se«sch.  m.  1  108  201  Br.-  u.  71.1746  N.-R.-T. 

b)  Segler: 

1904  129  Seesch.  m.  16.1924  Br.-  u.  1516.54  N.-R.-T. 
19f>5    12.1  Seesch.  m.     1.56  240  Br.-  u.  145  267  N.-R.-T. 

1906  114  Seesch.  m.     14.1.528  Br.-  u.  1.15  12.1  N.-R.-T. 

1907  105  Seesch.  m.  137  595  Br.-  u.  126947  N.-R.-T. 
fileichzeitig  mit  dem  Verzeichnis  der  Bremer  See- 
schiffe sind  auch  die  \'erzeichnisse  der  von  der  Weser 
fahrenden  Oldenburger  und  Preußischen  Seeschiffe  er- 
schienen. Das  Verzeichnis  der  Oldenburg  er  See- 
schiff •enthalt  33  Dampfer  mit  47  986  Brutto-  und 
29  281  Netto-Reg.-Tons.  sowie  75  Segel.schiffe  mit  16  227 
Brutto-  und  13  91)6  Netto-Rcg.-Tons.  zusammen  lOS  See- 


HEBEZEUGE  MARKE  „STELLA 


erwarben  auf  den 
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Weltausstellungen  Lüttich  u.  Mailand  ^j^j^^lJ^J^Sj 

für  Handhebezeuge  und  Sicher- 
heitsvorrichtungen   an  solchen 


3  Goldene  Medaillen 


GrOssle  Leistungsfähigkeit  durch  sofortige  Lieferung  aller  Hwidhebezeuge. 

Heinrich  de  Fries,  6.u.t.K  Düsseldorf.  zweipieJeriMSBoj; BeHii sw.48. 


Tli.  Scheid,  Haiiibiirs  11,  Elb-Hof. 

SctailTbau-Techniscties  Gesehän. 
FUr  sofortige  oder  kurze  Lieferung  vorrätig: 


l>opi»i>lM(>iti|;«> liOchiiiaMcliint'n, mit  o«l«'r 
oliii«'  Mi'itt'iiMrhi'ro.  liOrliiiiHHrliiiK'ii  und 
Nclicr«'.  mit  udt>r  nlitii>  i'iii-  od«>r  dnp|M-l-'C 

Mt'iticrr  Winkel-  und  Kulbw  inkrlMrliere,  Hämtlicli  modernster 
«clinellarboitcnder  ll4'bt'l-K.onHtraktion;  bis  zu  40  mm  in  40  mm  S.  M. 
>iM::\cdi  li'cli' ti<l  inicr  M'hiiri.lcMj,  für  dirfkt*'ii  oder  vorUnifton  Antrieb.  — 
KI(>rlil»i4'K«-niaHrliini*n,  KI<'chririitemH>irli  ini>n,  Konihiniertfltnlkenbiejcc'-n.horiKon* 
tat  IjorlimaMrhiiit'ii  mit  «>in-  oder  «loppclHfitiictT  M  iiikvl-  u.  Hulbwinkelnipliert'.  — 
KIfrlikHiitt'n  Hob«>lniaH<-hint'n  hin  Iii  m  liHnec.  —  Klerii-.liiHHchitrf iiinMchtnon.  — 
HydrauliMciii' Nii'tor.  Ri4><>:4--  und  KaltlianMch-naMrIiini'n  für  MciiifT  und  KeitMelbaa. 
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schiffe  mit  64  21.1  Brutto-  und  43  187  Nftto-RcR.-Tons. 
«CKcn  einen  fJestanil  von  IIU  Seescliiffen  mit  59  594 
IJruttD-  und  44  954  Netti)-RcK.-T(ins  am  1.  Januar  1906. 
Die  <>ldenl>urKische  Senlerflotte  hat  auch  im  verflossenen 
Jahre  durch  Verkauf  vieler  vtroUer  ScRler  erheblich  ein- 
k'chiiüt.  hn  Laufe  des  Jahres  19(16  Kingen  ab:  14  Segel- 
schiffe, üai unter  I.?  verkaufte.  Das  Verzeichnis  der 
P  r  e  u  U  i  s  c  h  e  n  Seeschiffe  vrun  I.  Januar  1907 
ciithiilt  M  Dampfer  mit  1.^872  Bruttn-  und  SaWi  Nctto- 
RcK.-Tiins.  Sdwie  12  Seuelsohiffe  mit  .^274  Brutto-  und 
2942  Netto-RcK'.- Titns.  zusammen  76  Seeschiffe  mit  17  146 
Brutto-  und  797S  Netto-KeK.-Tons  Kcneii  7.^  Seeschiffe 
mit  ,12  669  Brutto-  und  IK  I2(i  Nctto-RcK.-Tons  am 
1.  Januar  1906. 


Verschiedenes 


Wie  die  S  t  :i  n  d  i  r  c  A  u  s  s  t  c  1 1  u  n  k  s  k  <>  ni  - 
m  i  s  s  i  (>  n  für  die  Deutsche  Industrie  mitteilt, 
wird  die  für  das  Jahr  1912  geplante  tirciUe  Japa- 
nische A  u  s  s  t  e  II  u  n  K  in  Tokio  zwar  nicht  als  Welt- 


.Ausstellung  bezeichnet,  soll  jedoch  nach  ihrer  tcanzen 
AnlaKc  den  Charakter  einer  solchen  trafen.  CröKnet 
wird  die  Ausstellunn  am  I.  .April,  «eschlossen  am  M. 
Oktober  1912.  Ein  StaatszuschuÜ  von  KIIKMMKK»  Yen 
(ca  2(l(NMMHHi  M).  ist  in  Aussicht  genommen.  abKesehen 
von  den  Auiw  cnduiiiteti  und  Beiträgen  der  Stadt  und  des 
RejjicrunKsbezirkes  Tokm,  sowie  anderer  Landcstcilc. 
Die  aufzuwendenden  fininziellcn  Mittel  dürften  sich  im 
Kanzen  auf  nicht  unter  2ii(I<»hmm)  Yen  (ca  4mMKH»(Hi  M) 
belaufen.  Die  Ausstcllunn  ist  eine  Veranstaltung  der 
Japanischen  Rek'ieruiix  und  wird  die  KrüBte  aller  bisher 
In  Japan  statt>;ehabten  AusstellunKcn  sein.  Der  hUichen- 
inhalt  des  AusstcIluiiKSKeliindes  beträKt  etwa  Uli  Hektar. 
Davon  entfallen  auf  Ausstellungshallen  und  sonstiKC 
Baulichkeilen  insgesamt  etwa  12  Hektar.  Wenn  auch  die 
Bezeichnuni;  „Welt-Ausstellunn"  vermieden  wird,  so  «ibt 
man  sich  doch  der  Crwartunjc  hin.  dall  die  Ausführun« 
der  vorlienenden  Plane,  sowie  die  erhoffte  amtliche  und 
private  BeteiliKunc  aller  Nationen  der  Veranstaltun« 
durchaus  den  Charakter  einer  WcItausstellunR  Kcben 
wird.  Die  StändiKc  AusstellunKskommission  wird  im 
«enehenen  Zeitpunkte  die  l'raKe  einer  entsprechenden 
Beteilitfunu  der  deutschen  Industrie  zur  F-iitscheiduiiK 
bringen. 


Dampfkessel-  u.  Gasometer-Fabrik  Akt.-6es.  Braunschweig 


Gegründet  1856 


vorm.  A.   Wilke  &   Co.        Telegr.:  „Gasometer' 


baut  als  Spezialität: 

Maschinen  für 
r  Blecli-  u.  Metali- 


bearbeitung 

jeder  Art  und  Grösse. 


WERDEN  AUF  DEN  GRÖSSTEN  UND  SCHÖNSTEN 
SCHIFFEN  DER  WELT  ANGEWANDT 


Tenax  BltumlnOacr  Cement 

Vi  to  Gericht»  der  PortUnd-CtmfnIIctung  für  Tjtik»  vnd  Bils« 

Dlf  Vorteile  g'Kfnüber  Portland-Cemciilietunc  »' nd 

Gewichtsersparniss,  grössere  Haltbarkeit,  grö8S«ra 
Elastizität  und  grosse  kenservierende  Wirkung. 

Briggs  Viaduct  Solution 

wird  lull  aufentrlchrn  -  wie  Farlx;  ein  Vamish  «usterordmlllclvn 
Hallbirtccit    für    Räume,    Ueckj,    Schamsleine  elc.     Sehr  billiget 

Schutzmittel  ffir  Stahl. 

„Ferroid"  BituminSse  Emaille 

2  mm  dick,  hei»  aiiKeitrlchen  für  Kohlrnbunlicr,  Tankdecken,  Kfthl- 
riome,  Bodenstäcke  elc 

Tenax  Kaifater-Lelm 

fir   Deck^nihte  dai  haltharile   und   trilligite  echte  Marine  Qlue  aal 

dem  Markt. 

C  Fr.  Duncker  A  Co. 

Inhaber  Ii.  Dittaier« 
HAMBURG,  AdmlralitAt8tra6«e  8. 

Tctaptaoa:  Ami  la,  SU 
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Zum  Neu  baut  ond  des  Deutschen 
Museums  wurden  in  letzter  Zeil  durch  VermittlunK 
des  Herrn  Professor  (Jary  von  den  Vereinen  der  Zement- 
und  Beton-lndusthc  über  30  0(1(1  M  Kestiftet.  Von  l>estin- 
derem  Interesse  ist  hierbei,  daß  zwei  dieser  Vereine  an 
Stelle  der  urspriineiich  erbetenen  Beiträice  von  10(XM1  M. 
hezu.  30(111  M  nach  cinKchcnden  Beratunicen  doppelt  so 
hohe  UeitrüKe  bewiiliKtcn.  indem  sie  hervorhoben,  dall 
die  für  die  Kesamte  Wissenschaft  und  Technik  so  bedeu- 
tungsvollen BestrebunKcn  des  Deutschen  Museums  eine 
Kanz  besondere  Kordcrun«  verdienen.  Mine  weitere 
Stiftung  von  2,Sikmi  M  hit  die  Lokomotivfabrik  Krauss 
A.-(j.  iiberwiesen,  deren  Heßriinder.  Herr  Kommerzien- 
rat  Dr.  v.  Krauss,  bekanntlich  die  ersten  KNMNMi  M  für 
den  Neuhaufond  stiftete. 


Apparat  ist  sehr  einfach  nedacht.  F-r  besteht  aus  einem 
Rahmeniccstell  von  etwa  2  Kuü  Durchmesser.  In  dieses 
RahmenKcstell  werden  ebene  Spiegelscheiben  mit  (Jueck- 
silberbeiaK  eingesetzt,  indem  es  dem  Zufall  überlassen 
bleibt.  daB  der  Sonnenstrahl  eine  SpieKclfläche  trifft.  Der 
Apparat  wird  dann  bei  niedrigem  Nebel  oder  häsiKem 
Wetter  auf  viele  Meilen  als  Heliograph  wirken  und  das 
Auffinden  des  Feuerschiffs  sehr  erleichtern.  Wenn  er 
sich  bew.ihrt.  soll  der  Apparat  auch  noch  an  anderen 
Feuerschiffen  u.  derKl.  annebracht  werden. 


ifin  interessanter  hello  graphisch  er 
V  e  r  s  u  c  h  wird  demnächst  auf  Veranlassung  mehrerer 
Kapitäne  des  Norddeut.schen  Lloyd,  die  durch  Ver- 
mittelung  des  Vorstandes  des  Lloyd  beim  bremischen 
Tonnen-  und  Eiakenamt  eine  entsprechende  Hingabe  ge- 
macht haben,  auf  dem  Feuerschiff  „Weser"  angestellt 
werden.  Man  kann  oft,  auch  an  Land,  die  Beobachtung 
machen.  daQ  sich  der  Sonncnblitz  in  Fensterscheiben 
spiegelt  und  dadurch  Häuser  und  dergleichen  auf  weite 
Lntfernungen  bemerkbar  macht,  was  ohne  diesen  Licht- 
reflex schwierig  und  manchmal  gar  unmöglich  sein 
dürfte.  Auf  diesem  Prinzip  fußend,  .soll  am  Top  des 
Feuerschiffes  ein  kantig  geschliffener  ülaskörper  mit 
einer  .Menge  ebener  Flächen  angebracht  werden.  Der 


Bücherschau 

Neuere  Schiffsmaschinen.  Atlas  für  Schule 
und  Praxis.  Von  H.  Rosenthal.  M.  Müller  und  R.  Bayer, 
Lehrern  der  Maschinenkunde  an  der  staatlichen  Navigations- 
schule zu  Hamburg.  Verlag  von  Konrad  W.  Mecklenburg- 
Berlin.  Dieser  Atlas  bringt  über  \200  in  Steingravur  aus- 
geführte Abbildungen  von  Schiffsmaschinen,  Krsseln, 
Hilfsniaschinen  und  Apparaten,  sowie  den  wichtigsten 
Klein  -  Schiffsmotoren  und  Dampfturbinen  auf  53  Tafeln. 
Die  Abbildungen  sind  nach  Zeichnungen,  die  von  den 
Werften  und  Maschinenfabriken  zur  Verfügung  gestellt 
waren,  hergestellt.  Die  Auswahl  und  Zusammenstellung  ist 
vorzüglich  getroffen  und  die  Ausführung  der  einzelnen 
Zeichnungen  ist  auLSerordenIlich  schön,  so  daU  man  einen 
beschreibenden  Text  nirgends  vermißt.  Das  Format  der 
Tafeln  ist  an  der  Seitengröße  von  28X20  cm  angenehm 
und  handlich.  Obgleich  der  Atlas  aus  einem  direkten  Be- 
dürfnis der  Hamburger  Navigationsschule  entstanden  ist. 


I iwvj iv^i  ui  nn ir\uL.'i ,  p ini\  ii ii ff         ,  finLrffi_:\i\i. 

fJAMMy\WÜ^K.§TAHL6IES5LRtl.lVIECHAH-WülK§IÄTTW 

'iefern  als  Speziaii^dien  für6chiFfs-^  fflaschinenBau 

KURBELWEU-LN ,  FLANTSCHLNWELLLI  , 
SCHRAUBLMWEUrLN 

und  alle  sonsMgen  Schmiedestücke  inS.M:Stahl. 

RUDLRRAHMLN  STEVLN , AHKLR . 

Schrauben  «Schrdubenflügel , 

Bäggerlhejle,^^  in  StaW  gegossen. 
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bieti-t  er  auch  \vi.ilercn  Kreisen  tlt"?  Schilf-  und  Schiffs- 
maschinenbaufachs  eine  reiche,  interessante  und  anregende 
Gelegenheit  der  Belehrung  und  ist  als  ein  Quellenwerk 
entea  Riiwea  lu  hexekhoen.  Otnz  besonders  wertvoll 
lind  die  MidiBiiqgM  der  HtMHniicliimo  und  Appmte, 
8bcr  die  tonst  kann  etwas  in  der  Litwatur  zu  finden  iiL 


Zeitschriftenschau 

Artillerie,  Panzerung,  Torpedowesen 

liiiportant  cxperiinciits  at  Sandy  Hook,  und  The  cxpcri- 
nicnt.s  at  Sand)  Hook.  Army  and  Navy  Journal.  8.  u. 
15.  Juni.  Nachrichten  über  Schießversuche  mit  einem 
jfmBkalihri^en  (40,7  cm)  Qeschntz  hei  Verwendunj; 
ho!iL-r  Snifü'^stolfe.  Es  wird  mitvictcilt,  J;iH  Jnrch  dic 
\  suche  die  Streitfrage,  oh  es  vnrteilh-iitet  sei.  durch 
ein  scliw  eres  (ieschtiB  den  Panzer  /u  durchsclilaueii 
oder  durch  die  Sprengwirkung  leichter  Ueschosse  mit 
starker  Ladung  die  Aufbauten  zu  zerstören  oder  die 
Schiffsverbande  zu  lockern*  keineswexs  entschieden, 
sondern  von  neuem  angefacht  werde. 

I>ij  priijcctilc  ä  cniploycr.  La  Marine  fraiiv'aise.  I.  Juni. 
Der  Artikel  behandelt  eheniails  das  ohiue  Hjema.  Der 
\erias.ser  weist  darauf  hin,  daB  in  der  französischen 
Marine  die  Durchschlagsgeschosse  bevorzugt  wurden, 
die  aber  zogunsten  hoJier  AnfangsgescifwiBdickeit  zn 


Filze  fflr  technische  2itfeel(es 

Xessel-filze,  3soliemngs-filze, 

Schleif-  und  Polier- Filze, 

Jfttzc  |ir  palver-  m)  JinitiMS-fabriken, 

■owle  fBr  alallidie  andere  tedabebe  Zwecke 
liefern  all  SpezUlitIt  billigst 

Cirl  6lill»r  t  Ob  fOz-faMk 
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leiclit  gehalten  würden,  und  darum  bei  grOfierer  Ent- 
fernung nicht  mehr  ihren  Zweck  erffiUten;  in  der  fran- 
zösischen KOstenverteidigvng  dagegen  beginstige  man 

Geschosse  mit  hoher  Sprengwirkung.  Um  Klämng  zu 
.schaffen,  solle  das  Parlament  darauf  diingen,  daß  ent- 
sprechende \er,suciie  an,;esfel!t  wOrdcn,  die  iNSher 
immer  verlast  worden  seien. 
Des  poudres  et  des  explosifs  employis  dans  la  marine. 
Ebenda.  Beginn  einer  Abhandlung  über  die  in  der 
französischen  Marine  verwendeten  Pulverarten  und 
SpreMKsiciffc  unter  OaricKuiig  ihrer  physikalischen  vnd 
chemischen  t:ik:enschaiten. 

Kriegsschiffbau 

Tiro  di  Bollna.  Rivista  Nautica.  Juni,  Vorschlag,  die 
Hauptartillerie  eines  Schiffes  in  der  Mittel-Lftngsachse 
aufzustellen,  die  Torpedo-Abwehr-Artillerie  steht  in 

der  Batterie,  die  Boote  Sind  untcrlialh  der  Haupt- 
artillcrie  aiii  dem  Oberdeck  aufKCStelli.  Skizziert  ist 
ein  Linienschiff  mit  5- 30.5  cm-Doppeliürmen  und  12- 
12  cm-Ueschtttzen,  und  ferner  ein  kleiner  Kreuzer  mit 
6- IS  cm  und  6 -7^6  cm-Qesehiltzen. 
I.aunch  of  ncw  scoiit  cruiser  „Birmingham".  The  Nau- 
tical  <ia/ette.  h.  Juni.  Angaben  iIIkt  die  Alimessuii- 
'.;eii,  die  H;iiKrl  des  Schifies.  s<»\v  le  seiner  Maschinen- 
und  Kesselanlage  und  die  Ausrüstung.  Li'p.  128  m, 
L  aber  alles  129  m,  B  ^  14,21  m,  T  5.»3  m.  Sei- 
tenhöhe» 11.17  m,  Deplacement  s  4918  t,  Kohienias- 
snngsvermögen  —  1270  t,  Geschwindigkeit 24  kn. 
i  PS.  «=  l6Con.  Die  Armierung  besteht  aus  2-12.7 cm. 
()  -  7,(>  cin-(ieschiitzen  und  2-.S,3..1  crn-llnterwasscr- 
torjiLiJ  Iiren.  Im  Uereich  der  .Mascl'.i:ieii  utu:  .Kessel- 


VI 


unt  uniTtuERiirnutae 


Sehiffban«  Maschinenbau,  Giesserei  u.  Kesselschmiede. 

Jltasehfamdbni  seit  1888.  •  SisraMUffbau  seit  1866.  •  JlrbeHmnhl  8800. 

Neubau  und  Reparaturen  ven  Schiffen,  Docks  und  «  «  « 

X  cfj  X  X  X  Maschinen-Anlagen  jeglicher  Art  und  Grösse. 

Spezialitätea:  MetaUpackunfTt  Temperaturausgleicher,  Asche-Eyektoren,  D.K.P. 
Cädervall*s  Patenfadnitzhfllse  f&r  SdumbenweUen  D.  R.  P.  CentrifugalpuRtpeii-Anlageii  für 
Sehwlmm-  und  TntckMulotsks.  DampfWinden,  Üampfkmkerwlnüen. 
Zahuftiler  wgohiedener  GtiOaaeii  ohne  Modell. 
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riiumc  ist  ein  Nickclstahlsciiut/  auf  der  AuBeiriiaut 
vorbanden.  Mehrere  Abbildunicen. 
Oil  fuel  turbine-driven  british  torpedo4)oats.  The  Nau* 
tical  Qazette.  13.  Jnni.  Beschreibuns  der  seit  dem 
Marine-Programm  1905/06  gebauten  englischen  Tor- 
pedoboote unter  besonderer  Berücksichtigung  der  fünf 
von  White  &  Co.  gebauten  Turbinenbuote  mit  Oel- 
feuerung.  Diese  erzielten  im  Mittel  folgende  Prrihe- 
fahrtsergebnisae:  QeschwindiKkeit  an  der  Meile 
27,107  kn,  mittlere  Qeschvindigfceit  wflhrend  8  Stun- 
den ?f>,.^f)  kn.  Oclverbraiuh  w  rihrunJ  s  '^tiriJen  20,76  t, 
ttnt  einer  Tonne  Oelvcrl 'rauch  Jiirchkuiiene  Strecke 
li'.-i  1J,H7  kn  37,''  Sni.  l>ie  AlmiLssuniien  der  lioote 
sind:  L  53.33  m.  B  5^3  m,  M  --  3,27  m,  T  1,72  m, 
Deplacement  249  t.  Die  Turbinen  treiben  3  Schrau- 
ben. Abbildung  des  Bootes  und  Zeichnang  ies  Tnr* 
biRcnranmes. 

Vedette  lancc-torirllcs  pour  1a  marine  tran(;aise.  Le 
Yacht.  S.  Juni.  .V^itteilnnKcn  über  ein  Motnr-Torpedo- 
botit.  Passelhe  besitzt  einen  ..Cazes"-Petroleununotor 

von  170  i.  PS.  bei  900  Umdrehungen.  Die  Oesch'win« 
digkeit  mit  voUer  AusrOstung  betrSgt  16,3  kn.  Ehi  Tor- 
pedolancierrohr von  45  cm.  Die  Abmessungen  des 
Bootes  sind:  L  =  16  m,  B  ^  2,68  m,  Tg.  vorn  —  0.70  m, 
Tg.  hinten  <»0J)1  m,  Deplacement  S  t  Zwei  Ab- 
bildungen. 

Les  nouveanx  sousmarins  americains.  Ebenda.  Ver- 
gleichsdatea  snriscbeo  MAdder",  „Viper"  und  »Octo- 
pns".  Letzteres  Root  Ist  32  m  lang,  3,95  m  breit  und 
verdrangt  bei  voller  Tauchung  275  t.  Für  die  Fahrt 
an  der  Oberfläche  besitzt  ..Octopus"  üasolinmotnren, 
für  die  Unterwasserfahrt  Akkumulatoren.  Zu  tadeln 
ist  die  geringe  Stabilität  und  die  £xph)sionsgefahr  bei 
VerwRidnng  von  Oasolhi.  Zwei  Abbildungen. 

Stapellauf  des  Turbinenk  rcuzers  ..Stettin".  Scc-Maschi- 
nisten-Zcitung.  15.  Juni.  Fieschreibunk'  Jes  Schiffes 
und  seiner  maschinellen  fiinriclitnnKcn.  Hie  Turbinen 
arbeiten  an  vier  Wellen  mit  je  zwei  Schrauben.  Die 
Abmessungen  des  Kreuzers  ?ind  :  Lpp.  —  110  m.  B  = 
13,80  m,  lias7,80n]«T  =  4vB0m.  Deplacement  »3450  t, 
Geschwindigkeit  a  24  kn. 


„Königsberg."  Ebenda.  Angaben  lihcr  die  beschleunigte 
KohlenmeUfabrt  des  genannten  Kreuzers,  üs  wurden 
im  Mittel  7840  PS.  bei  1253  Umdrehungen  kidiziert. 
Der  Kohienverbrancb  betrug  0.789  kg  pro  f.  PS. 
..Königsberg'  hat  folgende  Abmessungen:  Lpp.  — 
llK^.Mi  m.  13  13,2(1  ni.  Seitenhöhe  7,75  m,  Deplace- 
ment —  32üO  t.  Die  .\rmierung  besteht  aus:  10- 
iü,5  cm-SX.  10-3,7  cm-Maschinenkanonen,  4-8  mm- 
Maschinengewebren  und  2-45  cm-Torpedolander- 
rofaren.  Die  beiden  Dreifedi-^panshms-Mascbinen 
entwickeln  UKKNi  i.  PS.  und  verleiben  dem  Krenxer 
22  kn  Ueschwindigkcit. 

Handelsschiffbau 

New  american  tank  steamer  .Sun".  The  Nauticai  Qa- 
zette. 6.  Juni.  Daten  über  das  Schiff,  die  MascMoen- 
nnd  Kessdanlage.  Lpp  =  119.23  m,  L  über  tUta  = 

12.3..S.S  m,  R  -  \5.05  m.  Seitenhöhe  10,05  m,  i.  PS.  - 
2(K)fl.  (Jeschwindigkeit  kn.  tmc  Dreifach-txpansions- 
Maschine  mit  Zylindern  von  660.  1092  und  1827  nun 
Durchmesser  und  1220  mm  Hub.  £ine  Abbildnng. 

Light  draft  propeller  steam^rs  for  river  serv4ce.  The 
Nauticai  Oazette.  30.  Mai.  Beschreibung  zweier  flach- 
stehenden  f-'luUdampfer  iiir  Brasilien.  Sie  sind  mit  dem 
beweglichen  VaiTow-Hcck  verschen,  dessen  Wir- 
kungsweise eingehend  beschrieben  wird.  Die  üc- 
scbwindigkeit  der  Zweischraubenboote  beträfet  12  kn. 
InleresBant  ist  die  Kahluag  des  Decks  Aber  den 
Wohnkanmiern  f.  Kl.,  die  durch  dauerndes  Besprengen 
eines  Seseltuchhelages  aus  ZentrifugaldUsen  bewirkt 
wird.  Die  .Abmessungen  der  Boote  sind:  L  —  30,06  m, 
B  8,53  m,  T  0,45  m.  I-iingsschnitt,  Deckspläne. 
Querschnitt  und  ein  Detail  der  HeckkonstruktkM. 

The  evolatioa  of  Ihe  modern  cargo  steamer.  Ebenda. 
Entwicklung  des  modernen  Handelsdampfcrs  unter 
besonderer  Berücksichtigung  der  Konstruktion  und 
Bauausfiihrunv;.  P.ntsteliutik'  der  verschiedenen  Typen 
aus  dem  „Flusti  deck"-Dampier  je  nach  dem  Verwen- 
dungszwecke und  Wachsen  des  mittteren  Tonnen- 
gehaltes. Viele  Skizxen. 

«Nordsee."  See-Maaddnfsten-Zeftnng.  15L  Juni.  Ein- 


OttoTroriep^Xheydt 

WirtaeawMBcB««  aller  Jhmr  WMmMtm 

bis  SU  den  srOssten  Abmeasni^en, 

■pmllill   flir  den   Schlffabaa,    als:    BOrdelmaschinen,   Stemm kantenfraia- 
BleohkutauhobelmMchiaea.    Blachbiegmucbinfln,    ScbMr«<D,  Pressen, 
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Kchendc  Bcschreibunu  des  für  den  Hrztransport  be- 
stimmten Turmdctkdampfcrs  „Nordsee".  Der  Dampfer 
ist  112,77  m  lan«,  I5,8>S  m  breit,  uelit  7,32  m  tief  und 
hat  eine  Seitenhohe  bis  zum  Hauptdeck  von  9,09  m. 
Das  Deplacement  betrügt  II  1U(1  t.  Die  DrcifacJi-Rxpan- 
sions-Maschinc  hat  Zylinder  von  MX),  98(i  und  1620  nun 
Durchmesser  bei  1150  nmi  Hub.  Die  (IcscliwimliKkeit 
betrug  auf  der  Probefahrt  mit  1900  i.  l'S.  11.3  kn. 

Jacht-  und  Segelsport 

La  vedette  d'escadrc  ..Marie  Brizard".  Lc  Yacht. 
KS.  Juni.  \  ersuchsfahrten  des  Bootes,  das  Itei  einem 
Deplacement  von  2,4  t  im  Durchschnitt  17  km  in  der 
Stunde  erreichte.  Das  aus  Ht)lz  Kchuute  Boot  hat  einen 
PeuKcot-TouK-Huber-VierzylirKlermotor  mit  maKiic- 
tischer  Smims-Bosch-Ziindunn.  V.tnc  AbbildunK. 

The  Kings  new  yacht.  The  Engineer  7.  Juni.  Allgemeines 
über  die  Hauaussdireibuni;,  die  KaumverteilunR  wid 
die  Turbinenanlage  der  neuen  englischen  Königs-Yacht. 
Eine  Abbildung.  Vergl.  „Schiffbau".  \'III.  Jahrg.  S.  72ii. 

Verschiedenes 

See-Maschinisten-Zeitung.  LS.  Juni.  Beschreibung  der 
Bergungsarbeiten  seitens  des  Dauipfers  „Berthilde" 
vom  Nordischen  Bergungsverein.  Der  Bergungsdamp- 
fer erreiciite  das  l'iottwerdeii  der  „Lucie  Wocrmann" 
durch  eine  Art  Baggern  mit  seiner  Schraube,  indem  er 
durch  den  beim  Laufen  seiner  Schraube  erzeugten 
Wasserstrom  den  Sand  unter  dem  gestrandeten 
Schifte  fortspiilte  und  dies  dadurch  freilegte.  Mitteilun- 
gen über  die  Bauart  des  Notrnders.  Drei  Abbildungen. 
Les  nouveaux  hassins  de  l'arsenal  de  Devonport.  Le 
(ienie  Cicil.  8.  Juni.  Mitteilungen  über  die  Hafenersvci- 


terungsanlagcn  in  Devonport  mit  zwei  Kartenskizzen 
und  drei  Abbildungen. 
KSd-ton  hammcr  derrick-cranc.  Cnginccring.  7.  Juni. 
Kurze  Angaben  über  einen  von  Bechern  6c  Kcetmann 
gelieferten  Werftkran  von  l.SO  t  Tragfähigkeit  für  Bir- 
kenhcad.  Zeichnungen  mit  MaBen.  drei  .Abbildungen 
und  eine  Kundamentskizzc. 
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Berlin,  den  24,  JuU  1907 

VIII,  Jahrgang 

IrMi  MHlt      MMtlsa  MralfM«,  »M  tu  tmttn  an  GaA.  IUglarun(»r*t  PnL  HmM  ftmm»,  OMIItaMtall 
Nacbdnick  dw  (»MaUtn  Inhalt«  dieser  ZcUscfarUI  wfbotm 

SchiffskesseN  und  Schiffsmaschinenbau  auf  der 
Internationalen  Ausstellung  zu  Mailand  1906 

Von  Prof.  F.  Romberg  -  Charlottenburg 
(Schluß  von  Seite  727) 

Gegen  die  oben  beschriebene  Unilauivorrichtung  weniger  sciincti  Kesselstein  ansammeln  wird,  der 
UBt  sich  mit  Recht  zunächst  der  Einwand  erheben,    natOrlich  den  Wasserumlauf  stören  muB.  Diesen 


Abb  10 

daß   sich  ev.  in    den  Solignac-Köhrcheii  sowolil  Einwand  zu  beseitigen  ist  der  Zweck  einer  beson- 

wie  in  der  ganzen  unteren  Kammer  le  nach  der  deren  automatischen  Reinigungsvorrichtung  für  die 

ReUiheit  des  benutzten  Speisewassers  mehr  oder  Röhre  und  untere  Kamroer,  die  in  folgendem  beslehl : 


Digitized  by  Google 


Seite  756 


SCHHTBAU 


Nr.  20 


Wie  aus  Abb.  10  ersichtlich,  lassen  steh  die  den 

7vltrulrischcn  Behälter  mit  der  unteren  Kammer 
vtTbiiiduiidcii  OeifniinKeii  diircli  von  außen  zu  be- 
tätigende Ventile  absperren.  Sebließt  man  diese 
Ventile  und  öffnet  «leichzeitig  die  an  der  unteren 
Kammer  befinülichea  Ablaßhähnc,  so  passiert  der 


zimi  Schutz  der  Rohre  und  UmlairfvorricbtunK  vor 

Kcssclstclnansatz  in  der  Tat  völlig  '.,'eTiii:.:en. 

in  den  in  voriger  und  dieser  Nummer 
beigegebenen  Tafeln  l  bis  4  sind  nun  einige 
Ausführungen  des  (irille  -  Kessels  mit  allen  zu- 
gehörigen Anjtabcn  darsestellt.    Die  Zeichnungen 


e^M^OJ»  Wfm 


*»  ?«iymi.ibtttimili«lii 


Abb.  II 


Dampf  vermfijfe  seities  Ueberdrucices  die  Rohre  in 

umgekehrter  Riehtiiiit:  und  MJist  Schlamm  und  Kes- 
selstein ans  deti  Rohren  und  der  Kammer  etiergisch 
heraus  I  )iescs  Reinigungsverfahren,  etwa  tätlich 
einmal  bei  normalem  Wasser  ausgefflhrt»  durfte 


.".fnd  nach  dem  Vorstehenden  ohne  weiteres  ver- 
Nländlich  und  bedürfen  keiner  weiteren  Bcsclirci- 
bung.  Aus  den  eingetragenen  Gewichtsangaben  er- 
hellen sogleich  die  ganstigen  Gewichtsverhältnisse 
des  Kessels,  ferner  zeigt  der  in  den  Zeichnungen 
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auf  Tafel  4  dnrcfi^cfniirtc  Wr^ki^h  zwischen 
(Irille-Kessel  und  ciiii,ni  aiidurLii  bekannten  Kcs- 
selsysic?«  die  KünstiKtii  Eit^i  ll^^tlaften  des  ersteren 
auch  hinsichtlich  des  Ratimbedartes. 

V  c  r  s  11 L  Ii  s  L  r  g  e  b  n  i  s  s  e 
riesondtres  Inicrcssc  verdienen  noch  die  Er- 
^rliiiissc  Vcrdaniniun'^'svtTstrchiTi,  welche  niit 
dtiu  ririllc-Ki-'ssel  in  jüngerer  Zeit  ait^L'-siclU  wur- 
den und  in  den  Kurven  der  Abb.  9  u.  1 1  niederxe- 
lc«t  sind,  üie  Abb.  9  (S.  7^7)  betrifft  Versuche,  die 
mit  dem  auf  Taf.  3  dargestellten  Torpedobootskesse! 
von  dem  französischen  Marine-Arsenal  zu  Toulon 
£ndc  19ü5  angestellt  wurden.  Pie  erzielten  Re- 
sultate sind  recht  anerkennenswert.  Auffällig  er- 
scheinen auf  den  ersten  Hliek  die  hohen  Werte  für 
die  Verdanipfuiig  pro  Quadrauiictcr  Heizilächc  und 
Stunde  bei  verschiedenen  Verbrennnniren  pro 
Uuadraimeter  Rost.  Die  Krklärung  licKt  in  der 
für  Schifiskessel  nn^ewühnlichcn  Kleinheit  der 
Heizfläche  und  dem  daraus  sich  crv^ebenden 
anortnaleii  Verhältnis  von  Rostüäche  zur  Heizfläche 


(]:.?()).  Die  nicht  zu  hohen  Abiras-Temncratiiren 
zeigen  aber  andererseits  die  gute  Ausnutzung  der 
V'erbrennuuKswärnic,  so  daü  also  die  HeizflSchc 
trotz  ihrer  Kleinheit  sehr  wirksam  sein  muß.  Die 
Ziffern  für  die  \'crdanipfunK  pro  kg  Kohle  und 
Stunde  zeigen  ebenfalls  ziemlich  günstige  Werte, 
die  sich  den  besten  bei  Schifisicesseln  gewonnenen 
Ergebnissen  zum  mindesten  ebenbürtig  an  die  S^e 
stellen  lassen. 

Aehntich  günstige  Werte  zeigen  die  Kurven 
der  Abb.  11.  welche  Versuche  mit  einem  (irille- 
Schiffskesscl.  ausgeführt  von  dem  Marinearsenal 
zu  Indret  im  Jahre  19ü^,  betreffen.  Naincntlicli 
stellt  die  Kurve  der  Kesselwlrlcnngsgrade  Ergeb- 
nisse dar.  die  liei  der  Kleinheit  der  Heizfläche  und 
den  ziemlich  kürzet)  Uaswegen  einigerinalien  In  Er- 
staunen setzen  mOssen.  Diese  Resultate  beweisen 
jedenfalls  evident,  daü  beim  (irillc-Kcssel  dnrch 
die  Versuirkung  des  Umlaufs  eine  derartige  Steige- 
rung der  heizflächenbeanspruchung  mOglich  wird 
wie  wohl  bei  Iteinem  bisher  ausgeführten  Kessel. 


Die  Sommerversammlung  der  Schiffbautechnischen 

Oesellschaft  in  Mannheim 


(Portgetning  von  SeHe  730} 


Wünsclit  man  den  Jimiliiii  zu  libcisclien,  Jen 
die  Aendernn^  liner  oder  zweier  Hauptabniessun- 
gen  unter  Beibehaltung  der  beiden  oder  der  einen 
übrigen  auf  ein  Schiff  ausübt,  so  kann  man  leicht 
reelle  Werte  in  die  Modelleniheiien 
L  _  ,  B  fi 

einsetzen  und  die  entsprechenden  Kurven  der  Kech^ 
nnngsergebnisse  auftragen.  Sind  z.  6. 

L  —  1 9.(1(1  m 
15  (.,45  m 
H  ^   IM  III 

die  gewählten  Abmessungen  eines  Schiffes,  für 
dessen  Modellschiff  die  Kechnungsergebnisse  vor- 
liegen, so  ergeben  sich  die  Werte  der  Modellein- 
heiten zu: 

L  19,60 
'^  20  =  -20  -^'••'«"™ 

.        B  6.45 

b  =  2-=    2,     =0,307  m 

H  2.17 
h  ~ 

14  14 

Beträgt  z.  H.  nach  den  Rochnunir'^crgebnisscn 
für  das  Modellschiff  das  Depiacement  1534,  so 
errechnet  sich  der  wirkliche  Wert  für  ein  Schiff  von 
den  oben  genannten  Abmessungen 

D  =(i.9H(».(i.a)7.0,155. 1534  =  72,4  cbm. 

Ein  Modcliwcrt  für  das  Utngenmetazentrum 
müBte  mit   '  ,  ^ ,  •  fvi*  ^  Breitenmetazentrum  mit 

U.tdd 


U.I55  m 


usw.  multipliziert  werden,  um  die  reellen 


0.307* 

u.isT 

Werte  zn  erhalten. 

Man  sieht,  die  Umrechnung  der  reellen  Werte 
aus  den  Modellwerten  vollzieht  sich  in  sehr  ebi- 
facher  W  eise. 

Handelt  es  sich  nun  um  den  Entwurf  eines 
neuen  Schiffes,  so  wird  man  sich  zunächst  ein 

M»)dellschiff  möglichst  ähnliclier  naliinij;  auswäh- 
len, das  dem  Konstrukteur  aus  meinem  Material  zu 
Gebote  steht.  Man  Ifberschlä^  zunächst,  welche 
wirklichen  Abmessungen  das  zu  entwerfende  Schill 
haben  wird,  berechnet  aus  den  Modeilwerten  diu 
wirklichen  Werte  mittels  der  Modelleinheiten  und 
modi'i/'iert  dann  an  Hand  der  erzielten  Ergebnisse 
die  AbitiCNSungcn  des  zu  entwerfenden  Schiffes. 
Man  ist  natürlich  in  den  Abweichungen  vom  Mo- 
dcllscliiff.  von  seinen  Verhällniszahlen.  nicht  be- 
schränkt. Die  Anlehnung  an  das  bekannte  Typ- 
schiff erleichtert  aber  den  Entwurf  ganz  bedeutend 
und  gibt  die  Möglichkeit  an  die  Hand,  zu  bcnr- 
teilen.  welchen  Einfluß  Abweichungen  von  dem 
Modellschiff  ftnf  das  schliefilkhe  Ergebnis  ausüben. 

r>er  Vortragende  gibt  dann  eine  Reihe  Mustcr- 
tabcllcn  ausgeführter  Typ.schiffe  mit  den  zugehöri- 
gen Spantenrissen.  Von  dreien  dieser  Schiffe  ^Ibt 
er  ferner  nnf  Pnttspapier  anfirczcicliiiet  die  Kurven 
der  i\!echnungscrgebnissc.  um  seine  Methode  zu 
illustrieren. 

Ztmi  Schlüsse  erwähnt  er  noch,  daf?  5eine  Me- 
tliode  sich  nicht  nur  für  die  Eniuttlung  der  Rech- 
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nim^swerte  für  die  aufrechte  Lage  des  Schiffes, 

sondern  auch  für  «cncii^tc  Laiben,  z.  B.  für  die  Sta- 
bilitätsbereclinung  sehr  gut  eigne. 

In  der  Diskussion  ergriff  sunfichst  Mr.  Mason 

S.  Chace.  ScIiiffbauinKenicnr,  Dorchestcr,  das  Wort. 
Er  hob  hervor,  daß  für  den  ScIüffbaii-IiiKcnieur 
v'ic  für  jeden  andern  Ingenieur  Zeitersparnis  eine 
Kroüe  Rolle  spiele,  und  darauf  sei  das  vorliegende 
Verfahren  «criciuct.  Das  auf  den  Schulen  gelehrte 
Verfahren  zur  BestimniunR  der  Abmessungen  eines 
Schiffes  werde  vom  Praktiker  nicht  angewandt, 
da  es  zu  viel  Zeit  erfordere.  Dieser  benutze  tucist 
ein  ausgeführtes  Schiff  als  Vorbild  und  schließe 
von  diesem  auf  den  Entwurf.  Auf  diesem  I'rinzip 
beruhe  auch  Herrn  Hannnars  Methode,  und  sie 
scheine  ihm  äußerst  praktisch.  Sie  biete  Sicherheit 
fUr  genügende  üenauigiieit  und  ergebe  rasch  zu  er- 
mittelnde Werte.  Redner  vermißt  iii  Herrn  Ham- 
iiiars  AusfülinniKen  eine  Angabe  darüber,  mit  wel- 
cher Ucnauigkcit  sich  das  Deplacement  deü  neuen 
Schiffes  ermitteln  iSBt.  Die  Bestimmung  des  De- 
placements nach  der  Wasserlinie  .illein  lifilt  er 
unter  den  vorliegenden  Verhältnissen  für  vollkom- 
men ausreichend.  Ein  besonderer  Vorteil  des 
Systems  sei  die  vollständige  Freimachung  von  be- 
stimmten Maüeiiilieiten  (Meter  und  Fuß). 

Herr  Wirk!,  (ieh.  Oberbaurat  Rudioff  zweifelt 
an  dem  praktischen  Wert  der  Mettunle  tiiid  hält 
Ver.suche  nach  dieser  KichtuiiK  für  erwünscht. 

Herr  Isakson.  Inspektor  des  Britischen  Lloyd, 

Stf)ckhf)lm.  schläirt  vor.  Herrn  Harnniar  auf  einigen 
deutschen  Werften  licicKenheit  zu  geben,  seine 
Methode  an  Beispielen  durchzuffihren,  nm  die 
Z  W  e  c  k  n  1  fi  B  i  k  c  i  t  1 1  a  e !  i  z  1 1  w  c  i  s  e  n . 

Im  Schliißu ort  führt  Herr  Haiiuiiar  noch  fol- 
gendes aus: 

Mr.  Chace  habe  mit  Recht  darauf  hingewiesen, 
daß  die  Frage,  mit  welcher  Genauigkeit  sich  das 
Deplacement  des  zu  entwerfenden  Schiffes  aus  den 
Angaben  des  Modellschiffes  errechnen  lasse,  nicht 
berührt  worden  $ei.  Nach  sehien  Erfafirungen  sei 
bei  Anwenduii:^  k'cIinriKer  ?i)r:s"falt  eine  (jc- 
nauigkcit  bis  zu  U,5  'Je  des  Deplacements  zu  er- 
reichen, was  für  die  Praxis  volilcommen  genüge, 
zumal  wenn  man  berücksichtige,  welche  anderen 
unvermeidlichen  Fehlerquellen  bei  der  ßestinnnung 
des  Deplacements  eines  Schiffes  bestfinden.  Solche 
Fehlerquellen  seien  z.  B.  die  AhweiehiiTtir  der  wirk 
liehen  Abmessungen  eines  Schiffes  gegenüber  den- 
jenigen der  Konstruktion,  die  Veränderung  der  Form 
des  Sefiiffes  iiaclr  dem  Stapellaiif.  die  iinircuatie  Atif- 
tra^juuK  der  AlimiiiKs  am  Vor-  und  liinfcrschiil,  im- 
genaue  Ablesung  des  Tiefgangs  des  im  Wasser 
schwimmenden  Schiffes,  ungenaue  Bestimmung  des 
spezifischen  (iewichts  des  das  Schiff  umgebenden 
Wassers.  Die  aus  den  k'Liianntcn  Fehlerquellen  her- 
rührenden tatsächlichen  Fehler  seien  einzeln  im  all- 
gemeinen grOfler  als  der  mit  der  vorliegenden  Rech- 
nungsmcchode  verknüpfte.  Nach  seinen  fünfzehnjäh- 
rigen Erfahrungen  habe  seine  Methode  immer  allen 
berechtigten  Forderangen  entsprechende  Ergeb- 
nisse geliefert.  Die  von  Mr.  Chace  iind  gelegent- 


lich im  PrivatgesprSch  auch  von  anderer  Seite  in 

bezug  auf  die  Ermittlung  des  Deplacements  vor- 
gebrachten Bedenken  beständen  sonach  nicht. 
Zu  dem  von  Herrn  Oberingentenr  Hammar 

V()r:.:cschlaj:cnen  oben  darire!c;.;ten  Systeme  sei  nur 
kurz  bemerkt,  daß  es  zweifellos  für  den  Entwurf 
von  Schiffen,  die  einem  bereits  gebauten  Schiffe 
verwandt  oder  bis  zu  einem  .gewissen  (hade  ähn- 
lich suid,  aber  in  den  einzelnen  l:i>;enscluiiien,  ent- 
sprechend den  gestellten  Konstruktionsbedingungen, 
von  diesem  abweichen,  eine  große  Erleichterung 
bietet.  Die  Entkleidung  der  Rechnungsergebnissc 
von  einem  bestimmten  Maßsystem  und  von  den 
wirklichen  Abmessungen  und  ihre  Beziehung  auf 
ein  für  alle  wirklichen  GröBen  gleiches  Verhültnis- 
maß  gestatten  einen  übersichtlichen  und  dabei  ein- 
wandfreien Vergleich  zwischen  den  Eigeiischatten 
des  ausTtifflhrenden  und  des  vorbildlichen  Schiffes 
ohne  Anstellung  umstSndücher  Erwägungen  und 
Rechnungen. 

Die  vorgeschlagene  Methode  scheint  zunächst 
für  den  Entwurf  von  Handelsschiffen,  deren  L'nter- 
wasserformen,  auf  die  es  hier  allein  ankotmnt.  nur 
unwesentlich  voneinander  abzuweichen  pflegen. 

Niit/en.  Jedoch  aoch  für  Kriegsscfiil'lc  wird 
sie  bei  VcrgrüUeruug  und  Verkleinerung  vorhande- 
ner Typen  und  den  damit  vericnnpften  Abweichun- 
gen in  der  Formgebung,  in  der  \'er;indenmvc  der 
einen  oder  der  anderen  der  Haupiabmessungen. 
des  Völiiglteitsgrades  usw.,  ferner  aber  auch  beim 
Entwurf  eines  neuen  Typs,  da  man  nncd  dann  stets 
gebaute  1  y|)cii  zum  Vergleich  heranziehen  wird, 
mit  Vorteil  angewandt  werden  kcinnen. 

Als  letzter  Vortrag  fiilv;t  dann  der  des  Herrn 
E.  VViß,  Ingenieur  in  (iriciliemi  a.  M.,  über 

„das  autogene  S c  h  w  e  i  ß  c  n  und 
autogene  Schneiden  mit  Wasser- 
stoff und  S  a  u  e  r  s  t  o  f  f." 

Der  Vortragende  beginnt  seine  Ausführungen 
mit  einem  kurzen  Ueberblick  Uber  die  augenblick- 
lich im  Gebrauch  befindlichen  SchweiBverfahren : 
Die  Handschu  eiBun'.;.  Wassergasschweißung.  die 
I  hennitschwcillung,  und  schlieülich  die  verschiede- 
nen Arten  der  elektrischen  SchweiBung  werden 
kurz  kritisLli  bcleii^litet. 

Trotz  der  bemerkenswerten  Erfolge,  die  mit 
den  genannten  SchweiBverfahren  erreicht  sind, 
bleibt  für  die  ai!tOi;cnc  Schweißung  nocil  ein 
außerordentlich  großes  .Arbeitsfeld. 

Das  autogene  SchweiBverfahren  beruht  darauf, 
daß  mit  einer  (lassauerstofflanune  das  Metall  lokal 
zum  Schmelzfluß  gebracht  wird,  so  daü  die  iw  \  cr- 
bindenden  Stellen  zusannnenlaufen.  Das  \cr- 
fabren  wurde  vor  etwa  vier  .Tahren  in  rieiitschlarul 
bekannt.  Als  Hreimgas  wird  Vvasscr.Moü  oder 
Azetylen  angewandt.  Im  folgenden  soll  Jedoch  nur 
Wasserston  als  Brenngas  angenommen  werden. 

Der  erforderliche  Wasserstoff  wird  entweder 
an  der  Verbrauchsstclle  in  eigens  dazu  erbauten 
elektrolytischen  Anlagen  erzeugt  oder  er  wird  in 
besonderen  Fabriken  hergestellt  und  in  verdichte- 
tem Zustande  in  Stahtflaschen  versandt.  Besondere 
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elektrolytische  Anlagen  empfehlen  sich  dort,  wo 

dünnere  I^Ieche  zu  Massenartikeln  \  erarbeitet  wer- 
den. \vu  also  eine  Klei^'hiiiäliiii  i>tarife  Cntnaliir>c 
von  Wasserstoff  erfolgt  Solche  Anlagen  liefert 
Scfluckcrt,  Uariiti,  Sciioop  und  Dr.  Schmidt.  Koni- 
pnniicrtc  (iasc  liciert  die  chemische  Fabrik  üric*>- 
heim  Rlektron.  Prankfurt  a.  M. 

(jrdüe  Schwierigkeit  machte  anfarik's  die  Kon- 
struktion eines  >ioeiKncten  lircniicis,  Jcr  trotz  der 
Mischunjj  der  Hase  vor  ihrer  Hntzündunj;  deren 
f:\[>losion  bei  der  tlntziindnni^  verhinderte.  I^ie 
Mischung  beider  Gase  vor  der  EutziindunK 
wurde  deshalb  erstrebt,  weil  damit  eine  Kr- 
htihun.t;  der  VerbrennunKstemperatiir  erzielt 
wurde.  Versuche  crjcabcn,  dal!  die  Brauchbar- 
keit des  Brenners  von  der  richtigen  Wahl  seiner 
AustrittsöfinunKeti  abhin^'-  Hie  .Austrittsöffnungen 
müssen  danach  so  gewählt  werden.  da(i  die  Aus- 
tritts^eschwindiKkeit  der  (iase  kleiner  ist  als  die 
i^ündgeschwindigkett  des  (ieniisches.  sind  zwei 
verschiedene  ßrennerkonstruktionen  im  Oehranch: 
dit  'etiiL'e  Jer  Heiitschen  Oxhydric  (i.  ni.  Ii.  H., 
Düsseldorf,  bei  der  die  Üase  in  einem  Hoseiirolir 
mit  auswechselbarem  Mundstück  zusammentreten 
luid  der  sogenannte  Sicherheitsniisclihreinier  \(ni 
DrüKcr.  Der  zulcizt  genannte  IJrenncr  wurde  vor- 
geführt. 

Zur  K'ciTt'lun^  der  (r.isznfnhr  aus  den  (las- 
beliältern  /iirti  Schwedjhrciiucr  werden  sogenannte 
Dosieriin.;sreduzierventi!e  benutzt.  Die  [Regelung 
ist  crinrderliv.ti,  J;i  für  die  verseln'cdencn  zu 
schwctLlciidcii  l'leciistiicke  vcrNvIiicdcae  (iasmen- 
gcn  erforderlich  sind. 

Hei  einem  iMischunKsverhältnis  von  Wasser- 
stoff und  Sauerstoff  wie  4:1  hat  die  Platnnte  etwa 
1900  Urad  C.  Die  heiüestc  Stelle  der  |-lanmie  liegt 
etwa  m  mm  vor  dem  Brennermundstück.  Bleche 
bis  7M  4  mm  Dicke  werden  stumpf  KC)Lceneinandcr 
neiejrt  und  durch  Meranbrin«en  der  Stichflamme 
verschweißt.  Bei  gröUcren  Picken  müssen  die 
Riechkanten  an  den  Schweißkanten  abgeschrägt 
werden,  um  sie  lK>ser  durchwiirnien  zu  kriimei: 
Der  Zwischenraum  wird  mit  DrahcfluU  ausKefulK. 


Da  es  bisher  schwferbr  war.  mittels  anderer  Ver- 

iahren.  z.  B.  Was.serstoffscliweinun:;:.  Blcohc  tintcr 
b— lU  mm  zu  schweilicn^  das  autogene  Schwciücu 
hier  aber  gerade  sehr  gute  Ergebnisse  liefert,  so 
liejjt  .ict'r;ule  liier,  .ilsd  bei  Mle^hcn  unter  8—10  mm, 
das  Hauptarbcit.sjeld  des  autoxetien  SchweiBvcrfah- 
rens.  Dabei  Ist  die  Gestalt  des  zu  schweißenden  üe- 
^jenstandes  vollkommen  •s'lt'ie-h'.riilti'.c.  Das  Veri.iliren 
hat  sich  bewährt  für  R»»hrjabrikation.  Hcrstciluii); 
von  Kagonstiicken,  AnschweiOen  von  Flanschen. 
Verbindung  von  l'rofikiscn  usw.  Der  VnrtrairenJe 
führt  eine  «anze  Rcilic  autuKcii  Ke;>cli\vcißter  lic- 
iccnstände  vor. 

In  einer  Tabelle  «ibt  er  die  (iasvcrbrauchs- 
zalilen  für  den  Meter  Schwciünaht  nach  angestell- 
ten Versuchen.  Nachstehend  ein  AuszuK  aus  dieser 
J'abelle. 

Verbranch  für  1  m  Naht 


dicke  Bemerkungen 
mm     Minuten        l.itcr  l.iler  |  

1        6-8         12  -18         50  —65  \    mit  dem 

3  13—16        55—70  24(1 -.W      (klein.  Apparat 

S  20-2.^       l.«~220  730  ".st 

7  26—30  ^    340  -  430  1830  -  2200    |    Iniit  dem 

9  34  -37  [    hiS'iaO  3200—3600  .  (groß.  Appilflt 

10  38-42      82.S-940  3')00  -  4300  ' 

Bei  zunehmender  Blechdickc  steiict  hicriiucli 
der  Wassersioifverbrauch  sehr  stark. 

Die  {'reise  für  I  ni  Schweißnaht  bei  i..^!»  .W 
für  1  cbm  Sauerstoii  und  t».70  M  für  1  cbm  Wasser- 
stoff steilen  sich  wie  nachstehend.  Arbeitslohn  für 
1  Mann,  0,40  M  die  Stunde. 


R'eeh- 
dicke 
fflm 

Saueiston 
Pf. 

Wasser- 
stoff 
Pf. 

Summe  d 
Qasliosten 
Pf. 

Arbeils- 
lolm 
Pf. 

Gesamt- 
kosten 
Pf. 

1 

3,0 

3.5 

6.S 

4,0 

10^5 

3 

13.7 

16,8 

30.5 

8,7 

39.2 

.■> 

.V1,7 

51,1 

84,8 

13,3 

98.1 

7 

85.0 

128.1 

213,1 

17,.1 

230,4 

9 

158,7 

224,0 

382.7 

22,6 

405,3 

10 

206,a 

273,0 

479,2 

25,3 

504.5 

(ScbluU  foigt) 


SchraubenverschluB  und  Keilverschluß 

Pratizösische  Ansichten  und  deutsche  Ansichten 

Von  J.  C  a  s  t  n  e  r 
(Porlsetning  und  Schlnt  von  S.  725) 


Ein  anderes  fleisptel  fQhrt  zu  demselben  Er- 
gebnis- 

Die  „l^evue  d'Artilleric"  vom  Februar  19(i2 
veröffentitohte  die  Zeichnung  ehies  zylindrischen 
Schraubenverschlusscs  mit  plastischer  Lidcnins 
und  Konsole  von  Schncider-Canet,  der  nach  mei- 
ner Berechnung,  die  natürlich  nur  annähernd  sein 
kann,  ffir  ein  Kaliber  von  .^0„S  cm  ungefähr  5^0  k.c: 
wiegen  würde,  was  noch  viel  weniger  als  die 
700  kff  is^  die  H.  Perrus  bi  sebier  Tabelle  angibt. 


Die  Arbeitsfläche  dieses  Verschlusses  wäre  etwa 
179  ino  qmin,  also       qvim  für  l  kg  des  Gewichts 
Die  Finna  Krupp  hat  einen  konischen  Schrau- 
benverschluB far  .10,5-cni  Mörser,  der  mit  TOr  nur 

520  kk'  wiegt. 

Dieser  SciiraubenverscIUuß  hat  eine  Abreiß- 
fläche von  216576  qmm  oder  411  gmm  für  1  kg  Ge- 
wicht; er  ist  also  trotz  seines  geringeren  Gewich- 
tes an  Wider&tandsf.ihigkeit  dem  Schraubenver- 
schlnsse  von  Sdineider-Canet  flberlegen. 
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Ich  Klaube,  hierdurch   die  Wichtigkeit  des 

Widerstandes  in  Jicscr  Frage  dcirgelegt  zu  l::ib  ti 
Sicht  man  nach  dem  Beispiele  des  H.  Kcrrus  da- 
von ab.  niclits  wäre  leichter,  als  Krupp-Schrauhen- 
vcrschlllsse,  die  noch  viel  leichter  als  diejenigen 
sind,  die  H.  Fcrrus  in  seiner  'iabcilc  anführt,  aiu- 
ziiz;ihlen.  Ich  ziehe  es  vor,  ttiich  an  die  wciiijfcn 
Zahlen  zu  halten,  die  ich  anscgchcn  hübe;  sie  sind 
nicht  zahlreich,  das  ist  wahr,  weil  ich  nur  diese  den 
vcrIaiiv;tLti  HcdinKunKen  entsprechenden  Angaben 
erhalten  kuniUc,  aber  sie  gestatten  meiner  Ansicht 
nach,  richtiger  über  die  Frak'c  zu  urteilen. 

Ks  Keht  daraus  hervor.  daU  der  Keilverschluli 
schwerer  ist  als  der  ScbraubenverschluU,  bei  gro- 
ßen Kalibern,  aber  auch.  daB  dieses  Mehr  an  Ge- 
wicht nicht  so  beträchtlicli  ist  wie  man  liäufi.;  sa.;:. 

Ich  habe  in  meiner  Arbeit  gezeigt,  dali  dieses 
Mehr  an  (jewicht  behii  KeilverschiuB  kein  Mehr- 
gewicht des  Rohres  nach  sich  7ifht.  Das  unter- 
sucht H.  Kerrus  im  nachfolgenden  Kapitel: 

EtaBuB  des  Gewichtes  des  VerscMdB' 
Systems  auf  das  Rohrtjcwlcht.  —  i?ei  gleicher 
Leistung  sind  die  Krupp  -  Kaiuiiicii  iroiz  ihres 
etwas  schwereren  Keilverschlusses  leichter  als 
die  anderen,  oder  mit  anderen  Worten:  die  Krui)p- 
Kanonen  erireben  eine  Leistung,  du.  luv  l  kg  Kohr- 
gewicht den  Vickers-  und  Schneider-Kanonen 
überlegen  ist;  es  ist  dies  der  springende  Punkt, 
der  praktisch  die  ftanze  Gewichtsfrage  überragt. 
Da  M.  Ferrus  nicht  wcUi,  wo  genaue  Zahlenangaben 
über  die  höhere  Lcistun«  der  Krupp-Kanonen  zu 
finden  sind,  so  Rebe  Ich  nachstehend  eine  Tabelle 
auf  (iruiid  des  ..'lascyiLtdnietis  der  Kriegsflotten 
iy<K)".  das  H.  I  crrus  drei  ZciIlii  weiter  selbst  zitiert; 
Leistung  für  1  kg  Kohrgewicht 


(nach  den  Angaben  der  rirmen) 


Geschütz 

Schneider- 
Cnwt 

Herbst  ITOS 

kgni 

Vicken 

Herbst  1905 
Itgm 

Krupp 
iM.  1901 

leicht  :  schwer 

15^  L/4S 

X» 

259 

323 

313 

L  SO 

2W 

294 

322 

307 

24  cm  IV45 

302 

263 

322 

312 

L/SO 

300 

279 

323 

308 

ao^-crn  L/45 

300 

270 

313 

3t  1 

L/SO 

300 

280 

324 

309 

nie  in  Desterri  icii  eingeführte  24-cm  Krupp- 
Kanouc  L,  4U,  die  ti.  Ferrus  erwjihnt.  ist  ein  jM^dell 
1897  und  hat  gleichfalls  eine  den  eingciulirtcn 
Kanonen  anderer  Herkunft  jener  Zeit  fiberlegene 
Leistung. 


Aus  Gründen  der  Billukeit  sei  angeführt,  daü 
die  Tabcllcti  des  „Taschenbuchs  der  Kriegsflotten 
I9t)6"  eine  7,5-cm  Canet-Kanonc  I.  '5(1  aufweisen, 
die  nur  690  kg  wiegt  und  eine  LcLstimg  vun  J17  kgni 
für  1  T?r)hi  :.:e\\  i.ht  erreicht,  während  dagegen  die 
entsprechende  Krupp-Kanone  878  kg  wiegt  und  eine 


Leistung  von  nur  265  kgm  ergibt.  Aber  zunfichst 

handelt  es  sich  bei  dem  französischen  Geschütz 
nur  um  ein  (icschiitz  von  kleinem  Kaliber,  und 
dann  waren  dafür  —  wie  ich  aus  bester  (Quelle 
wril!  .,Spe;'i;ilbedingun.i:cn"  •^'c:a:ehen.  wie  schon 
Jarau.^  Iicrvurgcht.  daU  das  aiiLicrw  uimlich  geringe 
(jewicht  dieses  Kohres  beträchtlich  von  den  für  die 
benachbarten  Kaliber  in  der  Tabelle  angegebenen 
Zahlen  abvKcicht. 

Einfluß  der  Vcrschluiiart  auf  die  Leistungsfähig- 
keit des  Geschützes  beim  Schuß.  —  ti.  Ferrus  gibt 
zu.  daB  der  Keilverschluß  von  einfacherer  Kon- 
struktion ist  als  der  Schraubcnverschiuß. 

Die  erforderliche  Kraft  zur  Verschiebung  des 
Keiles  ist  gering,  weil  man  Ihn  nicht  aHein  auf  Rol- 
len stellen  k  a  n  n  .  sondern  bei  groüen  Kalibern 
dies  auch  wirklich  getan  hat,  ohne  daß 
die  Einfachheit  darunter  leidet,  wie  dies  z.  ß.  tie- 
sclireibung  und  Zeichnungen  der  österreichischen 
30,5-cn»  Krupp-Kanone  L/40,  erschienen  in  „Mit- 
teilungen aus  dem  Gebiete  des  Seewesens'*  1903, 
Hcit  I.  beweiset!.  Fii!  Schrauben  Verschluß,  dessen 
Schraube  utid  Drehachse  der  Tür  auf  Köllen  oder 
U  alzeti  montiert  wSre,  wOrde  sicherlteh  den  Ver- 
gleuh  mit  detti  vorgenainiten  KcilvcrschluB  in  Hin- 
siciti  aui  die  tmfachheit  nicht  aushalten. 

11.  Ferrus  gibt  zu.  daß  die  Gcftnungs-  und 
Schlieübewegungen  durch  die  Ner-;ui;ir  des  Kohres 
beim  Keilverschluü  weniger  bcciniiuüt  werden  als 
beim  Schraubenvi-rsehlull  Aber  er  tut  Unrecht, 
zu  behaupten,  daß  ..diese  Mewegungcti  nur  griiiz 
ausnahmsweise  unter  Winkeln  vorkointneu.  die  4" 
his  .5"  überschreiten",  namentlich,  wenn  es  sich 
um  große  Kaiiber  handelt.  Nach  der  Kechifcrti- 
giingsschrift  des  Admirals  Njebogatow  gestatte- 
ten der  mangelhafte  Zustand  der  russischen  Ka- 
nonen und  die  Form  der  SchieUscharten  die  An- 
wendung großer  Erhöhungen  und  des  ganzen  seit- 
lichen Schußfeldes  nicht.  Gegen  Fnde  der  See- 
schlacht bei  Tsushima  schössen  die  Japaner  auf 
9500  bis  10  500  m.  wflhrend  die  russischen  Kanonen 
nur  his  VilM»  m  trugen.  Das  war  es  haupt- 
sächlich, was  Njebogatow  bestimmte, 
sich  zu  ergeben.  Und  H.  Lockroy,  ehemaliger 
französischer  iMarinemlnistcr.  sagte,  als  er  von  den 
Lehren  des  russi.sch-japanischcji  Seekrieges  in  Hin- 
sicht auf  die  Artillerie  sprach: 

.  .  ..Fs  ist  ein  allgemein  atierktinntcr  (inind- 
satz,  und  schon  beinahe  ein  Gemeinplatz ;  wenn 
sich  zwei  Gegner  gegenflberstehen,  so  erlangt 
derjenige,  welchem  es  zuerst  gclin-::!.  den  andern 
mit  einem  Gcschoßhagel  zu  überschuttcn,  einen 
beträchtlichen  und  meistenteils  entscheidenden 
VorteiL  Die  Notwendigkeit,  zu  treffen,  bevor  man 
selbst  getroffen  wird,  legt  die  Verpflichtimg  auf. 
das  Feuer  so  bald  zu  eröffnen,  als  die  .Artillerie 
nur  wirksam  feuern  kann.  Nun  hat  aber  die  Ar- 
tillerie in  den  letzten  30  Jahren  Ihr  Qefechtsfeld 
ganz  bedeutend  ausgedehnt,  und  ie  linliere  lialli- 
stisclic  Leistung  die  Schußwaffen  erlangen,  um  so 
weiter  werden  die  Gegner  voneinander  ab  blei- 
ben. In  dem  Maße,  in  dem  die  Tragweite  der 
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Feuerwaffen  sich  erhöht.  verKröBern  sich  die  Ge- 
fechtseiitfcriuHijcen. 

Die  Erfindung  der  Sf,-Kanone  wurde  durch 
die  des  rauchlosen  Pulvers  erjrawt.  Sie  hat  es 
LT!;!i'i:4liclii.  dem  (icttncr  ir.i'^li  dem  l^iri^jliit'fkMi 
einen  unaufhörlichen  Uescholihagcl  zuzusenden 
nnd  ihn  bei  allen  seinen  ßeweRungen  und  Manö- 
vern von  lIliii  Aiii^enbiicke  an.  wo  er  in  Schuß- 
weite kutnnit,  bis  zur  Auliergcfechtsctzung  zu 
jaRcn  und  zu  entniutiRen.  Wissenschaft 
II  n  il  Industrie  h  ^  b  e  n  uns  also  de  ii 
Kampf     auf     k  r  u  U  e     t:  n  t  f  c  r  a  u  u  k  c  n 
nicht  nur  :s'e  stattet,  sondern  sozu- 
s  a  ■-:  c  ti  auf e  d  r  Ci  n    t."  .  .  . 
i>er  Kampf  aiii  ^rotic  Enifernunj^cn  macht  aber 
üroBc  ErhöhuriKen  nöti^.  die  bei  5 "  nicht  b  e  - 
.IC  r  e  II  z  t      e  i  n    d  ii  r  f  c  n !    Und    w  ;ihr(.  itd  der 
iCanzcii  Dauer  dicsci.  KauipiuN  und  bei  allen  Kano- 
nen, die  daran  icilnehincii.  ist  das  Gewicht  der 
Schraubenverschliissc  ihrer  Handhabung  um  so 
hinderlicher,  je  «rößcr  die  Rrhöhung:  ist. 

Nach  H.  l'ciTiis  libt  Jas  Schlingern  des  Scliiffcs 
einen  ähiilkben  Einfluß  auf  die  Handhabung  des 
Keilverschlusses  ans;  aber  zunächst  kdnnte  von 
cl-iL-ni  ähnliclicn  Hiiiflnssu  mir  hei  den  Kanonen  die 
Kcde  sein,  die  bei  der  Verfol^^ung  oder  beim  Rück- 
züge, also  in  Kielrichtnng  schießen,  und  wenn  die 
See  ilußerst  hohl  geht,  was  nicht  notwendigerweise 
der  Fall  sein  muß.  Ferner  braucht  man  ja  den 
Keilverschluß  der  Kanonen,  die  auf  der  Verfolgung 
oder  dem  Riick7:ii:.(e  schicRen,  nicht  zu  hctätiircri, 
wenn  das  Schiit  sicli  uacJi  der  Seite  neigt,  da  der 
Mcsnent  nach  der  Neigung  des  Schiffes  die  Be- 
wegung des  Verscliliisses  crliiditcrt.  „Heraus- 
schleuderungen" des  Keiles  sind  angesichts  des 
kurzen  Weges,  den  er  nur  durchlaufen  kann,  wenis 
gefährlich.  Cs  liegt  darin  ein  etwas  gezwtingener 
Vergleich  mit  dem  Schraubenverschlusse. 

Wie  H.  Fcrnis  sehr  richtig  sagt,  sind  es  die 
Gewinde  des  Sciiraubcnverschlusses,  weiche  die 
Beanspruchung  behn  Schießen  aushalten,  aber  es 
sind  anch  dieselben  üewinde,  die  unter  der  Wirkung 
der  Betütigungsorgane  an  letzter  Steile  das  Auf- 
drehen der  Schraube  bewirken,  während  beim  Keil- 
verschluß -  wie  ich  in  meiner  Arbeit  sav:tc  die 
Uewinde  der  Leitwelle,  die  das  Herausgleiten  des 
Keiles  aus  dem  Keilloch  bewirken,  nicht  die  ge- 
riii'.rstc  Hcansprtichung  beim  Schuß  erleiden,  da  sie 
bei  geschlossenem  Versciilussc  nicht  in  Eingriff 
mit  ihrem  Muttergewinde  stehen.  Es  ist  das  ein 
Vorteil,  der  sich  nicht  ableugnen  läßt. 

Ebenso  sind  die  Schwierigkeiten  bei  Ver- 
schmutzung der  (icwinde  des  Schraubenverschlus- 
ses offenkundig.  H.  Ferrus  wirft  mir  vor,  daß  ich 
von  dieser  Gefahr  für  die  Schraube  mit  plastischer 
LitleruiiK  im  Texte  meiner  Arbeit  gesprochen  hätte, 
während  ich  in  einer  Fußnote  auf  dieser  Seite  einen 
Artikel  aus  „La  Nature"  anfiJhrte,  der  von  demsel- 
ben Nachteil  handelte,  w  ekher  die  Feuergeschwin- 
digkeit bei  verschiedenen  französischen  Schifls- 
kanoneti,  die  keine  plastische  Liderung  haben,  ver- 
langsamt habe.   Atis  der  Kottibinatioii  die- 


ser beiden  Punkte  geht  hervor,  daB  die  Ver- 
schmutzung der  ( iewinde  beiallenSystemen 
des  Schraubenverschlusses  eine  gleich  schwere 
(Jefahr  darstellt. 

t^ie  ..ZuiräiiKÜchkeit"  der  einzelnen  Teile 
scheint  H.  Ferrus  beim  Keilverschluß  geringer  zu 
sein.  Es  ist  bemerkenswert  und  spricht  zugun- 
sten des  Keiles,  daß  trotz  dieses  Anscheines  das 
(iegcnteil  zutrifft.  Es  genügt,  die  Sicherutigs- 
spindei,  deren  geriefelter  Kopf  über  die  rechte 
Seite  des  Keiles  hervors»f>ht  imtl  die  durch  einen 
einfachen  Üajonettversclihiti  festgeliaiten  wird,  her- 
aiis/ii/it  heil,  und  sämtliche  inneren  Teile  des  Ver- 
schlussLs  lassen  sicli  ans  dum  Kl-üc  herausnehmen; 
CS  KciiUKi.  den  Aiiswericrbolzen  liet auszunehmen, 
damit  der  Keil  vollständig  aus  dem  F^hr  hepaus- 
gezogen  werden  kann.  Schlimmsten  Falles,  wenn 
der  Verschluß  sich  nicht  öffnen  läßt,  genügt  es, 
zwei  frei  zugängliche  Schrauben  zu  lösen,  und 
man  kann  das  Muttergewinde  der  Leitwelle  ab- 
heben und  den  ganzen  Verschluß  vom  Rohr  weg- 
nefnneu.  Ich  nehme  an,  dass  H.  Ferrus  diese  Ma- 
növer niemals  ausführen  gesehen  hat,  deren 
Einfachheit  verblüffend  ist  und  bei  allen,  welche 
einmal  Augenzeugen  waren,  einen  iinanslöschii- 
ciien  Eindruck  hinterläßt,  lieiin  Schraubenver- 
schluß hingegen  ist  das  Gewinde  durchaus  tinzu- 
gänglich, wenn  der  Verschhiß  Kcschlnsscn  ist; 
wenn  er  aber  infolge  von  Verschmutzung,  Beschä- 
digung oder  aus  anderer  Ursache  nicht  mehr  gang- 
bar ist,  so  ist  das  .ijanze  Geschütz  für  eine  mehr  oder 
minder  lauge  Zeil  nicht  ^ebrauclisiäliig. 

Betätigungsgesdiwiiidigkelt  der  Schrauben- 
und  Keilverschlüsse.  —  Zur  Vergicichung  der  Be- 
tätiKun:4s;.;eschwindigkeit  der  Schrauben-  und  Keil- 
verschlüsse müßte  man  unter  gleichen  Bedingun- 
gen erreichte  Versuchsergebnisse  kennen.  Das  ist 
aber  sozusagen  unmöglich,  fi.  Ferrus  behatiptet, 
daß  auf  der  Wcltausstcl!uii>i  IWD  in  Taris  ,.24-cm 
Schraubenverschlusse  der  französischen  Industrie 
ausgestellt  waren,  die  in  fünf  Sekunden  geöffnet 
und  ges^hlfisscn  werden  konnten."  Auf  der 
Weltausstellung  I9üü  waren  von  24 -cm  Qe- 
schßtzen  nur  ein  Mörser  von  St  Chamond, 
der  hier  nicht  in  Betracht  kommen  dürfte, 
und  zwei  Kanonen  von  Schneider-Canet  ausge- 
stellt. Der  am  schnellsten  zu  betätigende  Ver- 
sehliiR  war  derjenige  der  24-cm  Kanone  L/45,  ein 
VerschluU  mit  Konsole,  hv\  dein  Oeffnen  und 
Schließen  nach  dem  Katalo^ce  durch  2X4  =  8  Um- 
drefniiR'eii  des  Handrades  bewirkt  wurden.  Man 
mul3  i^estcticu.  dali  dies  sehr  eigentümliche  Unter- 
legenheits-Verhältnisse  sind  im  Vergleich  mit  dem 
Keilverschluß  der  24-cm  Kanone,  dessen  Leitwelle 
nur  "/^  Umdrehung  zum  Oeffnen  und  V*  Umdrehung 
in  entgegengeset/em  Simie  zum  Schließen  benötigt. 
ii.  Ferrus  gibt  nicht  an,  unter  welchen  Bedingun- 
gen die  Retatigungsgeschwindigkeit,  von  der  er 
spricht,  erreiclit  wurde,  während  aus  meiner 
Arbeit  liervorgeht,  daß  der  24-cm  Keilverscliluß 
zehnmal  in  einer  Minute  geöffnet  und  ge> 
schlössen  werden  kann,  was  doch  wohl  etwas 
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mehr  bedeutet.  al5  einmal  in  6  Sekunden  Sffnen  nnd 

schlieHeii. 

Seit  dem  Erscheinen  meiner  Studie  in  der  Zcit- 
sctirift  .,Scbtffl)att"  sind  neue  Fortschritte  gemacht 

worden!  Auf  meine  AnfraKC  teilte  die  h'irnia  Krupp 
mir  mit,  dalt  sie  jetzt  über  einen  Keilver- 
schluß verfßKt.  weicher  in  5  Seirunden  KeAffnet 
und  Reschlüsscn  werden  kann;  da^  ist  ein  besseres 
Resultat  als  dasjenige,  das  ti.  Ferrus  iiir  den 
SchraubenverschtuO  anKibt. 

Selbst  wenn  man  diese  neue  Tatsache  niclii 
berücksichtigt,  so  zeigen  die  in  meiner  Arbeit 
amrefOhrtcn  ZahlenanKaben  —  die  sich  nkht  auf 
dn<?  beschränken,  was  H.  hcrrus  davon  bcibelirilt 
-  bcstniders  für  die  großen  Kaliber  eine  Ucbci- 
le^'enheit  des  Keilverschinsses  in  bezug  anf  die 
Schnelligkeit  der  IJewegung  Ans  diesem  niiiiido 
findet  H.  Perms,  daU  eine  sein  rasche  tlaijüliabung 
des  Verschlusses  großer  Kanonen,  wenn  diese  liei 
einer  bestimmten  Erhöhung  geladen  werden,  einen 
praktischen  Vorteil  nicht  bedeute.  Kinige  Seiten 
früher  sagte  er  indessen  sehr  richtig,  daß  es  sich 
darum  bandle,  „eine  Summe  von  Vorteilen  und  eine 
Summe  von  Nachteiten  aufzustellen,  und  daO  kein 
(irund  vorhanden  sei.  einen  selbst  geringen  Vorteil 
nicht  in  Rechimiig  zu  steilen."  —  Das  ist  auch 
meine  Meinons:. 

Feuergeschwindiglieit.  —  U.  Fernas  be- 
bemerkt mit  Recht,  daß  es  nur  Zweck  habe,  eine 
Vergleichunvc  der  Feuergeschwindigkeiten  mit  ver- 
schiedenen üeschiitzsystenien  aufzustellen,  wenn 
sie  auf  dieselbe  liasis  isestelit  sind,  und  er  erkennt 
die  sehr  große  Schwierigkeit  der  Beschaffung  ge- 
nauer An^iabcn  dieser  Art  an.  icli  Iiabc  in  meiner 
Arbeit  alles  angegeben,  was  mir  zu  sammeln  mög- 
lid)  war;  was  die  Zahlen  Uber  Krupp-Kanonen  be- 
trifft, so  sind  sie  mir  mit  der  l^emerkung  mitgeteilt 
worden,  daß  sie  auf  das  genaueste  erwogen  seien 
und  in  keinem  Falte  das  wirklich  Erreichbare  Ober- 
scbreiten       -^rrnv  im  (iegenteil! 

Seitdem  sind  einige  neue  Angaben  veröffent- 
licht worden,  die  nicht  zugunsten  der  Feuerge- 
schwindigkeit der  französischen  Marineartillerie 
sprechen. 

In  „La  IMarine  francaise**  vom  I.  März  1907 
wurde  gesagt: 

,.L>as  l^itischießen  wird  sehr  langsam,  sehr 
schwierig,  wenn  nicht  nnmÖglKh,  mit  unseren  ge- 

genwärtii^en  Hescliützen.  Die  neuen  Panzer, 
w  i e  „S u  i f  f  r e n",  bieten  jetzt  schon  den 
Eindruck  der  Schwierigkeit  beim 
Eins  c  h  I  e  H  e  n  mit  den  (j  e  s  c  h  ii  t  z  e  n  ,  die 
in  W  i  r  k  I  i  c  Ii  k  e  i  t  keine  Schnellfeuer- 
gescfltze  mehr  sind. 

Man  wollte  die  ballistlsclK-  Ltistun'.;  unserer 
üeschütze  durch  Erhöhung  der  Anfangsgeschwin- 
digkeit des  Geschosses  erhöhen,  wodurch  eine  Er- 
hfihtir?  des  I'Jriickes  nm  400  kg/qcin  im  Rohre  hcr- 
beigeiulirj  wurde,  und  zwar  durch  eine  größere 
Pulverladung,  die  man  in  2,  .3  und  4  Teile  zu  zer- 
legen genötigt  ist"  (Fflr  die  KrupP-Kanonen  ist  die 


Ladung  ganz  oder  allerhöchstens  bei  den  größten 

Kalibern  in  zwei  Teile  /erlcKt.) 

„I) a s ,  was  man  an  ballistischer 
Leistung  gewann,  verlor  man  wie- 
der an  E  e  II  e  r  ^  e  s  c  h  \v  i  n  d  i  ^  k  c  i  t.  Eine 
194-nnn  Kanone,  Mod.  189.^  y<>.  feuert  mit  cnier  La- 
dung aus  drei  Teilkartnschen.  Ihre  Feuergeschwin- 
dijjkeit,  die  1  Schuß  in  der  Minute  bei  den  194-inni 
Kanonen  Mod,  isy.?  betrug,  ist  auf  eine  Minute 
30  Sekunden  gesunken  (0.66  Schuß  i.  d.  Min.; 
Krupp  .14  Sehiif!  i.  d.  Min.). 

Die  Kv4,7-nuu  Kanonen  Mod.  9.?  96  in  Tiitiiien 
schießen  im  Mittel  2  Schuß  i.  d.  Min.,  wahrend  die 
IM.7-nnn  Kanonen  Mod.  9.?  leicht  .1.  selbst  4  ver- 
feuern (Krupp  5  bis  (>  Schuß  i.  d.  Min.). 

Die  3li.5-cm  Kanonen  Mod.  9.i  9fi  schießen  mit 
4  Teilladungen  ungeiähr  1  SchuB  i.  d.  Min,  Dieses 
Resultat  erscheint  mit  4  Teilladungen  sehr  schwer 
erreichbar. 

Die  13ä,ö-mm  Kanonen  Mod.  93.  weiche  die 
Hauptarmierung  in  der  Mittelartillerie  unserer 

Schlachtschiffe    bilden.    scbieGen    nicht  mehr  als 

4  Schuß  i.  d.  Min.  (Krupp  6—0  Schuß)  ** 

Ciniffe  Zeilen  später  ist  in  bezug  anf  die  groß- 

kalibri^'cn  neschiitzc  gesagt: 

„Benn  Modell  93/96  ist  beim  Losgehen  des 
Schusses  die  senkrechte  Beanspruchung  der 
H(ihenrichtschraube  .sehr  prof!  .  .  .  Bei  den  Schieß- 
übungen a.  B.  V.  „Suffren"  verbogen  sich  oder  i^ra- 
chen  die  I^ichtschrauhen.  Man  begegnete  dem 
Uebel  durch  Einschaltung  von  BcUeville-Federn ; 
gegenwärtig  widerstehen  die  Rieht- 
sc  h  r  a  u  b  e  n  einem  S  c  h  i  e  ß  e  n  v  o  n  drei 
Schuß.  Werden  sie  auch  ein  längeres  Schie- 
ßen von  20  bis  .10  Schuß  aushalten?  Noch 
niemals  wurde  ein  Versuch  in  die- 
sem Sinneangesteli  t." 

Man  wird  zugestehen,  daß  diese  Angaben  den 
Werf  der  BelKniptuni:  k'roHcr  Pener>^eschwindig- 
keit  bei  der  französischen  Marine  stark  lierabmiii- 
dern.  gleichgOltig,  ob  dies  aus  Qrnnden.  die  mit  dem 
Laden  und  dem  Verschlußsystem  nichts  zu  tun 
iiaben,  herrührt. 

Eine  andere  Reihe  von  Tatsadien  bestätigt 
ferner,  daf'  die  Eciicr'.re'^cbwindiirkctf  der  französi- 
schen Marineartiiierie  noch  anderen  schweren  Ver- 
zögerungen ausgesetzt  ist.  augenscheinlich  in  erster 
l.Miie  infolge  der  maiiL^elliaften  Eigensctniften  ihrer 
i'niver,  denen  jedoch  auch  ihre  Verschlüsse,  Aus- 
werfer und  Hillsen  anscheinend  nicht  ganz  fern- 
stehen. 

Wir  eninciniicii  dich  einer  Rede  des  Herrn 
Monis  in  der  Senats-Sitzung  vom  18.  Dezember 
1906  nach  dem  „.lournal  otficiel".  H.  Monis  machte 
über  die  Schießübungen  des  Jahres  1906  u.  a.  fol- 
gende Ank'aben : 

. .  .nQiarlemagne":  (Mitteiartiilerie)  „Versager 
beim  ersten  und  zweiten  Abziehen,  2  vorzeitige  Qe- 
schoßkrepierer.  unerklärliche  Schwie- 
rigkeit beim  Ocffnen  des  Ver- 
schlusses, welche  Verzögerungen 
herbetfflhrten.  die  Im  Ernstfalle  un- 
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7,  ulfi^siß    nnd    gefährlich  gewesen 

wäre  II." 

Alles  das  ist  dein  Bf>rd-Kapport,  dem  Rapport 
des  Artillerie-Offiziers  cntiiotnmcri. 

 Icna  ":  (Turm  für  «roße  Kaliber).  AnstSnde 

beim  Abfeuern  und  beim  Laden  infolge  der  wohl- 
bekannten Mängel  der  Ueschütze  Mod.  93/96;  aus 
diesem  Grunde  wird  die  Langsam- 
keit des  S  eil  i  e  Ii  e  n  s  erschreckend: 
ö  Min.  25  Sek.  für  das  Abfeuern  eines  Schusses  aus 
einer  30,5-cm  Kanone!"  usw. 

Man  kann,  ich  wicJcrliole  es.  diese  scluver- 
wiegenden  Tatsachen  nicht  einzig  und  allein  dem 
System  des  Schraubenverschlusses  oder  der  Ver- 
wendung  von  Kartuschen  ohne  Hülsen  zuschieben; 
aber  sie  zeigen  doch,  wie  es  sich  mit  der  Tuuergc- 
schwindigkeit  der  französischen  Marlnegeschfltze 
wirklich  verhält. 

in  bezug  auf  die  englischen  Angaben  über  die 
Feuergeschwindigkeit  der  Qeschätze  erscheint  mir 

die  Kritik  des  H.  Ferrus  sehr  richtig.  Man  er- 
reicht in  England  große  Peuergeschwindigkciten 
„nicht  infolge  des  inneren  Wertes  des  Materials, 
das  seihst  v(tn  den  Engländern  kritisiert  wird,  son- 
dern dank  dem  auüergewöhnlichcn  Drill  der  Kano- 
niere, dank  dem  sportmäßigen  Charakter,  den  die 
Bedienung  der  Geschütze  an  Bord  angenom- 
men hat."  Es  handelt  sich  hier  aber  nur  um  den 
Wert  des  A\aterials.  Ich  mcincstcils  bezweifle,  daß 
die  hohen  2Uihlen,  denen  man  so  häutig  in  englischen 
Veröffentlichungen  bcKcjinet,  sich  auf  Schießen  be- 
/ielieii,  die  unter  Bedingungen,  die  denen  einc> 
wirklichen  Qdechtes  entsprechen,  ausgeführt  wur- 
den. Was  die  Deutsche  Marine  betrifft  so  kann  Ich 
es  nur  beklagen,  daß  ich  nicht  in  der  Lage  l)in,  ge- 
naue Angaben  mit  denjenigen  anderer  Länder  in 
Vergleich  stellen  zu  können.  Es  wird  eben  nichts 
veröffentlicht  über  unsere  Schriclliskcitsschicßcn. 
Dies  berechtigt  jedoch  nicht  dazu,  den  Schlul]  zu 
zielien.  w  ie  H.  Ferrus  es  tut  — .  daß  Deutschland 
nichts  \  crKleichhares  ZU  bieten  habe.  Das  ist  ein 
sroücr  Irrtum! 

Die  französische  7.5-cm  Sf.-h'eldkanone  Mod. 
1897  kann  nicht  zugunsten  des  Schraubenverschhis- 
ses  angeführt  werden,  ganz  im  (iegenteil,  denn 
letzterer  wurde  bei  dieser  Kanone  aufgegeben.  Be- 
kanntlich ist  sie  mit  einem  von  der  „exzentrischen 
Schraube  System  Nordenfeit*'  abgeleiteten  Ver- 
schlusse versehen,  w  elcher  sich  seinen  wesentlich- 
sten Eigenschaften  nach  mehr  dem  Keil-  als  dem 
Schraubenverschlusse  nähert. 

Die  Behaiipttttig.  daß  Kriipp?=>che  Fcldk.'uioneri 
die  Feuergeschwindigkeit  französischer  Kanonen 
..niemals  haben  übertreffen  können",  ist  offensicht- 
lich übertrieben. 

Ueberdies  hat  diese  ganze  Bemerkung  des 
H.  Ferrus  über  die  Feuergeschwindigkeit  der  fran- 
zösischen Feldkanone  und  die  Feldgeschütze  der 
Firma  Krupp  gar  keinen  Bezug  auf  das,  um  was  es 
sich  liier  handelt,  denn  die  Feiier^;esch\eindi^;keit 

der  Feldgeschütze  hängt  viel  weniger  vom  Ver- 
schtuBsystem,  als  von  der  Unbewei^fclikeit  der  Ge- 


schütze beim  Schieten,  dem  I<ichten,  dem  Steilen 
der  Zfinder  ttsw.  ab. 

Sldierli^  der  Bedienung.  —  H.  Ferrus  er- 
kennt an,  daß  im  Falle  des  Schießens  mit 
Hülsen  „es  ersichtlich  ist.  daß  das  System  des 
Keiles  naturgemäß  durch  seine  Kon- 
struktion die  Sicherheit  gegen  vorzeitiges 
Losgehen  des  Schusses  verwirklicht".  Kurz  nach- 
her schreibt  er:  „Zieht  man  den  Fall  des  Schießens 
ohne  M  ü  1  s  e  n  in  Betracht,  so  erfordern  die 
drei  besprochenen  Systeme,  Keil,  exzentrische  und 
kf>iizcntrische  Schraube.  .-iieichnifiRij^  ein  me- 
chanisches Organ,  welches  eine  Wirkung  auf  die 
Schlagröhre  verhindert,  bevor  der  Verschluß  voll- 
stfindiir  gcschlosseti  ist."  Und:  ..Kurz  rs'c^^r-Ct 
fuhrt  der  Keilverschluß,  wenn  man  Hülsen 
verwende  t,  zu  einer  unmittelbaren  Lösung  in 
Hinsicht  auf  die  Sicherheit  des  Abfeuerungs- 
apparatcs,  und  der  Schraubcnvcrschluß,  wenn 
man  Bcutelkartii sehen  verwendet, 
erfordert  eine  mechanische  Sicherheitsvorrichtung. 
Es  Ist  dies  ein  unbestreitbarer  Konstruktionsvorteil, 
den  der  mit  der  \'er\vendung  vijn  Hülsen  verbun- 
dene Keilverschluß  bietet.  Die  Diskussion  kaim 
offen  bleiben  Ober  seinen  relativen  Wert,  aber  nhHit 
Uber  seine  Existenz."  .... 

Der  Schrauben  Verschluß  erfordert 
also  —  fOr  das  Schießen  sowohl  mit  Hfllsen  als 

ohne  Hülsen  eine  siuzielle  Sicherungsvorrich- 
tung, ich  hatte  in  meiner  Arbeit  erwäiint,  daß 
bei  einigen  Schraubenverschhißmodellen,  d  i  e  m  i  t 
Hüls  e  n  s  e  h  i  e  B  e  n,  der  Sclila^'holzcn  dem  Zünd- 
hütchen erst  dann  gegenübersteht,  wenn  der  Ver- 
schluß vollständig  geschh>ssen  ist;  es  ist  zwecklos, 
darfihcr  7ti  streiten,  ob  Vi'rschlfjsse  dieser  Art, 
die  nach  H.  Ferrus  nicht  über  19ü2  /.urückreichen, 
als  neueren  Datums  bezeichnet  werden  können  — 
wie  ich  CS  getan  habe  —  oder  nicht.  Was  die 
e.\  z  c  II  t  r  i  sc  h  e  Schraube  (exzentrische 
Schraube  System  Nordenfeit)  betrifft,  so  hat  sie 
tatsächlich  In  Hinsicht  auf  die  Sicherheit  dem  Keii- 
verscHluß  analoge  Eigenschaften;  aber  sie  unter- 
scheidet sich  vom  Schrauben\ erschluß  durch  so 
grundsätzliche  Eigenschaften,  daß  sie  hier  vollstän- 
dig ausscheidet.  Ich  will  nkhtsdestoweniger  be- 
merken, daß  bei  diesem  System  eine  E\/enfri/it;it 
von  wenigen  Millimetern  durchaus  nicht 
genOgt.  wie  ff,  Ferrus  angibt,  während  jeder  MUli- 
inefer  ffx/entrizitrit  sehr  betrSchtItcbe  Nachtelle 
anderer  Art  nach  sich  zieht. 

H.  Ferrus  erkennt  an,  daß  der  Keilver- 
schluß für  das  SchiefkMi  mit  Hülsen  keine 
Siclicruuüsvnrriclitim^  k'ek'cn  vurzciiiges  Abieuerii 
erfordert,  aber  er  lu  hauptet,  daß  dies  ganz  anders 
sei  im  Falle   des   Schicfiens   ohne  flülsen. 

 Beim  Schießen  ohne  Fiaisen"  —  schreibt  er  in 

einer  F'ußnote  —  ..bewirkt  der  Keilverschluß  durcli- 
aus  nicht  die  Sicherheit  durch  Konstruktion,  wenn 
es  sich  um  ein  Geschütz  handelt 
dessen  Z  ii  n  d  k  a  n  a  I  durch  die  R  o  h  r  - 
wand  geh  t."  .  .  Diese  Behauptung  ist  nur  m  i  t 
dieser    Einschrftnkuns    richtig;  aber 
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die  Rohre  mit  OberzündutiK  sind  vollstaiidij;  ver- 
altet, nnd  es  ist  schon  latJK'c  her,  scitdc-tn  ilineii  zu- 
erst l^ulirc  mit  Zentraiziiiiduii«,  dann  iifohrc  mit 
SchräRziiiidimii  durch  den  Verschlußkeil,  bei  denen 
vorzeitiges  !  iisuchen  ebenfalls  iinmöKlich  ist,  und 
sthlicLln-li  üic  ijoschiitze  folgten,  welche  Hülsen 
verfeuern;  und  diese  letzteren  sind  ja  allein  in  mei- 
ner Arbeit  in  Betracht  gezogen.  Der  Unfall  auf  Fort 
ßrinkhammerhof  —  den  H.  Ferrns  anführt  —  Ist 
nicht  bei  einem  2l-cni  Mörser  snit  ^hcr/'K[ldmls^ 
sondern  bei  einer  älteren  il-cni  Kanone  mit  Zcn- 
tralzOndung  und  ßentelkartnschen  vorgekommen 
und  wurde  durch  K'limmende  Rückstände  verur- 
sacht. ÜT  Wäre  nicht  eingetreten,  wenn  man  eine 
MetallhQlse  verwendet  hätte. 

H.  Ferrus  behauptet,  daC  Ja^  KuiiktioiiiL rcn  iler 
SicherungsvorrichtunK  gegen  vorzeitiges  Losgehen 
des  Schusses  mit  dem  System  des  Verschlusses 
nichts  zti  tuTi  liahe.  sondern  einzig  mit  demjenigen 
der  Abfeuerungsvorrichtung.    Er  schließt  daraus, 
daß  ich  einen  Irrtum  begangen  hfltte,  als  ich  dem 
Prinzip  de*-"  ScliraubenvcrsLliltis'^cs  vnr:^citiL'A's  Ab- 
feuern zusciiiieb,  das  in  der  Lux  i<ilKuianiciihcit 
dieser    oder    jener  AhfcuerunKsvorrichtunK  laue 
Dieser  Vorwurf  ist  un;;crcchtfertiKt.    Ich  habe  in 
meiner    Arbeit    gezeigt,     daß    der   mit  Hflisen 
schießende  Keilverschluß  ein  vorzeitiges  Abfeuern 
verhindert,  unabhängig  vom  Abfeuerungsapparat. 
während  es  beim  Schraubenverschlnfi  nur  durch 
eine   Sicherungsvorrichtunu    \trhindert  werden 
kann,  welche  auf  die  Abfeuerung  wirkt  und  stets 
tadellos  funktioniert.  Cs  ist  klar.  daB.  selbst  wenn 
eine  stets  tadellos  funktionierende  Siciiorlk  it'^wir- 
richtung  erfunden  werden  könnte,    sie  iiiiiiicriim 
noch  einen  Nachteil  dem  Keilverschlüsse  gegenüber 
bedeuten  \\ 'irdc,    der  einer  solchen  Vorrichtung 
iibcrhaiii>i    uich;    beilarl.    wie    es  H.  Ferrus  in 
seinen  weiter  oben  zitierten  Worten  ausdrückt. 
H.  Ferrus  behauptet,  daß  die  französische  Marine 
seit  ungefähr  40  Jahren  kein  vorzeitiges  Losgehen 
bei  ihren  mit  H  e  u  t  e  I  k  a  r  t  u  s  c  h  e  n  feuern- 
den Rohren  geliabt  habe.  Ich  bin  nicht  in  der 
Laee,  diese  Behauptung  in  dieser  Fassung  nachzu- 
prüfen; Wenn  sie  wahr  ist.  so  macht  die  franzö- 
sische Marine  eine  bemerkenswerte  Ausnuhmc  im 
Vergleteh  mit  anderen  Ländern.  Cs  ist  klar,  daO  in 
Hinsicht  auf  das  '.-niveiii^e  Ij(s:;elieii  des  Schusses 
die  Hülse  eine  größere  Sicherheit  bietet  als  die 
ßeutelkartusche.  die  in  der  Rohrseele  Rfickstände 
zitriiektasseii    knint.    welche    namentlich  beim 
SclmcUftiitr  ^cialusoli  sind.    Aber  beim  Schießen 
mit  Hülse  hat    die    französische  Marine  vor 
noch  nicht  langer  Zeil  einen  schweren  rniall  -.rc- 
habt.  der  dem  Svllraul>envcrschiuü-^.vs^e^l  /m/m- 
schreiben  ist:  am  21.  April  1906  ereignete  Sich  a.  Ii. 
desArtillerie-Schulschiffcs  „Conronne"  ein  vorzeiti- 
ges Lo.sgehen    des  Schusses    bei    einer  16,5-cm 
Kanone.   Die  Schlagbolzcnspitze  stand  hervor  und 
stach  (nach  „Le  Temps")  das  Zündhütchen  in  dem 
Momente  an.  als  man  den  Verschltiß  zum  Schließen 
einschwenkte.    Per  Wrselilufl  wurde  nach  rück- 
wärts herausgeschleudert   und    flog   gegen  die 


Kanone  der  anderen  hi  rdseite;  seine  Trümmer 
verursachten  zahlreiche  Opfer  (4  Tote,  27  Verwundete). 

Dieser  Unfall  fst  sowohl  durch  seine  Ursache, 
wie  durch  seine  W  irkung  typUicb  für  den  Schraii- 
benverschluß  mit  Hülse. 

H.  Fernis  belehrt  uns.  daß  die  großkalibrigen 
Rohre  mit  Schraubenverschluß  —  c?  scheint  sich 
nur  um  französische  Geschütze  zu  handein  mit 
einer  Ladeplatte  versehen  sind,  die  der  Ladekano- 
nier nach  dem  Einsetzen  der  Kartiisclie  mit  Je: 
Hand  we«:ncliiiicii  muß,  damit  der  Vcrsclilul?  .;l 
schlössen  werden  kann.  Das  heißt  die  wünschens- 
werte Sicherheit  sehr  tvnor  erkaufen,  denn  bei 
einen)  solchen  System  kann  von  einem  Schnell- 
feuer nicht  mehr  die  Rede  sein. 

Fs  ist  klar,  daß  es  weniger  zeitraubend  ist,  die 
Hülse  vollkoimnen  in  das  Rohr  efnziiffihren.  Nacfl 
H.  Ferrus  hindert  ein  Hervorstehen  der  Hülse  um 
3  cm  aber  die  vordere  Keiliochfläche  den  Keil  nicht, 
sich  zn  schließen.  Wenn  die  Emffihrung  der  Ladung 
in  das  Rnlir  noch  un\ !il!kiimmener  geschieht,  so  ist 
es  meiner  Ansicht  nach  besser,  wenn  der  Ver- 
schluß nicht  geschlossen  werden  kann,  als  daB  eine 
vorzeitige  Fxplf'sidu  lierlieiL;ef-'ilirt  wird,  die  man 
in  einem  ähnlichen  Falle  beim  Schraubenverschlult 
zu  erwarten  hätte. 

Ich  habe  in  meiner  Arbeit  aii:,e:.^e1ieii.  daß  der 
Keilversdiiuü  keine  Verletzung  der  Hand  des  Lade: 
kanoniers  herbeif  Ohrt,  weil  das  Rohr  seitlich  offen  ist 
und  bei'ti  Sehliel'en  Jcs  Vcrsehliisses  die  Hand  ein- 
lach nach  der  Seite  hinausgeschoben  wird,  wäh- 
rend sie  verloren  ist,  wenn  man  sie  nicht  aus  dem 
1  adeloelie  eines  Rohres  mit  Schrauhcnverschluß 
iicrau.sKc/.ogen  hat,  bevor  der  Ver.scliluß  einge- 
schwenkt wird.   H.  Fernis  behauptet  im  (legenteil, 
daß  „der  K'eii  auch  für  die  llaiul  des  Ladekano- 
niers   Kctahrlich    werden     kaau.  liauptsächlicli 
beim  Schnellfeuer,  das  war  gerade  einer 
der  (iründe",       fü«t  er  hinzu  —  ..welche 
dem  S  c  h  r  a  u  b  c  n  V  e  r  s  c  h  1 11  ß  in  e  i  n  i   e  n 
Artillerien,  namentlich  in  Bulgarien, 
den     Vorzug     verschafften".    —  ts 
scheint     mir     da     ein     kleines  Mißverständ- 
nis   vorzuliegen,    „namentlich",    was  Bulgarien 
betrifft!   Nach  meinen  ürkundigungen,  die  ich  für 
gut  zu  halten  allen  ürund  habe,  hat  Bulgarien  den 
Schraiilien\ erschluß    nur    deshalb  angenommen, 
weil  Le  Crcusot  andere  Verschlüsse  nicht  herstellt; 
es  hatte  wenigstens  eine  exzentrische  Schraube 
verlangt,  aber  cs  verzichtete  nachher  darauf,  un) 
die  Lieferung  seines  Materials  nicht  hinauszuschie- 
ben. Man  wird  gestehen,  daß  diese  F.rklärnng  auf 
den  rrsv-ri  Blick  weniger  übcrrasv:!ierK!  erscheint 
aks  ditjeiii.;;c.  die  mein  ijeehrter  (iegner  angibt! 

Was  die  übrigen  Artillerien  lietrifft,  die  nach 
H.  Ferrus  die  Schraube  dem  Keil  vorgezogen  haben 
sollen,  weil  die  crstcrc  weniger  (Icfahr  für  die 
Hand  des  Ladekanoniers  biete,  so  ist  es  mir  nicht 
möglicli.  sie  zu  entdecken:  Deutschland,  Dänemark, 
Schweden,  die  Tflrkcl,  Rumänien,  Oesterreich, 
Italien,  J"e  S^^^liw  ei/.  Holland.  Belgien,  um  nur  euro- 
päische Staaten  zu  erwähnen,   nahmen   für  ihre 
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PeldgeschQtze  den  Keilverschluß  an;  die  letztge- 

namite  Macht  ii  ich  eiiuni  Wettbewerb  zwischen 
Krupp-Kanonen  mit  KeilverschluB  und  St.-Cha- 
ntond-Kanonen   mit   Schraubenverschluß.  außer 

aus    anderen    (Iründeii    dcswc^rLii,  weil,  

„während  die  Feuerge^vchwiiiUigkeit  bei  bei- 
den Systemen  gleich  ist.  diese  letzteren 
mit  einem  Richtapparat  und  einem  Ver- 
se h  I  u  ß  s  y  s  l  c  in  V  e  r  s  c  h  c  n  sind,  deren 
Bedienung  nicht  so  leicht  ist.  wie  bei 

Krupp"   \"'.\  anr!LTci!rop:ii<;c!u-;i  I.jindern 

will  ich  nur  Japan  anführen,  das  bvt  seinen  iicueii 
Petdgeschfitzen  den  KeiiverschhiLi  ein}:eführt  hat. 
was  um  so  bemerkenswerter  i>t.  als  dieses  Land 
eben  einen  «roBen  Krie^  beendet  iiat,  ni  dem  es 
mit  Kanonen  kämpfte,  die  mit  dem  Schraubenver* 
Schlüsse  versehen  waren. 

H.  h'errus  meint  sodann  zu  meiner  Bemerkung, 
„die  (ieiahr  des  Herausschieüens  des  Verschlusses 
aus  Kanonen  mit  SchraubenversctiluU  nelime  mit 
der  Stcijrenmjr  des  Oasdruckes  zu",  daß  dies  an 
und  für  si^li  selhst\ eisuindiich  sei.  und  er  sciaiiit 
!>ie  de&hulb  für  übcrilüiiäiü  zu  hatten.  Wäre  er 
aber  auf  meine  erläuternden  Beispiele  einRegangen. 
so  würde  er  die  Wichtigkeit  dieser  Pra^e.  die 
einen  der  haupiübelstandc  des  Schraubenver- 
schlusses bezeichnet,  nicht  verkannt  haben.  In 
meiner  Arbeit  habe  ich  «czei«t.  tlaf'  die  plastische 
l.iderjinx  cilioiitc  Hasdriicke  nicht  ohne  Nachteile 
aushalten  kann,  auch  wemi  sie  unter  den  allerdings 
aulkrordentlicli  hohen  Ziffern  von  60UU  bis 
71101»  k-A  ij^m  bleiben. 

iindlich  unterwirft  H.  h'ernis  die  „Liste  der  Un- 
fälle beim  SchielJcii  mit  Schraubenvcrschlüsseii'". 
die  ich  in  meiner  Arbeit  gebracht  habe,  enier  kriti- 
schen nurchsicht.  Ich  verfolgte  beim  Aufstellen 
dieser  Liste  keinen  anderen  Zweck  als  den,  sie  so 
vollstandijr  wie  meiwlich  zu  machen,  indem  ich 
mich  auf  d  i  c  A  ii  :i;  a  b  e  ii  beschränkte, 
die  über  diesen  (i  egenstand  ver- 
öffentlicht wurden,  es  dabei  dem  Leser 
iiberktsscikl,  ■sär-x  Schlüsse  daraus  /i:  ziehen.  i*3s 
ist  naiur>:ctnüü.  daß  diese  Untälie  nicht  alle  gleich 
einzuschätzen  sind,  und  daß  in  der  Tabelle  mehr 
als  einer  nicht  -;eriaii  besv  Ii  rieben  i>\.  H.  h'errus 
macht  Uber  einzelne  davon  interessante  Angaben, 
die  aber  deren  Tragweite  nicht  wesentlich  vermin- 
dern. In  einzelnen  Punkten  hat  er  recht:  der  Unfall 
■Nr.  33  ist  Identisch  mit  Nr.  ^6;  er  wurde  infolge 
eines  bedanerlkhen  Schreibfehlers  zweimal  aufge- 
führt. Dkl  dieser  I 'nfall  sich  ;inf  eine  exzentrische 
Schraid)e  bc/.ictit.  kauii  ci  sn^m  vullstaiiUi^j  aus 
der  Liste  ^cestrichen  werden.  Das  gleiche  ist  der 
Pall  mit  den  Um'iillen  Nr,  17.  mul  ü.K  die  bei  Nor- 
utniclt-Kanonen  mit  balü)locl\-\  erschluü  vor- 
ijckommen  sind.  Ueber  den  letzten  davon  besitzt 
H.  Fcrrus  offensichtlich  Keuauere  Anjiaben  als  die- 
jciiijien.  die  ich  in  der  Presse  gefunden  habe. 
Schlielilich  bleibt  Nr.  19  zweifelhaft. 

Dagegen  begeht  ti.  Ferrus  einen  Irrtum,  indem 
er  als  Stütze  seiner  These  fOr  den  Schraubenver- 
schluß und  gegen  den  Keilverschluß  mit  Hülse  zwei 


Unffllle  mit  Krupp-Kanonen  auf  Ohrt;  denn  der  eine 

dei  sLlhen,  ilern  niKe  vom  6.  ?eptembcrI9(t.?  auf  dem 
rumiinischen Schießplätze Uadiloii,  betriiftzwar  eine 
Kanone  mit  Keilverschluß,  die  aber  Bentdkartu- 
schen  verfeuerte,  der  andere  crciffiiete  sich  in  Spa- 
nien am  2.  September  1905  und  betrifft  eine  Kanone 
mit  Schraubenverschluß.  Der  erste  beweist  die 
ZwcckmäRinkcit  der  VerwendimK  von  Metall« 
hülsen,  der  zweite  ist  dem  System  des  Schrauben- 
vcrschlusses  zuzuschreiben  und  spricht  zugunsten 
des  Keiles. 

Was  das  HerausscIilaKcn  von  Flammen  aus 
dem  Rohre  beim  Oeffncn  des  Verschlus.ses  betrifft, 
von  dem  H.  ferrns  spricht,  so  ist  es  klar,  daß  es 
sich  viel  schwerer  ereignen  kann  nnd  in  seinen 
Wirkungen  viel  weniger  gefährlich  ist.  wenn  die 
Ladung  hermetisch  in  eine  Metatlhülse  eingeschlos- 
sen i.st:  es  erscheint  mir  daher  überflüssig,  darauf 
cin/aL;eI;eri.  feines  Apparates  zum  Hineinblaseii  \-on 
Luft  in  die  Kohrseclc  bedarf  es  also  nicht  für  eine 
Kanone  mit  Keilverschluß,  die  mit  Hülsen  feuert. 

Scliliel'licli  >clicint  H.  Kcrrus  dartuti  7u  wollen, 
dab  bei  KroUkalibrigen  Kanonen  die  Verwendung 
von  Hülsen  den  Gebrauch  von  Ladungen  aus  reiner 
Nitr07e!!n!(ivc.  deren  fiewicht  bei  gleicher  Leistung 
demjenigen  der  LaUuiigen  mit  Nitroglyzeringehalt 
überlegen  ist.  ausschliefet.  Das  ist  durchaus  nichtder 
Fall!  Fk'i  den  •^rnlku  Kanoiun  mit  hoher  Leistung 
kann  man,  wic  in  anderen  Landern,  auf  eine  (ianz- 
ladjing  verzichten  und  diese  in  zwei  Teile  zerlegen. 
In  diesem  Palle  schiieüt  man  die  erste  Halbkartu- 
schc  in  eine  Hülle  von  sehr  dünnem  WeiUblech  ein, 
während  die  zweite  sich  in  der  gewöhnlichen. 
Ildernden  Hülse  befindet.  Heim  Abfeuern  wird  die 
Hfiite  aus  Weißblech  der  ersten  Halbkartnsche  zum 
Teil  verbratnit.  zum  Teil  in  kleine  Stückchen  zerris- 
sen, die  aus  dem  I<ohre  herausgejagt  werden.  Die- 
ses System  hat  bei  Versuchen  vollkommen  zufrie- 
denstellende I'    i'iate  ergeben. 

Zusammenfassung  und  Schlußfolgerung^ 

Ich  will  die  Schlußfolgerungen  meiner  Arbelt. 
die  H.  h'errns  ■■ibri:.;eim  stanz  schön  zusnminenfant, 
nicht  wiederholen.  Ich  habe  hier  nur  zu  unter- 
suchen, was  von  den  fünwüHen  übrig  bleibt,  die  er 
ihnen  entgegenstellt.  Um  sich  tlariiber  klar  7ii  wer- 
den, genügt  es,  seinen  SchlubfoiKerungen  das  Er- 
gebnis aus  den  vorstehenden  Bemerkungen  gegen- 
überzustellen: 

1.  „Der  Widcr.siand  Kc^cii  Herausschießen 
eines  gut  konstruierten  Schraubeiivcrschlusscs  ist 
itimicr  demjenigen  übcrlegeiu  den  man  mit  dem 
Keil  erreichen  kaim." 

Ich  habe  gezeigt,  daß  dies  nicht  der  Fall  ist, 
nnd  daß  ein  grundsätzlicher  Vorteil  zugunsten  des 
Keilverschlusses  bleibt. 

2.  „Die  Schraube  ist  nnabhän-rlL;  \  nti  der  Art 
der  Liderung,  während  beim  Keil  die  Liderung 
nicht  zufriedenstellend  ist,  wenn  man  keine  Hülsen 
verwendet." 

Das  stimmt  nicht!  Die  Liderung  mit  Metall- 
Ring  in  Verbindung  mit  dem  Keil  hat  Ihre  Feuer- 
probe bestanden.  Qecenwflrtig  aber  drflngt 
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sich  der  Gebrauch  der  Hülse  durch  ihre  zahlreichen 
und  vtrichtiireii  Vorteile,  die  sie  vor  den  fibrigen 

Lidcrungsss  stciiK  ii  besitzt,  im  besonderen  vor  der 
plasktischeu  Liderung,  allgemein  auf. 

„Die  Kraft  des  Auswerfens  ist  beim  Schrau- 
bensystem £rr  ißcr  oder  mindestens  ebenso  RroB, 

wie  diejenige  beim  Keil.'* 

Das  Gegenteil  trifft  zu,  und  im  flbrigen  wird 

beim  Kcilvcrschluü  das  Auswerfen  Iciclucr  nnd  mit 
einfacheren  Mitteln  erreicht  als  beim  Swiirauben- 
vcrschliiß. 

4.  „Das  (jcwklit  des  Scliranbcin  l-i  s^IiIi:sm-s 
ist  im  Durchschnitt  mir  liaih  sd  >;r()i;  wie  das  des 
Keilverschlusses." 

Es  ist  wahr,  daU  der  Keilverschluß  etwas 
schwerer  ist  als  der  Schraubenverschluß,  aber  das 
anKCRebene  Vcrhültnis  ist  übertrieben,  und  in  Wirk- 
lichkeit wird  dieser  geringe  Nachteil  durch  die  Vor- 
teile des  Keiles  mehr  als  ausgeglichen. 

5.  „Die  in  Oebranch  befindlichen  Kanonen  mit 
Schraubenverscbluß  liaben  eine  FcuerKeschwiiidiK- 
keit.  die  mindestens  ebenso  «roß  und  im  alliieiiici- 
nen  großer  ist  als  diejeniKe.  welche  man  mit  dem 
Keilverschluß  erreichen  kann." 

Nichts  beweist  das!  Im  ücKcnteil.  es  sind  bei 
den  Rohrcti  mit  Keilverschluß,  die  Hülsen  vcr- 
ieuern.  alle  ürundbcdingungcn  vf»rhandcn.  die  ihnen 
eine  größere  Feucrgeschwindik'keit  sichern. 

6.  „Hie  Sicherheit  des  (icbrauches  kann  die- 
selbe sein  bei  Kanonen  mit  Keil-  und  bei  Kanonen 
mit  Schraubenver.schluß." 

Tatsächlich  ist  diese  Sidierfieit  jcrOOer 
beim  Keilverschluß!  Dies  erffibt  sk;h  Qberzeugend 
aus  dem  Vorstehenden. 

Zum  SchlnO  sei  hier  das  Urteif  des  Ingenieurs 
Fcter  Rusch  der   östcrreieliiselieii  Marine- 

Artillcrie  in  dem  schon  oben  grwäliiiten  Artikel  der 
„Mittelhinsten  ans  dem  fJebfete  des  Seewesens" 
vom  \S.  Juli  10(»6  mitjtetcilt.  Nach  einer  Ikwcis- 
führun-^'.  die  in  allen  wichtigen  Punkten  meine  Dar- 
lej;Mn«en  bcs):itijit.  schließt  M.  Rusch: 

In  bezug  auf  großkalibrige  Kanonen: 


 „1.  Aus  verschiedenen,  schwerwie- 
genden Qrfinden,  nicht  in  letzter  Linie  im  In- 

tcre.sse  der  Si^lierlicil  1. 1  l'unnbcniaiinung  beim 
raschen  Feuern,  ist  als  Liderung  bei  schwe- 
ren Turmgeschatzen.  besonders  aber  bei  Doppel- 
turmgeschiitzen.  die  Metallpatronenhülse,  wie 
sie  die  österreichische  Industrie  in  ihrer 
vollendetsten  Porm  liefert,  zu  wShlen.  Da 
kein  Scliraiihenverschlufi  ffir  schwere  Ocschiitze 
besteht,  mit  dem  die  MuLscnliderung  praktisch  gut 
vereinbar  ist.  kaim  bei  Akzeptierimg  dieser  letzte- 
ren nur  der  Keilverschluß  in  Uetracht  kommen. 

2.  Nachdem,  wie  die  Erfahrung  lehrt,  der 
SchraubenverschluB  trotz  angebrachter  Sichcr- 
beitsvorrichtung  ein  vorzeitiges  Abfeuern  (d.  h.  bei 
nicht  regelrecht  geschlossenem  VersciUusse)  nicht 
vollkonunen  ausschließt  und  der  Verschluß  in  einem 
solchen  Falle  gewöhnlich  aus  seinem  Lager  abge- 
rissen und  nach  rflckwärts  hinausgeschleudert  wird 

-  was  besonders  in  neseiititztürmen  zu  furcht- 
baren Katastrophen  führen  kann  —  ist  für  die 
schweren  Turmgeschütze  die  Verwendung  des  von 
diesen  Mängeln  freien  Keilverschlusses  von  grolS- 
tcm  Vorteil. 

3.  Bei  schweren  QeschDtzen  Uberhaupt  hat  der 
Keilverschluß  die  weiteren  Vorteile  leichterer  und 
.sicherer  Medieming  (durch  einen  Mann),  besserer 
Mandiichkeit  und  viel  größerer  Kinfachheit. 

4.  Die  Nachteile  des  Keitverscbhisses  (etwas 
größeres  (iewiclii  t>ci  den  schweren  üeschützcii 
fdies  gilt  aber  nicht  iiinner  auch  von  den  Kohrcnlj, 
etwas  geringere  inil/b.tre  f ies;nntro!iri;iii:.:e  usw.) 
sind  nicht  von  lielang  und  wcrdcü  von  den  Vor- 
teile» weit  Qbertroffen."  

In  beziig  auf  die  Torpedo-Abwehr- 
Artillerie,  deren  Kaliber  nach  Rusch  etwa 
10  cm  betragen  dürfte,  fügt  er  hinzu: 

 Für  die  Abwehr-Artillerie  eignet  sich  am 

besten  ein  Oeschütz  mit  KeilverschUiß,  weil  dieser 
"•ne  einfache  Installierunv;'  Jer  H;ill);nifoii!at!k  /«■ 
läßt  und  gegenüber  dem  Schraubciwcrschluß  die 
Vorteile  größerer  Einfachheit  nnd  steherer  und 
leichterer  Bedienung  hat."  


,,Dreadnought'' 

Von  Ernst  Müller.  Diplom-Schtffhan  Ingenieur,  Bremen 

(Fortsetzung  von  S.  73.11 


infolge  der  in  der  englischen  Marine  noch  gül- 
tigen Anschauungen  hat  die  „Dreadnought"  noch 
To  r  p  c  d  o  s  c  h  u  f  z  n  e  t  z  e  eilialten.  die  in  an- 
deren Marinen  längst  aufgegeben  sind.  Zum  Ein- 
hieven dieser  Netze  sind  acht  starke  W  i  n  d  e  n  auf 
Deck  nnfkT'Stclft. 

Wei.n  diese  Winden  und  die  Messtanks  vom 
A.Iitcrdcck  entfernt  sind,  SO  ist  ein  vollständig 
freies  Feuerfeld  vorhanden,  abgesehen  von  den 
Füßen  des  Dreibeines. 

Die  Armierung  des  Schiffes  besteht  aus 


lU  SlMck  .V).5  cm-S.K.  I.  45.  die  in  fünf  Doppcltür- 
men  aufgestellt  sind;  Mittclartillcrie  ist  nicht  vor- 
lianden.  die  Torpcdobo<»ts-Abwchrartillcrlc  besteht 
auf  27  Stück  7,6  cin-S.K.  L/50. 

Das  bisherige  30,5  cm-Qeschfitz  verfeuert  ein 
(leschoß  von  .Ü4  kg  und  einer  Anfangsgeschwin- 
digkeit von  SSO  m/Sek.;  für  die  neuen  Schlacht- 
schiffe sollen  30.S  cm5.K.  L/!50  verwendet  werden, 
deren  f^ohr  49.5  t  wiegt,  und  die  einem  Cieschoß 
von  ,^2,9  kg  mit  127  kg  Pulvcrladung  eine  An- 
fangsgeschwindigkeit von  655  m/Sek.  erteilen- 
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Das  vordere  Paar  liegt  10,6  m  Ober  der 

C.W.L.  und  hat  einen  BestreichunKSwinke!  von 
270".  Etwa  SS  m  hinter  dem  vorderen  Turn»  hegen 
auf  dem  Mauptdeck  die  beiden  Seitendoppei- 
törme  mit  90*  vorderem  und  Qd"  hinlcreiti  Bc- 
streichungswinkel.  Da  das  Oberdeck  lunter  den 
Seitentürmen  keinerlei  Aufbauten  zeigt,  und  alle 
Hilfsmaschinen.  Spille  usw.  bei  Klarschiff  von  Deck 
entfernt  werden,  so  können  die  vier  Scitcn- 
geschütze  auch  zur  Verstärkung  des  eigentlicben 
Heckfeuers  dienen. 

Zwischen  hinterem  Schornstein  und  hinterem 
Mast  liejct  ein  M  i  1 1  c  1 1  u  r  m  mit  90"  Fk  - 
streichungswinkel,  und  hinter  diesem  der  übliche 
hintere  Barbetteturm  mit  270*  Peuenvin- 
kel.  Zum  nreitseitfeuer  nacli  einer  Seite  -  und 
auf  die  Wirkung  des  Breitseitfeuers  ist  besonderer 
Wert  gelegt  —  stehen  also  acht  Stück  30,5  cm-Ge- 
schiitze  zur  Verfüfrunjr. 

Bei  dieser  Aufstellung  der  schweren  Artillerie 
ist  es  auch  vermieden,  daB  eines  derselben  durch 

seine  Peuerk'ase  die  Bedienungsmannschaft  eines 
anderen  beeinträchtigt. 

Die  7.6  cm-Kanonen  (12-riiitider)  sind  zweck- 
mäßig über  das  ganze  Schiff  verteilt  Bei  der  Er- 
probung der  Artillerie  hat  sich  hcransgcstclit.  daß 
das  wiederholte  Fortnehmen  der  auf  dem  Vorschiff 
aiii;e<)n.iiie:eii  Qeschiitze  bei  Klarschiff  für  das 
Schießen  mit  den  schweren  Ueschützen  und  der 
Rncktransport  der  S.K.  nach  dem  SchieBen 
die  Lafetten  und  \'isiercinrichtungcn  so  mitneh- 
men, daü  ihre  Brauchbarkeit  bald  leiden  dürfte. 
Man  hat  nun  zunflchst  versucht,  diese  8  Stfick  S.K. 
oder  Schncllade-Kanotien  auf  die  schweren  Tiirnie 
zu  verteilen,  so  daß  dort  statt  2  nunmehr  3  Stück 
7.6  cm-Geschötze  stehen  sollten.  Dies  hat  sich 
aber  w  ck'eti  Platzmangels  als  nicht  ausführbar  er- 
wiesen. Jetzt  soll  ein  Teil  dieser  üeschütze  in 
Verschwindeiaffeten  aufgestellt  werden. 

An  T  o  r  p  e  d  o  r  o  h  r  c  n  fiilirt  das  Scliiff  \  kr 
Unterwasscrbrcitseitrohre  und  ein  Unterwa&ser- 
hcckrdir.  Auf  ein  Bugrohr  hat  man  wohl  mit  Ruck- 
Sicht  auf  üeschwindigkeit  usw.  verzichtet. 

Der  (i  ü  r  t  e  !  p  a  n  z  e  r  erstreckt  sich  über  die 
ganze  Lflnge;  er  reicht  mittschiffs  und  vorn  bis 
zum  nattenedeck  —  2,75  m  über  der  C.W.L.  hin- 
ten bv>  zum  Zwischendeck,  etwa  1,1  m  über  der 
C.W.L.  Ans  den  Stapcllaufbildern  laßt  sfch  schlie- 
ßen, daß  die  L^nterkante  etwa  1.67  in  unter  der 
Wasserlinie  liegt.  Die  Stärke  beträgt  mittschiffs 
rund  280  mm  (11*),  oben  auf  200  mm,  unten  auf 
1^0  mm  gctäpcrt.  Nach  vorn  vcriiln^t  skh  die 
Paiizerdicke  des  Gürtels  auf  150  mm  (6").  nach  hin- 
ten auf  100  mm  (4*).  Das  Querschott  am  Heck  ist 

mm.  die  ZitadeIl-f.)uersehottc  2(t()  mm  stark. 
Da  der  tjiirttl  nmischiiis  mir  bis  zum  Batteriedeck 
reicht,  kann  angenommen  werden,  daB  die  Schom- 
stcinschächte  bis  zum  Anfbaudeck  dnich  100  mm 
starken  Panzer  geschützt  sind. 

Die  Türme.  B  a  r  b  e  1 1  e  n  und  Schächte 
der  ^,5  cm-üescbütze,  sowie  der  vordere  Korn-* 


mandoturm  sind  280  mm,  der  hintere  Kommando- 

tiirm  ist  ?tft  mm  stark. 

Das  Ii  a  1 1  e  r  i  e  d  e  c  k  ist  innerhalb  der  Zita- 
delle 45  mm,  vorn  20  mm  stark.  Die  Dicke  des 
Z  w  i  s  c  h  c  n  d  e  e  I<  s  betrag;!  mittschiffs  20  mm, 
Imrten  70  inni  und  vorn  45  niui. 

(iegen  Torpedoschüssc  ist  das  Schiff  durch 
I*  a  n  z  e  r  u  n  g  der  W  a  1 1  g  ä  n  tr  t.  Ljeseluitzt.  Itti 
allgemeinen  hat  man  bei  der  Lra^c  „Si^liernng  der 
Schwimmfähigkeit"  jedenfalls  die  grofjcn  Schfffs- 
verluste  im  ostasiatischen  Kriege  durch  Minen  im 
Auge  behalten.  Als  besonderer  Vorzug  des  Schif- 
fes, es  sei  dies  hier  erwähnt,  —  wird  in  der  Denk- 
schrift der  Admiralität  hervorgehoben,  daß  die 
wasserdichtenSchottenbiszn  dem  2,75m 
über  der  C.W.  L.  liegenden  Batteriedeck  liinaufge- 
führt  und  durch  Türen  nicht  durchbrochen  sind. 
Nur  Dampfrohre  und  elektrische  Leitungen  sind 
wasserdicht  hindnrchgeführt.  Aufziicc  nnd 
Niedergänge  vermitteln  den  Verkehr.  Einen  be- 
sonderen Portschritt  gegenOber  den  deutschen 
Schiffsbauten  kann  man  jedoch  darin  nkht'  er- 
blicken. 

In  bezug  auf  die  Ausdehnung  der  ge- 
panzerten F  !  ;i  e  Ii  e  .  die  in  den  L'n,i;iischon 
Zeitschrilten  dem  Seliiiic  tiacliKcriiiniit  wird,  zeigt 
ein  Vergleich  mit  den  letzten  englischen  Bauten, 
der  ..Lord  NeIson"-Kla.sse,  daü  hier  cficr  ein  Rück» 
schritt  als  ein  Forlschritt  zu  verzeichnen  ist. 

Auch  eine  Verkleinerung  der  Z  i  e  I  - 
fläche  ist  un  Vergleich  zu  „Lord  Nelson", 
„Schleswig-Holstein"  und  „Danton"  nicht  in  dem 
gewünschten  Maße  erreicht  worden. 

Bezüglich  des  Aktionsradius  ist  folgen- 
des zu  bemerken.  Der  Kohlenvorrat  des 
Schiffes  beträgt  2700  t;  hiermit  läOf  sieli  uin 
Aktionsradius  von  rund  5bOU  Seemeilen  bei  Marsch- 
geschwindigkeit (IdX)  und  von  rund  3500  Seemei- 
len bei  IS'  -  Knuten  ( jescliwiiidi'^kLit  erreichen  un- 
ter Berücksichtigung  einer  Zugabe  für  schlechtes 
Wetter  und  eines  kleinen  Restes  von  Kohlen  fn  den 
Bunkern  nach  der  Fahrt.  Pfiitmc  tut  Unterbrin- 
gung von  flüssigem  Brennstoff  sind  ebenfalls 
vorgesehen.  Jedoch  nicht  für  die  Berechnung  des 
Aktionsradius  in  Ansät?  vrebracht. 

Den  Dampf  für  die  jMascliinenaiilage  liefern 
18  Babcock-Wilco.xkessel  von  zusammen 
145  qm  Rostfhlelic  bei  5146  (\iu  Mei/fläebe.  CTit- 
sprechend  einem  Verhältnis  der  Hci/.üache  zur 
Rostflächc  von  rund  35  :  1.  Die  Kessel  sind  für 
einen  Dampfdruck  von  17,6  kg/qcm  gebaut  und 
stehen  in  drei  Abteilungen,  die  durch  wasserdichte 
Längsschottc  geteilt  sind.  In  jedem  Heizraum  ist 
ein  Fahrstuhl  vorgesehen,  der  sowohl  zum  Heiden 
der  Asche  als  auch  zum  Verwundetentranssx  rt 
verwendet  werden  kann. 

Die  Schornsteinhöhe  über  den  Rost- 
stflben  betrflgt  26  m. 

Besondere  Anfmerksatnkeit  wiirde  der  Frage 
der  zweckmäßigsten  A  n  t  r  i  e  b  s  ni  a  s  c  h  i  n  e  ge- 
widmet, wobei  man  wählen  musste  zwischen  Kol- 
benmaschine und  Dampfturbine.  Trotz  der  Er- 
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kenntnis,  daß  üem  Dampfturbincriuiiutcb  zurzeit 
noch  manche  Mängel  anhaften,  entschied  man  sich 

dcnrifich  für  ifin.  da  man  hii-rht-i  ( 1  c  \v  i  c  h  t  s  - 
c  r  s  p  a  r  II  1  s  s  w  zu  ts  iUclen  und  wegen  der  klei- 
neren Zahl  von  bew  egten  Maschinen- 
teilen weniger  Havarien  ausgesetzt  zu  sein 
glaubt.  Ks  koiniiii  liui/u.  dali  sich  die  Turbincn- 
anta^e  bei  ihrer  jj  c  r  i  ii  e  r  e  n  Höhe  besser 
gegen  das  feindliche  (iLScliützteiier  sichern  lälU. 

In  jedem  Maschinenraum  steht  ein  l  urbineii- 
satz.  und  zwar  Parsonstnrbinen.   bestehend  aus 

Hi)chdrnck-.  Niederdruck-  und  Marschtiirbine,  von 
denen  die  ersicre  auf  der  Außenvvelle,  die  beiden 
letzteren  auf  der  Innenw  elle  sitzen.  Jede  Haupt- 
turbine hat  eine  Rückwärtstiirhinc,  die  beim  Hoch- 
druck als  iiesondere  Turbine  ausKcbildet  ist.  wäh- 
rend sie  bei  der  Niederdrucktiirhiiic  in  demselben 
(ichäuse  mit  dieser  Hauptturbine  liegt.  Ks  sind  so- 
mit 10  Turbinen  in  H  (lehüuscn  vorhanden. 

Beim  VorwärtsKan«  geht  der  Dampf  der  Reihe 

iia^ti  durch  die  Marschturbiue  an  dev  Mittelwelle, 
dann  durch  die  Hochdruclcturbine  der  Seitenweile 


und  -scliliclllich  durch  die  Niederdruckuirbme  der 
Mittelwelle. 

U  dc  W  lIIc  trägt  eine  Schraiilic.  die  äaCeren 
>>:liraubcii  .stehen  etwa  0  m  vor  den  iiuicrcii  laiiücrc 
Angabe:  2,A  in  hinter  den  inneren!);  der  Durch- 
messer der  Schrauben  beträgt  17  m,  ihre  Steigung 
2.r>5  m.  die  inneren  stellen  unmittelbar  vor  den  bei- 
den Fildern. 

Die  Umdrehungszahl  beträgt  bei  voller  Fahrt 
etwa  S2S,  Jede  Marschturbim  hat  39600  Schau- 
feln; die  Abdampfrohre  haben  rechteckigen  Quer- 
schnitt. 

Die  Abmessungen  der  Turbinen  selbst  sind 
folgende: 

Durchmesser:  Lange: 
Marscfiturbine  1,727  ro     2,601  m 

Hochdruck-Vorwärtsturbine  1.727  m  2,628  m 
Niederdnick-Vorwartsturbine  2..3.%  m  1.9S<»ni 
Hochdrnck-Riickwärtsturbine  1.727  m  i),952n\ 
Pic  Tiirbiiiciiwaizeii  leder  \\'l-I!c  wic:.:en  ,32  t.  Die 
Kuhliläche  der  hauinkoiidensalor>.n  ist  etwa 
2400  qm,  die  der  Hilfskondensaloren  5.S()  qm  groß. 

(Scliiuß  folgt) 


Schwedens  Schiffbau  im  Jahre  1906 


Nach  einer  Zusammenstetltin^  in  der  ..Teknisk 

Tridskrift"  wurden  im  I.dm.'  l'!n(i  -uf  dtii  scliwe- 
dischen  Schiiiswenien  insgesamt  5(»  tlaiidelsiahr- 
zeuge  von  ztis'annncn  10765  t  gegen  36  Fahrzeuge 
mit  70(>7  t  im  Vorjahre  erbaut,  während  kein  ein 
ziges  Kriegsscliiti  als  fertig  vom  Staat  hberndumien 
wurde.  Unter  den  Handelsfahrzeugcn  befanden 
sich  l*^  f  htmpfvr  mit  insge-^anit  t  und  52.\rt  i.l'S.. 
()  Motortali! /Liiice  von  insgesamt  4(K»  t  und  2(KS  eff. 
PS.  und  St  .clscliiffe  oder  grnliere  Prahme  von 
zusammen  \5M  i.  Von  den  liainpfern  waren  1 
s;igierscliiffe.  II  Lastdampter,  3  Hiigsierbodte,  und 
von  den  Segelschiffen  22  eigentliche  Segler  und 
4  Prahme,  hesuiiders  bemerkenswert  ist,  dalt  von 
diesen  Fahrzeugen  nicht  weniger  als  7  Stfick,  näm- 
lich 4  i'assagierdampfer,  2  Mugsierboote  und  I  .'Mo- 
torboot, in  das  .Ausland  geliefert  wurden.  Am 
Schluß  des  Jahres  befanden  steh  im  Bau  19  Kriegs- 
schiffe und  1  Panzerkreuzer,  I  Panzerboot.  4  Jäger, 


4  Torpedoboote  der  I.  und  Hl  der  II.  Klasse,  sowie 

(>  Fassagierdanipfer.  M  Lastdampfer.  4  Motorfahr- 
zeuge, H  iiuKstcrbooie,  2  Kahren,  1  Kischereiiahr- 
zeug  und  I  Ponton  nebst  einigen  Segelschiffen  und 
I 'rahmen  von  verschiedener  (ir'il'c.  Iknicrkens- 
wert  im  licricliisjahre  war  der  Hau  kleinerer  Mo- 
torfahrzeuge für  Fiscbereizwccke  und  den  Fisch- 
traiisport:  so  wurden  an  der  Westküste  nicht  we- 
niger als  N  derartige  Motorfahrzeuge  von  zusaiii- 
iiicii  2W  hr.-keg.-Toiis  gebaut  und  nicht  weniger 
als  3l>  früher  gebaute  kleinere  Kahrzeuge  mit 
.Moloren  ausgerüstet.  I  dieser  Spezialzweig  des 
Schiffbaues  scheint  somit  giiiistige  Krgehnissc  zu 
liefern.  I:s  ist  zu  erwarten,  dali  der  .schwedische 
Schiffban  wieder  eine?»  Aiifsehwnng  erfahren  und 
sich  vielleicht  schon  in  nicht  allzufcrner  Zeit  aus 
seiner  jetzt  herrschenden  ungünstigen  Lage  erheben 
wird.  O.  V. 


Mitteilungen  aus  Kriegsmarinen 


Allgemeines 

Herr  Ridsdale,  Vertreter  von  Parson.s  hat  auf  dem  intcr- 
mitkinalen  SchiffbaukongreÜ  in  Bordeaux  einen  Vortrag  ül>cr 
die  Entwicklung  II  ndAussichlenderTurbi  Ii  e 
filr  Marines  wecke  gehalten  und  ist  zn  folgen- 
den RrjcclMilsscn  tfckurnmcn:  Insttcsanit  sind  jetzt  schon 
Parsmi-s- rurbiiitii  lür  3s->(i(N»  PS.  auf  Scliificii  cingelwut. 
Sic  verteilen  sich  folgcndermassen: 

\  cruniij^unnsdanipfer  is.'iiii  PS 

KanaUciiific  119  91HI  „ 

Jachten  18100 


Ozeandampfer  n  mi  PS 

KrieKsschiffe  lil69nn  ., 

All  I^'iti'ju-,  Curlis-  imtl  .iiulcicii  Tiirliincn  sind  bis 
jct/l  t  rsi  KiiK»»  i.  PS.  am'  Sciilfieii  untersicliraclit. 

l  cl)i.T  Jen  Kolilein  erbraiicii  saüt  er.  unter  Vcrinci- 
üiiiii:  iler  Xii^tahc  vnti  neuen  Ziiik-n  für  l)cstiiiinn€ 
Sclnlic.  Hin  ini  alkcineincn  selir  \  iirsiclititf: 

„Der  Danipfverbraucb  der  Turbine  ist  1897  auf 
15  Ib.  p.  i.  f^.  vnm  Professor  Ewine  bestimmt.  Diese 
Z ml  ist  Ulf  den  linillercii  schnelleren  'riirhiiienscliiifcn 
n.icii  vciitcsscrt.  üurcti  Jen  l;iiil)uu  vnii  Marschturbitieii 
ist  auch  der  Kuhlenverbrauch  bei  MarschgescbwtodlK» 
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keit  aul  denselben  Wert  gebracht,  wie  bei  den  Kolben- 
itnscIiinea-Scbiffen.*)    Auf  schnellen  Kanalscbiffen  ist 

Jie  Kolilenerspariiis  Kciccniibcr  Kr,|';ciiin;isLhiiKn  attf  5 
bis  15  '.'<  bestimmt  iiiiil  aiit  25  '  r  -L  .;(.n.jt)ci  Kait^laaipitrii 
mit  ciiacli-K\pansionsmasvliiiiL:i. 

Tiirbinctiscliiffe  haben  bcstimiiue  ctiaraktertstisdie 
Eik'ciiscliaffeii.  deren  Behandlung  erst  gelernt  werden 
muß.  Während  der  sechsjährigen  IndiensthaltuiiK  des 
.JCinir  Edward"  und  der  fönfJähriKen  der  „Queen 
Alexandra"  hat  sich  herausiccstcllt,  daU  jetzt  weniger 
Kuhlen  gebraucht  werden  als  anfanK«,. 

Ks  hat  sich  herausgestellt.  daU  Tnrbinen  einen 
gilstchen  oder  geringeren  Koblenverbrauch  haben  als 
KnlbenmascTiinen  bei  Qeschwindigkeiten  Uber 
16  Knoten. 

Kur  !aiii;^ainc  .--wlu::t  litut  d;c  l-osiuiK  zweifellos 
in  der  ifleichzeitisen  Verwenduni;  der  Kolbenniaschinc 
lind  der  Turbine,  üie  erstere  hat  deu  hochgespannten, 
die  l  urbine  den  expandierten  Dampf  zu  verarbeiten. 
Solch  eine  S^usammenstellung  wird  bei  einem  mittleren 
Pracbtdampfer  von  15  kn  bei  verrinecrleni  Maschinen- 
gewicht  etwa  12 '^  r,  Kohlen  ersparen.  Bei  einem  groüen 
Schill'  von  10  bis  12  kn  wird  15  bis  25  hierdurch  ge- 
spart werden,  in  manchen  P'allen  wird  sich  die  Anlage 
teurer  stellen,  duch  werden  diese  Kosten  durch  den  ge« 
ringeren  Koblenverbrauch  in  i%  Jahren  gedeckt  sein. 
Bei  Kelleren  Schiffen  wird  kaum  ehie  EFhöhnng  der 
Antajcekosten  eintreten." 

Aus  der  Diskussion  ist  hervorzuheben,  daß  der  Di- 
rektor der  Societe  des  horges  et  Chanti^rs  de  la  Medi- 
terranee  /um  Ausdruck  brachte,  daß  man  in  Prankreicb 
letzt  mit  groBem  Vertrauen  an  die  Turbinen  iflr  die  sechs 
Linienschiffe  herangegangen  sei.  Nachträglich  seien  aber 
viele  Bedenken  aufnesticKen.  z.  B.  wenen  des  Kohlcnver- 
hrauchs  und  der  lanttsarncn  hahrt  achteraus.  Der  Vor- 
trag habe  aber  diese  Bedenken  besprochen  und  bei  ihm 
beseitigt  Prof.  Flarom-Beriin  trug  nach  dem  Koblenvei brauch 
ilsr  Tbrtrinen  insbesondere  an  Bord  der  .Omtiania";  eine 
Antwort  hierauf  wurde  indes  nicht  geRcben.  sie  soll  schrifl- 
Ilch  erfolgten.  Ferner  sprach  der  frühere  englische  Chef- 
konstrukteur Sir  William  White  noch  ziemlich  begeistert 
für  die  Turbine,  da  er  eine  VerKnüKunKsJacht  für  einen 
Bekannten  habe  erbauen  lassen,  die  sehr  gute  Ergeb- 
nisse geliefert  habe,  ferner  sprach  White  ans.  daß  er 
die  sichere  Hoffnung  hege,  daß  man  noch  einen  fflr  hohe 
UnidrehuuKszahlen  KcelKnetcn  Propeller  erf:nJcii  würde, 
(ieschieht  dieses,  so  treten  auch  wir  der  .Aus.sicht  auf 
Wirtschaftlichkeit  des  Turl)inenaiitriebs  für  Schiffe  im 
allgemeinen  bei.  Ks  waren  neben  den  fiir  die  Turbinen 
sprechenden  Rednern  ebenso  viele  Zweifler  vorhanden, 
die  wohl  mehr  als  die  ersteren  j;e  Stimmung  der  Werf- 
ten und  Reeder  zum  Ausdruck  hracht«n. 


In  der  Schiffbauabteilun^  der  englischen  Conference 
of  the  (nstitutiuti  of  Civil  Pngineers  wurden  drei  Vor- 
träge gebatten,  die  sich  auf  die  C  r  f  a  h  r  u  n  g  e  n  und 
Anwendbarkelt  von  Stab!  hoher  Festin- 

V,  X.  ;  t  bezo>:en.  Wenen  der  Aktualität  der  VTVLV.it  würde 
.sich  dieses  Thema  .iiich  für  die  deutsche  Schiff;)autich- 
nische  Qe-sellscliaft  sehr  sful  zum  V()rfraKe  eignen.  Ks 
sprachen  hierzu  Seaton  allxemcin,  Yarrow  in  bezug  auf 
Torpedoboote  und  William  de  Rusett  in  bezug  attf  die 
Mauretania.  Seattm  befürwortet  den  allucnie-ncTi  fie- 
braucb,  wenn  das  Material  auch  eine  Kleiniitkeit  teurer 
sei  und  dessen  Bearbeitung  mehr  koste.  Die  Bearbei- 


Es  sind  bis  jetzt  iiirj^ends  neuere  zuverlässige  Angaben 
veröffentlicht,  daß  dieses  Bi^gebnis  wirklich  erreicht  st. 

Die  Red. 


tungs-Mehrkosten  Uurch  Bohren  und  Aufräumen  der 
Nietlöcher  seien  mit  modernen  PreBluft-  und  eleictri- 

sehen  Hl iliriii.isc'i'neii  süh"-  '^crin'.:.  I">ie  Nieten  niüBtL'n 
tur  günstigste  Vcrhültiiifrse  aus  euieni  AUtenal  bestehen 
von  20  I  Scherfestigkeit  f.  d  Quadralzoll.  Yarrow 
sagt,  dal!  das  russische  Torpedoboot  Sokol  1894  das 
eiste  gewesen  sei.  bei  dem  man  dies  Material  verwendet 
habe.  £s  hiefi  Yoila-Metall.  hatte  eine  Festigkeit  van 
37  bis  44  t  a.  d.  Qttadratzoll,  eine  Dehnung  von  1S% 
hei  S"  Versiichslanice  bei  Platten  v  ii  '  Pieke  tind 
enthielt  Nickel.  Man  wollte  das  Durchbeuien  der  Decks- 
bv'plattunn  bei  der  Laue  des  Schiffs  im  Wellental  durch 
dieses  härtere  Material  verhindeni.  iMan  machte  zu 
diesem  Zwecke  auch  die  Bucht  des  Oberdecks  sehr  groO, 
Zurzeit  bracc'ic  man  noch  Jen  h;irtcn  und  weichen 
Stahl  nebeneiuaiiücr.  Dies  iiiiire  üa/.ii,  üali  oei  der  Ver- 
scIiiedcnartiKkeit  der  Klastizitätsgrenzcn  das  eine 
Material  schon  dauernde  Deiormatiunen  erlitten  habe. 
Während  das  andere  wieder  In  die  Ursprünglicbe  Gestalt 
zuriickgehe.  Dieses  solle  mau  aber  möglichst  vermei- 
den. Auch  sollten  Spanten  au«  hartem  Material  her- 
gestellt werden.  Die  Nietfläche  sei  hierbei  «w  50  %  zu 
vergrößern. 

Rusett  gab  an,  wie  man  unf  Jer  „Mauretania"  an 
den  Stellen,  wo  die  größten  licaii&pruchungen  auftreten, 
hartes  Material  genommen  bebe,  das  folgenden  Proben 

entsprach : 

1.  Festigkeit  M  bis  38  t  f.  d.  Quadratzoii; 

2.  Elastizitätsgrenze  wenigstens  20  t  f.  d.  Quadrat- 

zoll; 

3.  Dehnung  20*4  auf  8"  Versuchslänge. 

rar  Platten  unter  %"  erfüllte  Stahl  {loben  Koblen- 
stnffgehatts  diese   Bedingungen.    Bei  dicken  Platten 

konnte  dieser  Stahl  die  lüasi  zitiitsgrenze  nicht  er- 
reichen. Man  nahm  daher  Jiierzu  Siliciuni-Slahl.  Die 
Nietlöchcr  wurden  bei  Blechen  bis  V.-"  Dicke  "t"  kleiner 
als  nutwendig  gestanzt  und  durch  Aufräumen  erweitert 
Dieses  wurde  10  Schilling  pro  Platte  oder  30%  billiger 
als  beim  direkten  Bohren  des  Loches  mittels  elektri- 
scher Bobrniaschme.  Dickere  Platten  wurden  ganz  ge- 
bohrt. Die  Längs-  und  i.>iierschotte  wurde:)  aus  hartem 
Material  herKestcIlt.  die  Vcrstcifun«swinkel  aus 
weichem.  Man  ersparte  hierdurch  !(»'<  Plattcngcwicht. 
Das  Uesamtersparnis  der  AuOenfhaut.  Decks,  Schotten 
und  Stringer  betrug  200  t.  Die  harten  Platten  durften 
nicht  gcglliht  werden.  Lloyds  verlangte  für  die  Niete 
weichen  Stahl.  Um  das  .Abscheren  derselben  ,  zu  er- 
schweren, wurden  die  «cbohrten  Locher  mittels  beson- 
derer Werkzeuge  an  den  Kanten  abgerundet. 

White  widersprach  Yarrow  in  bezug  auf  dessen  An- 
sicht, daß  es  empfehlenswert  sei.  die  ganzen  Schiffe 
aus  hartem  Stahl  zu  bauen.  Er  war  aber  dafür,  daß 
auch  die  Niete  aus  hartctn  Material  hergestclU  würden. 
In  der  Kriegsmariiic  sei  man  auch  für  hartes  Material. 

Watts  sagte,  daß  die  Marine  Material  von  der  von 
Yarrow  angegebenen  Festigkeit,  Dehnung  und  Oastizi-. 
tfltsgrenze  gebrauche.  Man  habe  durch  Versuche  fest- 
gestellt, daß  die  Platten  durch  Bohren  der  Nietlöcher 
I '  j  '.  '< .  durch  Stanzen  derselben  9  an  Kcsfiirkcit  ver- 
lören. St:in/Ln  •.iik!  \'crst:;  ikf:i  \  e:  i  ini^erii  sie  nni  A'^. 
Stanzen,  Aufräumen  und  \'erseiiken  aber  fast  tun  gar  nichts. 
Beim  einfachen  Abscheren  ergäben  '4"  eiserne  Niete 
kah  geschlagen  3g6  t  Scherfestigikeit  gegen  6,6  t  harter 
Stablniete  und  9.6  t.  wenn  diese  wami  geschlagen  sind. 
Beim  doppelten  Abscheren  wären  die  Zahlen  6,6  t, 
13,1  t  und  IS.-l  t.  Kr  sei  für  Verwendnug  des  weichen 
Stahls  in  der  (lebend  der  neutralen  Käser  zw  v  e\s  Kosten- 
ersparnis, sonst  aber  verwende  er  hartes  Material. 

Des  verfügbaren  Raumes  wegen  können  wir  leider 
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nJcht  näher  aui  Jie  weitere  interessante  Oiskiission  cin- 
KChen.  Es  Keht  daraus  hervor,  daB  nun  in  England 
frischen   Muts   und  voller  Vertrauen  an  das 

harte  Material  Ii  c  r  a  n  k  e  k  a  n  k  c  rr  :'^t  und  bei 
vor&ichti>;cr  Uearb«iiui>ii  iiudi  nicht  enttauscht 
worden  ist 


Laubeuf  saete  auf  dem  Internationalen  KontrreB  in 

F^iirileaux.  er  ülauhe,  Jaß  h«!  allen  Unterseebooten 
K  X  p  I  (I  s  i  (>  n  s  III  o  t  !•  r  c  n,  die  gewöhnliches 
I' e  t  r  <•  1  e  u  ni  \erbrL:i:iii.  ii,  späterhin  e  i  n  k  e  f  ü  h  r  t 
würden.  Die  leichteren  Destillate  des  Napbus  wür- 
den wesen  ihrer  betäubenden  Wirlcnns  wohl  aufseseben 
werden. 


hitie  sehr  nierkw ürtliRc  Zusammenstellung 
J  e  r  Stärken  der  K  r  i  e  «  s  i  I  <»  1 1  e  n  enthält  das  so- 
eben dem  vnvtlischen  Parlament  voruelente  Weißbuch. 
In  der  Einleitung  heißt  es,  daB  alle  nicht  vollwertig  mo- 
dernen Kriegsschiffe  anBer  Betracht  gelassen,  dagezen 
die  im  Bau  Iv.fiti  lü^lun  In.reit';  mitKcrechnet  worden 
seien.  Von  diesem  .-^t-inüpunktc  aus,  der  durchaus  kor- 
rekt istt  Itoinmt  das  Weißbuch  zu  folgender  Statistik: 


Deutschland' 

Das  T  u  r  b  1  n  e  n  t  <>  r  p  e  d  o  b  <)  c»  t  Q  137  ist  aui 
der  Oermaniawerft  fertiggestellt  Mit  dem  Anheizen 
der  Kessel  ist  begonnen  worden,  und  in  den  nSdisten 

Tagen  wird  die  Probefahrt  auf  der  Stelle  stattfinden, 
worauf  dann  das  Bout  an  dtc  Marine  übcr^d^cn  wird, 
und  sofort  nach  der  Uebernahm«  lu  l^i>befilirt(B 
in  Dienst  gestellt. 


Der  Kleinschiffbati  in  unserer 
Marine  Ist  mit  der  Vergebung  des  A  rillt  er  ie- 
tenders  »Ersatz  Ulan"  an  die  Oermania- 
werft vorläufig  /tirn  M  'ijhlijR  '^'e!rin'ct.  nachdem  er 
in  den  letzten  beulen  Juhrtti  auiieri;ew  onrilith  rCKe  war. 
Ks  sind  iiiul  I9(»6  die  beiden  neuen  Verniessunss- 

iahrzcuKC  „Planet"  und  JWow«"  vom  Stapel  Kelauien. 
Jie  beide  bereits  deti  Prontdienst  aufgenommen  haben. 

Gleichfalls  sind  zwei  neue  Minenschifie  in  Bau  gegeben 
worden,  von  denen  der  ..Nautilus"  vor  kurzem  seinen 

Frontdienst  aufnahm,  w  ülirend  das  Sch\^  esterschiff  sich 
noch  auf  der  VVeserwerft  aui  dem  biapel  befindet. 
SchlieBlich  sind  auch  noch  zwei  Artilierietender  gebaut 
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Hiernach  ist  der  »Two  Powers  Standard"  also  nicht 
mehr  gewahrt  Wenn  diese  Zusamrnensteliung  richtig 
wäre,  dann  wäre  Deutschland  die  zweitstärkstc  See- 
macht der  Welt.  Das  deutsche  Flottensjesetz  schreibt 
aber  nur  —  nicht  40  —  Linienschiffe  vor.  d  e  w  ir 
1917  besitzen  sollen.  Heute  besitzen  wir  nach  dem 
neuesten  „Naotikns"  21  Linienschiffe  (seit  Mai  1907  fer- 
tig) und  8  im  Bau  bcfjiJüclic.  I'ir^Ianil  vcrffit;!  iIuKCiccri 
über  57  fertige  und  8  LiLw  illij^ic  Aehnlich  slehi  es  mit  den 
anderen  Zahlen,  v.s  ist  erstiiuniich.  daB  ein  amtliches 
Dokument  derartige  Irrtiitncr  enthält 

Noch  vor  kurzem  wurde  im  Parlament  behauptet 

daO  der  „Two  Powers  Standard"  erhalten  sei,  was  ja 
jedem  Kenner  auücr  Frage  steht.  Vielleicht  hat  diese 
Zusammenstellung  aber  dett  Zweck,  die  Grundlage  für 
eine  besondere  Flottenvermehrung  zu  bilden.  Die  für 
die  Marine  wirkliches  Verständnis  entwickelnden  eng- 
lischen Blfitter.  z.  H.  „Nav.  a.  Mll.  Rccord",  kritisieren 
diese  Zusanimeiistellung  aber  schon  gebührend  unter 
Hinweis,  daü  Fngland  jetzt  gerade  150  alte  Schiffe  ver- 
kauft liabe,  daB  andere  Nationen  ihren  alten  Rummel 
aber  noch  aufhoben  und  daß  dieser  in  der  Zusammenstellung 
mit  aufgefOhrt  sei.  So  bleiben  für  Deutschland  nach  diesem 
Blatte  nur  11  Linienschiffe.  £s  zieht  natOrlich  auch  die 
Kaiser-Klasse  ab.  ..ch  deren  24  em-Kan.  nicht  den  ge- 
ringsten  Wert  mehr  haben." 


und  frontdienstfähig  gemacht  worden:  die  Tender  ..Del- 
phin" und  „Fuchs",  nach  deren  Indienststellung  der 
.Artilierietender  „Hay"  ausgeschieden  ist,  der  am  >. 
September  1881  vom  Stapel  lief.  Der  jetzt  vergebene 
Artilierietender  soll  den  alten  „LHan"  ersetzen,  .^tit  die- 
sem Neubau  verfügt  das  ArtillerieschtilschiffKeschwader 
dann  über  vier  moderne  Tender,  die  eittttweMen  den 
Anforderungen  genügen. 


Der  Umbau  S.  M.  S.  .Kaiser  Barbarosaa"  ist 

beendet 


Mine  auffallend  heftige  Kritik  übt  die  Zeitschrift 
„Ueberall"  an  dem  Umbau  der  Kaiser-Klasse, 
nicht  an  den  Finzelheiten  des  Umbaues,  sondern  am 
I-^rinzip.  Die  Zeitschrift  sagt  im  SchluBabsatz  des  Ar- 
tikels: 

Die  Oesanitknsten  dürften  für  jedes  Schiff  mehrere 
Millionen  betragen.  I!s  ist  nicht  zu  vergessen,  daß  die 
SLli.ttu  auch  während  des  Umbaues  fortfahren  zu  \e  - 
alten,  .so  daß  der  Wert  des  Schiffes  nach  der  offensiven 
und  defcnsivci;  Seite  rapide  abnimmt  Es  ist  ferner 
ausgeschlossen,  daß  die  Aufbauten  ganz  oder  zum  grOl^ 
ten  Teil  verschwinden.  .  .  .  Das  Ganze  scheint  nur 
d.irauf  l:irnins/-.)l;ijfeii.  L'eti  Tiefnan^;  ein  wcn!^  lu  ver- 
mindern.  Nun  ist  die  ganze  Panzcranlage  aber  sn,  daB 
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tnaii  sich  durch  den  Umbau  nur  einen  rein  akademischen 
Vorteil  versprechen  kann.  „Wir  halten  die  Schiffe  für 
derartiK  minderwertig;  und  so  in  der  Anlage  verfehlt, 
dali  derarlivtc  Summen,  die  in  die  Millionen  Kchen,  wck- 
Keworfcnes  üeld  bedeuten.   Zweifellos  wird  der  Reichs- 

taif  den  Umbau  bcwilliKen  "  „MarincvcrwaltunK 

wie  Reichstag  sind  in  schöner  Harmonie  RCKcn  die  Be- 
schlcuniKunK  der  Neubauten.  Wird  nun  diese  Moderni- 
sierung bewilligt,  werden  beide  sagen,  das  sei  ein  neuer 
Grund,  die  Ausführung  der  Krsatzbauten  nicht  zu  be- 
schleunigen, erhalten  wir  doch  auf  diese  Weise  viel 
schneller  und  viel  billiger  fünf  Schiffe  —  und  die  Wit- 
tLisbachklasse  wird  dann  sicher  nachfolgen  —  die  so  gut 
wie  neu  wären." 

Ms  sind  dies  starke,  temperamentvolle  Worte,  vom 
grüßten  Patriotismus  und  guter  Beobachtung  des  bis- 
herigen Vorgangs  in  der  Marine  diktiert.  Ks  ist  aber  zu 
hoffen  und  anzunehmen,  daß  die  letzte  Aussicht  sich 


Die  Diaüeni -  Klasse  erhält  jetzt  auch  Ent- 
fernungsmesser  auf  den  Masten. 


Die  Metcalfschcn  Bekohlungsapparte 
scheinen  sich  gu  t  b  e  w  ii  h  r  t  zu  haben.  Es  w  erden 
zunächst  vier  Stück  angekauft. 


Nach  Zeitungsnachrichten  scheinen  sich  H  a  r  1  a  n  d 
u.  W  o  I  f  mit  der  Firma  Brown  &  Co.  in  C  I  y  d  e  - 
b  a  n  k  zu  einer  Firma  verschmelzen  zu  wollen. 
Hierdurch  würde  wieder  eine  Firma  entstehen,  die  sich 
ihren  Stahl  für  die  Schiffsbauten  selbst  erzeugen  kann. 


Im  Unterhaus  erklärte  Mr.  Robertson,  daB  beab- 
sichtigt ist,  das  in  Elswick  in  Bau  befindliche  g  r  o  U  e 
Schiff  innerhalb  24  Monate  fertigzustellen, 
aber  es  sei  unmöglich,  jetzt  schtm  anzugeben,  ob  dieser 


S.  M.  S.  .Königsberg" 


nicht  bestätigt,  daß  vicltTichr  der  jetzt  bei  den  meisten 
in  Bau  befindlichen  Schiffen  durchgeführte  Grundsatz: 
„Ilas  Beste  ist  gerade  gut  genug  für  die  deutsche 
Marine"  auch  auf  eine  Beschleunigung  der  tfrsatzbauteti 
einwirken  wird,  zumal  das  Volk  als  Ganzes  dieses 
wünscht  und  weiß,  daß  solches  Vorgehen  Geld  kosten 
wird.  * 


Der  kleine  Kreuzer  „Königsberg",  dessen  Ab- 
bildung wir  obenslehend  bringen,  erreichte  bei  der  Volldanipf- 
fahrt  an  der  Neukruger  Meile  folgende  Werte: 
i.  PS.  13  918. 

Umdrehungen  143, 
Geschwindigkeit  2-t,l  Knoten. 

E.S  ist  somit  zurzeit  das  schnellste  größere  Schiff 
unserer  Marine. 

England 

Bei  Vickers  sollen  mit  einem  neuen  Untersec- 
b  o  o  t  v  o  m  „P"  -Typ  Versuche  gemacht  w  er- 
den. Es  ist  ietzt  noch  im  Bau.  Es  soll  größer  und 
schneller  als  die  bisherigen  werden. 


kurze  Termin  hei  k  fi  n  f  t  i  tr  in  Bau  zu  gebenden 
Schiffen  eingehalten  werden  kann. 


Der    H  o  c  h  s  e  e 
T  a  r  t  a  r"  ist  Ende 
critft  vom  Stapel 
sind: 


.  T  o  r  p  e  d  »•  h  o  o  t  s  z  c  r  s  t  ö  r  c  r 
Juli  in  Southampton  bei  Thorny- 
g  e  I  a  u  f  e  n.    Die  Abmessungen 


Länge 
■Breite 
Tiefgang 
<ieschw  indigkcit 
Kesselzahl 

Armierung:  .3 — 12  Ibs.;  2- 


271 1' 
2(< 
8'  2" 
3.)  kn 
6  Thornycroft 
-IK"  Torp.-Rohrc. 


Bei  der  gerichtlichen  Untersuchung  des  Unter- 
gangs des  Torpedoboots  „W"  li.it  sich  fol- 
gendes herausgestellt:  Die  aulienliegende  A- Stütze  der 
Schraubenwelle  muß  gebrochen  sein.  Der  Maschineningenieur 
schloß  fast  unmittelbar  nach  dem  krachenden  Geräusch, 
auf  das  ein  Durchgehen  der  Maschine  erfolgte,  das 
Hauptabsperrventil  und  sah.  daß  der  Deckel  des  Druck- 
lagers losgesprungen  und  die  Druckwelle  von  der 
Kurbelwelle  losgerissen    war    und  schräg  nach  oben 
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/ci,;ic.  Es  ist  hieraus  /u  schlicüen.  ilaU  die  Schrauhen- 
wclle  nach  Bruch  der  A-StrclK-  durch  das  (icwichi  der 
Schraube  und  der  freitraKendcn  Welle  die  VVcllenlaKC- 
rang  xertrfimmert  imd  dadurch  das  Leck  hervorRcnifen 
hat  An  der  A-Strebe  soll  aber  kein  Risi  vor  der  Fahrt 
wahrgenommen  sein,  was  die  ersten  Nachrichten  über 
den  Uniall  berichteten. 


^!  Vi  s  1 '  1 1  c  gespart  w  e  r  d  i'  n !  P.s  wurde 
daher  verniKl.  tlaü  die  zur  AH«i'it-<!Hi!iii  Jci  Kestplatzes 
und  UnterhrinijunK  der  Zuscliuu-  Ini  einem  Stapel- 
lau  i  entstehenden  AusRaben  nicht  8(jKt  Mk.  übersieiRcn 
durften.  Die  Folge  war  eine  anffatlende  Diirftickeit  bei 
diesem  Schauspiel.  Jetzt  ist  diese  VerfUtrunK  zurOck- 
Kenommcn.  Die  (irenzzalil  ist  in  Fortfall  {rekomincn. 
aber  es  wird  verlangt,  dali  ein  x^nauer  Anschlac  ein 
Monat  vor  dem  Ablauf  zur  (ienchmitiunc  eingereicht 
wird.  Sind  Herrschaften  des  Köniidiclien  Hauses  ZU- 
Keten>  darf  ein  Lunch  iUr  2400  Mk.  gegeben  werden. 


Der  Umbau  des  „Fi  I  a  k  c"  als  S  t  a  m  m  s  c  h  i  f  f 
für  Torpedobootszerstörer  ist  begonnen  »nd  umiaBt  die 
Abgabe  der  2-4.2"  SK  und  10—«"  SK.  die  Entfernung 

der  Ausbauten  und  Kasematten,  um  eine  «latte  Außen- 
seife zu  erzielen,  den  Kinliau  von  Werkstätten  auf  dem 
Hauptiljck  und  OI)erdeck  und  die  VerRrößerunK  der 
Lasten,  Messen  und  des  I.a/arctts.  Die  leichte  Artillerie 
und  Scheinwerfer  erhalten  besonders  «ünstige  neue 
PIfitze.  um  Torpedobootsangriffe  möglichst  gut  abweh- 
ren zu  können.  Es  werden  einige  IfHt  t  Gewicht  gespart, 
die  zur  VerKrößeruni;  ;lcs  K'n'ikiivnrrats  verwendet 
werden  sfillen,  der  Ihim  t  Itetrageii  soll. 


Die  englische  Admiralität  soll  nach  einer  Meldung 
der  ..Vossischen  Zeituni;"  bei  Port  Matüga  am  Clyde- 
fluf:  L  MR  T  o  r  p  c  d  (>  f  a  h  r  i  k  errichten  Wollen,  Wofür 
.^MNH)  IMund  Kcfnrdert  werden. 


üs  hat  den  Ansehe  ,i,  ils  ob  der  Kreuzer  J*yra- 

m  u  s  "  endKiilti'^  verloren  ist. 

Der  Torpedobootszerstörer  „Maliard" 
ist  bei  Corfu  auf  den  Strand  gesetzt,  um  ihn 
vor  dem  Untergang  xu  r-etten. 


•Der  „S  P  a  r  t  a  n  "  bekommt  jetzt  Funken' 
matten  von  ISO'  Höhe,  um  Versuche  auf  groOe  Ent- 
fernungen zu  unternehmen.    Das  Tauwerk  ist  hK>liert, 

die  Hlöcke  sind  aus  Pockh  >'/.  Die  unteren  Masten  wer- 
den aus  liisen,  die  StäuKcii  aus  Holz  Bebaut. 

Nach  Angabe  von  Mr.  Robertson  im  Parlament  ist 
die  britische  Admiralität  KexenwilrtiR  damit  heschäi'tijft, 
ciru  luii.'  K  r  f  i  n  d  u  n  «;  zu  erproben,  die  die  Cijtahr 
des  Dienstes  in  d--it  Unterseeboot  e  n  sehr  ver- 
ringern soll.  Sie  besteht  aus  einem  Helm  und  einem 
AuKUg,  ähnlich  den  Tancheranzügen,  der  seinem  Trä- 
ger genügend  Lnft  fnr  mindestens  eine  Stunde  gibt.  Das 
würde  in  den  meisten  Kiillen  bjim  UnterKan«  eines 
Hootes  den  Mannschaften  ermo«liclien.  sich  aus  dem 
Schiff  zu  befreien;  die  in  den  Anziijfen  enthaltene  Luft 
würde  sie  ferner  ohne  weiteres  an  die  überi'läcti« 
bringen. 

Frankreich 

In  einem  an  „I.c  Vaciil"  vom  20.  Juni  «criehtL'ten 
Bciefe  weist  Laubeul  darauf  liin,  daU  die  meisten  in  der 


franzosischen  Marine  vorifckommenen  Kroßeren  Unter- 
s  e  e  h  u  (1 1  h  a  V  a  r  i  e  n  bei  den  von  Laubeuf  kon- 
struierten Tauchbooten  unmöglich  sewesen 
tKlen.  da  letztere  einen  größeren  Auftrieb  besitzen  und 
die  BcflutunKStanks  außen  lieiten  haben.  Der  Unfall  des 
„l.utin".  „Alxciixn"  und  des  ..Morse"  (1S99)  waren  un- 
möglich Kcwcscn.  h'erncr  sind  „Narval"  mit  Jiavette", 
„Trilon"  mit  ,jSlUne"  und  „Silure"  mit  einem  Seiter 
zuaämmengestoilen,  ohne  daO  die  Bmite  untergegangen 
sind.  Sie  würden  es  aber  wnhl  sicher  getan  hahsn. 
wenn  sie  nach  Art  der  eiKentliehen  Unterseeboote  kon- 
struiert gewesen  wären.  In  der  l.^iskussion  zu  dem  v  üi 
Laubeuf  in  Bordeaux  Rehaltenen  Vortrajie  schloß  sicli 
auch  Sir  W.  White  Laubeuis  Ansichten  über  Untersee- 
Matt  an. 

Probefahrt  der  „üemokrati e". 

I.PS  um, 

<ksehwinJi,:kcit  über  16  Kn 

Kolilenverbrauch  p.  Md.  iiiiü  i.  i'S  (I,ft7,^  k«. 
Dauer  der  Fahrt  <>  Std. 

Diese  Fahrt  war  nur  ein  Vorversuch  für  die 
24  Std.-Pahrt  mit  10  500  i.PS.,  bei  der  der  Kofhlenver- 
brauch  bis  o.stMi  k^  im  Mittel  betragen  darf.  Die  ofii* 
zielten  h'ahrten  beginnen  am  Ii).  Juli. 


Dis  Linienschiff  ..Voltaire"  ist  am 
K.  Juni  .IUI  Stapel  jt  e  I  e  k  t. 


Blflttermeldungeii  zufolge  ist  in  Tuulon  im  Lairie 
der  drei  Probefahrten  des  Panzerkreuzers 

..Justice"  ein  Ventil  Ls  Kessels  geplatzt.  Die 
Probefahrten  wurden  eingestellt. 


Am  27.  Juni  sind  in  CherhiiurK  2  Untersee- 
boote vom  Stapel  ji  e  I  a  u  f  e  n,  das  Untersecbüo; 
..Rubis"  und  das  Ueberflutuniisbnot  „Q  .^l".  Hii- 
PUne  des  ersleien  stammen  von  Maugaa.  Es  ist  47  m 
lang  und  hat  400  t  Deplacement.  „0  sr  lag  zusanunea 
mit  den  im  Hin  noch  nicht  so  weit  f  »rt«esehrittcncil 
..0  .S2"  ..(.)  r>(r  auf  Stapel.  Diese  sind  von  Laube« 
k;»nstruiert  und  sind  r>\  m  lan«,  4F<<\  t  sinlj.  haben  12  kri 
Ueschwinüigkeit,  2  Kessel,  2  Maschinen  und  2  Dynamos. 
Sic  tragen  4  Torpedos. 

Das  i"  a  u  c  h  b  o  o  t  ..Sir  e  n  e"  ist  über  W  asscr 
tahrend  gegeti  .Henry  IV"  gerannt  und  hat  sich  den 
Vonleven  und  ehien  Waasarbailast-Tank  eingedrOckt,  was 
leicht  repariert  werden  kann. 

Das  Linienschiff  X  i  b  e  r  t  ist  jetzt  in  Brest  aii> 
trekommen.  hat  aber  die  Artillerie  noch  nicht  an  Bord. 

(ieriihmt  w  ird  dis  «latte  Aussehen  des  Schiffes  und 
Kehlen  der  den  bisherigen  französichjn  Linicnsehiii-H 
in  übertriebenen  Maßen  eigenen  Aufbauten.   Die  Pr;)l«- 
fahrten  sollen  von  Brest  aus  vorgenommen  werden. 

Italien 

Die  beiden  neuesten  U  n  t  e  r  s  c  e  b  o  <»  t  e  ..0  t  a  r  i  ' 
und  „T  r  i  c  h  c  c  o "    erhalten  Mutcirc«    von  WK)  1. 1'^- 
System  Thornycmit. 

Japan 

Hei  der  l'ore  River  Shipb.  Cf)..  Ouincy.  Mass..  sin>f 
flir    die    japanische    Marine    2    Sulz  Turbinen- 
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in  a  s  c  h  i  n  e  ii  filr  25  (HH)  PS  in  Bau.  Diese  Pirma  baut 
nach  S>'stcm  C  u  r  t  i  s.  Allem  Ansclicin  nach  sind  sie 
für  A  k  i  bestimmt. 


Nach  „Rivista  Maritima"  ist  „M  1  k  a  s  a"  z  w  c  i  - 
m  3  1  von  M),5  cm  Panzergranaten  getroffen.  Dif 
Schiffe  haben  Jic  (Jiirlelpanzerplatten.  die  eint:  in  der 
Mitte,  die  andere  am  Rande  dtirchschiaKi-'i,  aber  kjinc 
Risse  in  der  Platte  hervorgebracht  und  die  Bci'estiKunK 
derselben  nicht  Kelost. 


Nach  der  TaKesprsse  sollen  bei  K  r  u  p  y  mehrere 
3().5  cm  (j  e  s  c  h  ii  t  z  e  bestellt  sein,  da  die  eng- 
lischen (ischiitzlicferanten  mit  .'XuftrfiKen  fiir  die  envt- 
iisclie,  brasilianische  und  japanische  Marine  schon  über- 
häuft sind. 


fieifnlKend  hrinecn  wir  eine  Abbildunn  der  „Tsu- 
k  u  b  a  ".  .Man  sieht  auf  den  ersten  Blick,  J  ili  das 
Schiff.  S!>\veit  die  Berechnunn    in  hVaae    kommt,  ein 


i.PS  \4.m, 
üeschwindiKkeit  19,57  kn 

UmdrchunKen  128. 
Da  diese  Schiffe  nur  KtWH»  t  Deplacement  haben, 
hat  man  ihnen  leider  keine  schwere  .Armierung  geben 
können.  Die  schwersten  Kaliber  l>estehen  aus  4 — 24  cm. 
Doch  ist  die  Mittelartillerie  mit  12—19  cm  SK  sehr 
stark,  sodaU  die  Schiffe  bei  der  Wirkung  der  größeren 
Sprenggranaten  für  die  gleichzeitig  vom  Stapel  ge- 
laufenen Linienschiffe  anderer  Nationen  beachtenswerte 
(iegner  sind.  Leider  ist  die  Dicke  des  Oiirtelpanzers 
der  (Icschwindigkeit  geopfert.  Sollten  aber  diese 
Schiffe  mit  unseren  etwa  liKK)  t  gröUeren  Schiffen 
der  Wittelsbachkirisse  zu  kämpfen  haben,  so  ist  wohl 
unumwunden  zuzugestehen,  dali  die  Crzlierzog-Klasse 
mit  ihrer  starken  Mittelartillerie  erheblich  im  Vorteil 
sein  würde. 

Rußland 

Das  Budget  fiir  l"»)?  (»8  fordert  176  Mill.  Mark 
für  das  Ordinarium,  29  .Millionen  weniger  als  im  Vor- 


Panzerkreuzer  „Tsukuba 


grober  |-'  e  h  I  s  c  h  1  a  g  ist,  denn  es  liegt  s  o  t  i  e  f, 
daö  die  hüBe  der  Torpedonetzspieren  im  Wasser  liegen. 
Man  denke  sich  das  Netz  ausgebracht,  8  Seemeik-n 
Fahrt  und  nur  etwas  Seegang  dazu!  Die  Oberkante 
der  niirtel-Panzer  ist  natürlich  auch  entsprechend  tief, 
w  ird  also  beim  leichtesten  Seegang  überflutet.  Mit  der 
auf  dem  HauptJcck  stehenden  Mittelartillerie,  die  an 
sich  schon  zu  dicht  über  Wasser  liegt,  durch  das  Tiefcr- 
falleii  des  Schiffes  noch  tiefer  gekommen  ist,  wird  man 
Wenig  f-reude  haben.  —  (Isfallen  tut  das  Schiff  durch 
den  fast  ganzlichen  f-'ortfall  der  .Aufbauten.  Der  Zweck 
des  vorn  ausfa'lenden  Vorstevens  ist  nicht  ohne  weiteres 
ersichtlich.  Die  Boote  werden  mittels  des  Ladebaums 
eingesetzt. 

Oesterreich-Ungarn 

Das  letzte  dsr  ,i  Linienschiffe  der  Krzherzogklassc 
„Kr  z  h  c  r  z «)  g  Ferdinand  Max"  hat  die  Probe- 
fihrtcn  beendet.  Zwar  ist  die  .Maschinenleistung  mit 
15 (NK)  i.PS  um  KliKin  höher  als  verlangt,  doch  hat  man 
die  geplante  deschwindigkeit  von  2fi,5  kn  nicht  erzielt, 
siinüerii  nur  19,71  kn.  Bei  der  4stündigen  Dauerfahrt 
erzielte  man: 


jähr.  D'e  Kr)Sten  für  Neubauten  betragen  .54  Millionen 
Mark.  24  Mill.  .Mk.  weniger  als  im  Vorjahre.  Das  Extra- 
ordinarium  fordert  2i)  Mili.,  wtivon  der  größte  Teil  zur 
Deckung  von  noch  aus  dem  russisch-japanischen  Kriege 
herstammenden  Entschädigungsansprüchen  aufzuwen- 
den ist. 


Das  russische  Marineministerium  gab  der  Newa- 
Werft  zwei  Panzerkreuzer  in  Bau.  Die  Bauzeit 
soll  drei  Jahre  betragen. 

Vereinigte  Staaten 

Nach  dem  Ausfall  der  Versuche  mit  den  letzt  Probe 
fahrenden  Unterseebooten  soll  der  neu  einzufüh- 
rende U  n  t  c  r  s  e  e  b  o  o  t  s  t  y  p  gewühlt  werden.  Es 
werden  dann  sofort  für  12  Mill.  M  k.  Untersee- 
b  o  o  t  c  dieses  Typs  erbaut  werden.  An  dem  Wett- 
bewerb beteiligen  sich  die  Electrica!  Boat  Co..  New- 
York,  die  Lake  Torpedoboat  Co..  Bridgeport,  und  die 
Burger  Subsurfacc  Co.,  New-Vork. 

Die  crstere  (le.sellschait.  die  die  bisherigen  in 
Amerika  in  Dienst  befindlichen  Boote  erbaut  hat,  sandte 
zwei  Projekte  ein,  die  dem  Octnpus-Typ  entsprechen. 
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Die  Lake  C».  hat  iiiiif  Frotcktc  eingereicht  mit  235  bis 
am  t  Deplacement,  die  IMOOO  bis  450000  Dollar  kosten 
sollen.  Die  Burser  Co.  bat  ein  Boot  von  2S0  t  ein- 
itcrciclit  mit  19  kii  (iescIiwjmliKi<eit  für  250  (MIO  Dollar 
utiti  sieh  vcrpiliditct,  das  Rom  in  zwdli  Monaten  zu  er- 
ba'iCM.  niese  Oesellsehaft  konnte  freilich  kein  Boot 
ihres  Typs  zu  Versuchszwecken  stellen  und  erhielt  die 
Erlaubnis,  ein  Modell  in  V4  natürlicher  CroBe  lür  die  Ver- 
suche zu  erbauen. 


Ueher  die  I*  r  e  i  s  c  der  I'  r  o  j  c  k  t  c  ,  die  RelcKent- 
iicli  der  Ausschrcihiin:;  d'.r  beiden  L  i  n  i  c  n  s  c  h  i  i  i  e 
eiiuareicht  sind,  wird  folgendes  bekannt: 

Die  Newport  Ncws-Werlt  reichte  7  Prospekte  ein. 
Sie  Wörde  den  Zuschlau  für  beide  Schiffe  erhalten 
haben,  wenn  nicht  der  Kon«rell  vorncsch rieben  hatte, 
daö  die  beiden  Schüfe  nicht  an  eine  einziuc  Werft  ver- 
sehen werden  dürften.  Das  l^rtiiekt  mit  der  Kolbcn- 
mascblne  war  3ono  Dollar  billiKer  als  die  Offerte  iOr  das 
i6Cinnt  Linienschiff  „Louisiana'*.  Das  Ancrebot  ffir  das 
Kd'hL'nnirisclnnenprojckt  for-JcitL-  iQ'iTODi!  Pdllar.  Bei 
Vc:\v  ciiJuuk'  von  Parsoiis-1  urlsiiiLn  nchs»  Marsctuiirbi- 
nen  und  Thornycroit-Schufzkesseln  sind  4inOiH'ii  D  ullar 
verlangt.  Die  i-'ore  River  Co.  forderte  4  480000  Dollar. 
Bei  Verwendung  von  Curtis-Turhinen  will  sie  nur 
4.^77(NMi  Dollar  haben.  Die  Marschturhine  wird  bei 
diesetti  T>  p  nicht  für  erforderlich  gehalten.  Cranip  ver- 
langt 5Hl(ir)(Hi  ni>r.ar.  Bei  I'.Trsiiis-Turbine  »liiic 
Marschturbine  .So.StHKNl  Dollar  und  mit  Marschturbinc 
?Aim\  I>(illar  mehr.  New-York  Shipbuildini:  Co..  Cam- 
den.  fordert  4  545000  Dollar.  Bei  Verwendung  von 
F>arsnns-TurUnen  4530«»  Doli,  einseht.  Marschturfoi- 
ntii.  I'tie  f)eiden  !>taals\\c'ftcn  in  New-York  und  Mitru 
l.s.aiid  haben  auch  Kostenanschliitce  Kcliefert,  deren  Be- 
träfe aber  nicht  veröffentlicht  sind.  Auf  eine  Aniraite 
hin  hat  Sekretär  Mctcalf  erklärt,  daB  diese  650  000  bis 
Tonooo  Dollar  höher  srewesen  seien,  als  die  billlmten 
AuKefiote.  Trotzdem  sie  linch  ^aw  Lscn  sind,  nimmt 
man  doch  an,  daü  es  .|i;i;ipts;iLlia^li  Uli  Kuukuficn/  ilie- 
ser  beidi  'i  W  L  vitc-i  /u/uschrcibcn  ist,  daß  solch  ImMi.;!.' 
AuKcbote  crzidt  sind.  Alle  Angebote  sind  ohne  Panzer 
und  Armicrunff  zu  verstehen. 

Der  Panzer  war  mit  l?iicksicht  auf  die  ver- 
schiedene SchwleriKkeit  der  Hcrstcllunt;  in  4  Lose  ge- 
teilt. Die  :vni[;[L  K'l.isse  umlaüte  T'Wft  t.  hier  ist  die 
Midvale  C"  mit  4lfi  Dollar  p.  t  als  SicKcrin  her- 
vorsesanxcii.  Lirik.;ie  und  die  Bethlehem-Werke 
verlausten  420  Dullar.  Die  Qbrisen  Lose,  Klasse  B.  C 
und  D  von  »52  t.  492  t  und  1076  t  sind  mit  406  DoHar 
p.  t  letzteren  beiden  Werken  zusefallen. 


Man  macht  zurzeit  in  Sand>  Hook  Versuche 
mit  40  cm-Qranaten.  Man  schemt  weniger  Wert 
auf  die  Durchschlagskrait  der  icrottn  Qranaten  zu  lesen, 
als  auf  ihre  Sprenskraft  und  die  Wirkung  der  siftigen 

>pr€nKKasc. 


Von  dem  „O  et  opus*'  verlautet:  Bei  scblechteni 
Wetter  wurde  ans  voÜer  Fahrt  der  Etefehl  zum  Unter- 

tniichcn  ani  20  Meter  Tiefe  jjcucben.  Das  Boot  «e- 
Istaiiciitc  hierzu  4'j  Min.  im  Durchschnitt.  In  50  Sek. 
ist  das  Boot  aus  voller  t-'abrt  zum  Stehen  zu  bckomnuMi. 
Die  HlichstKCSchwindiKkcit  halb  eingetaucht  betrug 
9,S9  kn.  bei  Verwendung  von  nur  einer  Maschine  fast 
8  kn.  Die  Akkumulatoren  genügen  fär  115  Seemeilen. 
Durch  Ansbhisen  von  Ballast  kam  das  Boot  in  43  Sek. 
aus  4.V  Tiefe  an  die  OlK-rflOche.  Die  TorpedoschieBvcr' 
suche  sind  schlecht  Relungen. 

Das  Unterseeboot  „Lake"  hat  mit  1500  Oai- 
Ionen  Benzin  eine  Dampfstrecke  von  440  Sm.  Es  können 

4.VI0  Oalloucn  iinterKcbrachl  werden.  Das  B  ).>t  vMi-dc 
aus  voller  hahrt  voraus  in  63  Sek.  durch  UmsteliCfi  der 
SchraubcnfliiKcl  zum  Stehen  Kcbracht  und  in  6'j  Min. 
auf  20'  versenkt,  tls  ist  auf  den  Küdern  auf  demUrunüe 
gefahren.  Eine  Tiefe  von  135'  wurde  mit  voller  Be- 
satzuQs  h)  19  Min.  18"  erreicht 


Der  „Nieuv  L  Ruitcrdamsche  Coir  aiit"  meldet  aus 
anticblich  erster  UucUc,  daß  die  KcRierunK  der  Vereim«- 
tcn  Staaten  von  Nordamerika  ietzt  schon  mit  der  Elektro 
Boat  Company  einen  Kontrakt  abgescblosaen  habe  be- 
treffs Lieferung  von  acht  Unterseebooten  des 
_Oct opus* -Typ.  in  der  Whitchead  -  Fabrik  in 
t'iuiiie  werden  auKcnUicklich  noch  drei  Buotc  jenes 
Typs  fflr  einen  unbekannten  Auftraggeber  gebaut. 


Commander  Bradley  A.  Pishe  hat  einen  Appara  t 

c  r  f  II  II  il  L' :i  .  ilcr  f"i.'  ein  Oeschwader  hei  Ncbc?  lüc 
S  !  l;  n  a  I  c  u  1;  c  r  m  i  t  t  c  1  n  soll.  Derselbe  hcilclu  im 
w  c^Lütlichen  aus  einer  Drahtleitunii,  die  v«m  Schiff  zu 
Schiff  eines  (icschwaders  Keht  und  auf  jedem  Schiit 
beim  Verkürzen  der  Entfernunsi  von  einer  Winde  selbst- 
tfiü«  anfgewickclt.  beim  Entfernen  der  Schüfe  wieder 
abKCwickelt  wird.  Jedes  Schiff  wirft  beim  Einsetzen 
des  Nebels  eine  Boje  aus,  an  der  das  F.nde  des  Draliti  s 
beiestist  ist  und  die  vom  folKenden  Schiff  aufnefisciu 
und  mit  dem  eigenen  Draht  verbunden  wird.  Jedes 
Schiff  ist  an  diese  geschlossene  Leitung  mit  einem  Qe- 
bcr-  und  Emirffingerapparat  verbunden.  Beim  Manövrie- 
ren  \v'ril  diese  Kinrichtnnn  freilich  nicht  fiitiKtintiiercu. 
sundern  nur  bei  der  V&htt  in  Kiellinie  verwendl>ar  äcin. 


Patentbericht 


Kl.  H41>,  Nr.  IKt  027.  V  erfahr  e  n  u  n  d  Ii  i  ii  - 
r  i  c  h  t  u  n  n  zu  in  1'  ordern  von  S  c  h  i  f  f  en  über 
einen  trockenen  Scheitel.  Kranz  Roeder  in 
Wiesbaden  und  Feiten  &  Uuilleaume-Lahmeyerwe(<ke 
Akt'Ges.  in  Frankfurt  a.  M, 

Nach  cticscr  Hrfi-uliiir<  w>il  i!nt  zu  furderinle  Schiff 
schw  Imriitiid  iti  cmcin  irn>;e  oder  auch  trockcii  aus  der 
einen  Wasserhaltuiiti  mittels  einer  MebevorrichtunK,  die 
fahrbar  aui  einer  horizontalen  oder  wenig  geneigten 
Bahn  angeordnet  ist,  senkrecht  bis  über  die  Höhe  des 
Scheitels  gehoben  und  alsdann  auf  der  Bahn  bia  Ober  die 


andere  Wasserhaltung  Keialircti.  iiin  in  diese  herunter- 
gesenkt  zu  werden.  Das  hebc^vcik  k;)im  beispielsweise 
nach  -Art  eines  Laufkranes  ausgebildet  M.in.  Bei  Ver- 
wendung einer  elektrisch  betriebenen  Hebevorrichtung 
richtet  man  diese  zweckmäBn  so  ein,  daB  die  Motoren 
l>eim  Senken  des  Sc'rfft-;  als  (kneratorcn  Kcschaltet 
werden  können  mid  diC  auf  diese  Weise  Kcwonnene 
elektrische  Kraft  in  Sammlern  oikr  diuh  in  Schwun«- 
radumformern  auigespcichcrt  werden  iiann.  Hierbei 
empfiehlt  e»  sieh,  das  ganze  Hebewerk  paarw  eise  anzu- 
legen,  damit  die  in  den  Motoren  des  siirtwnden  Scbiife$ 
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eewoiineiie  elektrische  Kraft  unmittelbar  mit  zum  Heben 
des  anderen  Schiffes  benutzt  werden  kann. 

Kl.  'i"^  '.  Kr.  INS  :157.  \' n  r  r  c  i  b  c  r  V  c  r  s  c  Ii  1  u  ß 
für  ^<  t  Ii  I  i  i  .s  s  <-• .  I L-  II  t  c  n  s  t  e  r .  S  c  h  <»  1 1  ü  r  c  ii 
II  11  li  V  e  r  s  c  h  1  !i  s  s  i-  i  c  1  i  l  Ii  l-  r  A  r  t.  HtTriKuui 
Hinu  in  Ellerbeck  uiiU  tduard  Simon  m  W  cllirii{ü»)ri  b. 
Kiel. 

Um  cm  möglichst  icslcs  Anpressen  des  FensterSt  der 
Scliottnr  oder  der«!,  zu  erzielen,  sind  hei  dem  neuen 
\crschluß  nicht  nur  am  l-'ensti. :  ralnia  ti  B,  sondern  auch 
au  der  t*~assiuig  des  ^'enstl:^s  A  Anzujcsitäclien  ii  u  bezw. 
rs  mit  einander  entKeeenffesetzt  terichteter  Steisunc 


vurjicselien,  die  mit  dazu  passenden  Nasen  I  k  bezw.  I  m 
am  Vfirrciberbolzen  jt  derart  zasammenwlrken,  daB  die 

N'asLii  i  k  iiiiti.'-  ilic  AitzitiTsflücheii  ii  n  Krciicn.  wfilirend 
üiv  Nasen  I  iii  aiu  ücii  n.tciifii  i  s  i;;f.tLMi.  und  JuLl  somit 
beim  Drehen  des  Bolzens  k  zwecks  SchüeBcns  des 
t-'ensters  beide  Anzugsflächen  zugieicli  zur  Wirkung 
kommen. 

Kl.  6Sa.   Nr.  185408.  V » r  r  i  cTi  t  u  n  s  z u  r  Ve r- 

inindcrunK     der      Beanspruchung  von 

S  t  f  1 1  ni  a  Ii  n  t  Ii  m  c  r  k  a  b  e  I  n  bei  elektrisch  be- 
triebenen I  r  c  i  d  e  1  a  n  I  a  K  e  n.  Edmund  Weström 
in  HambUTK. 

Diese  Crfindune  bezieht  sich  aui  solche  Vorrichtun- 
gen der  vorgenannten  Art,  bei  denen  der  Strom  von 
einer  Uferleitnns  p  aas  durch  ein  Kabel  1  den  Schiifen 


zugeführt  wird.  Das  Nene  hierbei  besteht  darin,  daß  das 
iCabei  auf  dem  Schiffe  so  angebracht  ist,  daß  es  Hinter 
seiner  BefestigunKsstelle  d  dtirch  eht  Oewicht  k  zu  einer 
Uucht  lierunterjceholt  wird,  die  sich  strecken  kann,  so- 
bald das  Kabel  über  ein  Rewisses  Maß  hinaus  «esiiaiiut 
wird.  Hierdurch  tritt  dann  eine  VcrlrmKerung  des 
Kabels  ein,  durch  di«  die  Gefahr  eines  KeiOens  ver- 
ndTtderf  wird.  IMt  die  Spannnnfr  des  Kabels  nach,  sn 
•^tc'H  das  OcwivlLt  u  durch  Heruntersinken  die  faucht 
wieder  her  und  hebt  die  vorher  erzeugte  Verlängerung 


des  Kabels  auf.  Zur  flrniönlichung  der  HcrstelluiiK  der 
Bucht  des  Kabels  ist  hinten  auf  dem  Schiff  ein  seine 
ganze  Breite  einnehmender.  miHdenWnniger  Aufbau  an- 
gebracht, der  an  seiner  hinteren  Kante  mit  dnera  Bü- 
gel h  zur  hiihrung  des  Kabels  versehen  ist. 

Kl.  föii.  Nr.  1S4  .S4H.  S  e  l  b  s  1 1  ii  t  i  g  wirkende 
V  o  r  r  i  eil  t  u  n  g  zur  S  i  c  Ii  e  r  u  n  g  und  Freigabe 
der  Zündvorrichtung  von  Seeminen.  So» 
c\&t6  Sautter  Harl€  &  Cie.  In  Paris. 

[y.K-  neue  \'<  rric'itung  gehört  zu  den  an  sich  iiekann- 
ten  Sicherungen  der  vorgenannten  Art,  bei  denen  die 
Sicherung  und  hreigabc  der  Ziindvorr, .hnmn  mittels 
einer  dem  Druck  des  AuBenwassers  ausgesetzten  und 
andererseits  «nter  der  Wirkung  einer  oder  mehrerer 
Fe  lern  vnn  verschiedener  Spannung  stehenden  Mem- 
brane i  bewirkt  wird.  Die  Membrane  2,  zu  der  das 
Außenwasser  durch  Liieher  in  einer  Kappe  3  Zutritt  lia*. 
ist  mit  einer  Stange  i  so  verbunden,  daß  dVe.se  durch  Ucn 
Wasserdruck  nach  innen  bewegt  werden  kann.  Zu  die- 
sem Zweck  stützt  sich  die  Membrane  aui  eine  teller- 
förmige I^atte  12,  die  durch  eine  Feder  6  empnrgedrilckt 
wird,  wie  in  der  nach.stehendcn  AhM'iIiing  dargestellt 
ist    Als  Vorrichtung  zum  tntziinden  der  Mine  ist  im 


vorliegenden  Falle  ein  Pendel  17  angenommen,  das  in 
der  gesicherten  Lage  durch  «in  das  untere  t^nde  22  um- 
fassendes Lager  21  an  einem  gegabelten  und  uro  einen 

Holzen  20  schwingenden  Hebet  19  gehalten  wird,  sn 
lange  die  Mine  sich  noch  nicht  im  Wasser  befindet  oder 
noch  nicht  bis  zu  der  viirselir;ttsni:ifti;;en  Wabsertiefe 
versenkt  ist.  Sinkt  die  Mine  txMtn  .Auswtrica  bis  zu 
dieser  Tiefe  unter,  so  wird  die  Membrane  2  mitsamt  der 
Stange  1  unter  Zusarnmendriickung  der  Feder  6  nach 
innen  gedrückt,  der  Webet  19  also  gedreht  und  dadurch 
das  Pendel  17  freiRegel)en  und  die  Sie'itiung  aufgc- 
liobeii.  Steigt  die  Mine  aus  irgend  einem  Uiundc  wie- 
der oder  wird  sie  gehoben,  so  daß  also  der  Wasserdruck 
geringer  wird,  so  bewegt  die  Feder  b  die  Membrane  2 
wieder  aufwürts,  wobei  der  gleichfalls  anfwSrts  schwin- 
gende Hebel  19  mit  seinem  Lager  21  das  uniere  Hude  22 
des  Pendels  17  wieder  umfaßt  und  suniit  die  Siclicrung 
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«eneii  Zündung  wieder  herstellt.  Sinkt  die  Mine  üh^r 
Jic  VMrschriftMnfiDfw  Tiefe  hinaus  nach  unun.  uii  j 
die  Membrane  2  mittels  der  Platt,  i.'  ^..-en  eine  andere 
teHeriormlKc  Platte  15  Kcdrückt.  die  unter  der  Wirkung 
t.iivr  st  nkeren  heder  13  steht  Und  durch  in  der  Oe- 
utuscwanduiiK  verschiebbar  aiweordnete  Bolzen  Kchal- 
tea  wird.  Sinkt  die  Mine  daher  tiefer  als  bcabsichtint 

ist,  Sn  wird  unter  ZusamrnLiiu'nakuni;  der  i-'edcr  13  di- 
Metnbrane  mit  der  -^tan.c  i  „„di  weiter  als  vorher 
nach  innen  KcJr'Kkt.  iLuiiircn  ifclaiiKt  der  ..herc  Arm  23 
der  (i-,l,el  des  Mcl.els  19  ,n  die  punlitiert  gezeichnete 
l-aue  .'3a  und  umfallt,  da  er  ringf«miiir  anssebildet  ist. 
d»e  Kugel  des  Pendels  derartiK.  da»  dieses  nicht  aus- 
schlatreti  Icann  und  somit  die  Sicherung  auch  hierbei  her- 
Kesteüt  iM.  Die  neue  Vorriehtun«  wirkt  alsD  dcrartiR. 
daü  CK-  M  HC  nur  Ini  der  vorschriftsmäßigen  Tiefenlage 
cntsitli.H  s{.  jeddch  sofort  gesichert  wird,  sobald  sie 
an  die  übtriläche  steigt  oder  sobald  durch  Tiefprs  nkcn 
oder  aus  irgend  einem  anderen  Grunde,  z.  B.  auch  durch 
cxpiusion  einer  iMine  in  der  Nähe,  der  auf  die  Mem- 
brane 2  wirkende  Wasserdruck  erhöht  wird 

Kl.  3=»b.  Nr.  185  159.  I"  a  h  r  b  a  r  e  r  Kran  mit 
einwärts  s c h w i n g b a r e m  Ausleger.  Duis- 
bur«er  M  ischinenbatt~AI(t..Ges.  vorm.  Bechern  &  Keet- 
man  in  Duisburg. 

Diese  Erfindunc  ist  besonders  fiit  Sciiiife,  und  zwar 
hau|)tsncfri;.h  für  Kt)hlcnschiife  bestimmt  und  besteht 
dann.  daU  der  «egeii  da»  Kratigcrüst  geiclappte  Aus- 


IcKcr  4  mit  seinem  unteren  Ende  derart  mit  Sperr- 
t«iien  II  zusammenwirkt,  daß  der  Kran  v'L-.rcit  \\\itLr- 
fahren  auf  seinem  Oeleise  gesperrt  ist.  Per  ui  htkauii- 
ter  Weise  mit  einem  (ieicise  für  diu  L.uukatzc  5  ver- 
sehene Ausleser  4  wird  von  einem  aut  dem  Schiff  fahr- 
baren üeriist  «ctraifen.  das  aus  den  beiden  Dücicen  1 
und  i  und  dem  diese  beiden  verbindenden  Uerüstteii  3 
besieht,  der  eltenfalls  mit  einer  UnfIcatKenbahn  ver- 
sehen ist.  Oer  Auslexer  4  besii/t  an  seinem  inneren 
P.nde  einen  von  K<»l!cn  gebildeten  (ileitblitck.  Schlitten 
oder  derk;l.  6  und  wird  an  seinem  äulleren  linde  von 
dem  (iehänite  7  jfeiragcn,  das  am  oberen  Ende  des  Kran- 
vtenistes  I  um  den  Punkt  8  drehbar  ist.  Ptlr  den  Olsit- 
blocit  6  ist  am  BociJ  1  eine  (lleitbahii  ')  vorneseh:-n,  an 
die  er  sich  derart  anleirt,  dali  durch  sein  Verschieben 
der  Ausk-K'cr  A  liefen  d;c  (ileilbahn  9  geklappt  werden 
kann.   Die  beistehende  Abbildung  zeigt  den  Ukitblock  6 


in  punktiert  darKcstellter.  nach  oben  bcwcKter  Latte, 
w  ährend  das  äußere  t:nde  nach  unten  geldappt  ist  Man 
kann  aber  die  HJnriditung  auch  so  treffen,  daB  der 
UleltUacic  6  nach  unten  verschiebbar  ist  und  das  auGcrc 
Ende  des  Xnslegers  nach  oben  geklappt  werden  kann. 
Un:  nun  den  Kran  «cscen  Weiieii;  hren  zu  sichern,  siinl 
am  Unterbau  des  liockes  I  Vorspriinge  od«r  dergl,  II 
s  •  vori;esehen,  daB  der  Ausleser  4  mit  Seinem  Ende  da- 
zwischen zu  Hegen  Itommt.  sobald  er  gegen  das  Kran- 
gerüst  gelclappt  wird. 

Kl.  65  f.  Nr.  IS5  4(t9.  Anordnung  v  o  n  S  c  h  i  i  i  s- 
s  c  h  r  a  u  b  c  n  w  e  1 1  e  II  an  M  c  h  r  s  c  Ii  r  a  u  b  c  n  - 
schiffen.  WoUVuni:  Kr)ch  in  IJerlin. 

Um  bei  Schraubenschiffen  mit  drei  und  mehr  Schrai- 
benwelien  bei  der  Vom'Srtsfahrt  den  hinteren  Schrauben 
das  Wasser  ir.it  Lih  i^iti  r  (Jeschw  indiickcit  zuzuführen, 
so  daD  sie  schneller  lauien  können  als  die  vorderen,  wer- 
den bei  der  vorlicRenden  neuen  Anordnung  die  die  vor- 
deren Schrauben  tragenden  Wellen  unter  einem  solchen 
Winltel  gegen  die  die  Itinteren  Schrauben  tragenden 
Wellen  einucbaut,  (i'ifl  Jio  \erl:in^f niriiicn  ihrer  Mittd- 
linien  durch  die  W  irkuiiK5!iuclicii  üer  limicren  Schrau- 
ben hindurclinehcn  und  somit  das  Wasser  von  den  vor- 
deren Schrauben  in  der  Richtung  gegen  die  hinteren 
Schrauben  fort^jeschlcudert  wird. 

Ki.  35  b.  Nr.  1(15390.  V  e  r  I  a  d  c  h  o  c  k  k  r  a  n.  The 
Brown  Moisting  Machincry  C:>mpan>  in  ClevelanJ. 
V.  St.  A. 

Diese  triinüung  bezieht  sich  auf  solche  Verlade- 
Bocititraiie  bekannter  Art.  bei  denen  der  Ausleger  A  mit 


seinem  inneren  Knde  in  einer  senkreditcii  i'iihrunK  C 
des  Kr3ii;;erilstes  «Icitbu  aiivteordnct  ist  und  bei  denen 
die  Ausles;erfahrbahii  die  t-ortsetzung  einer  in  dem  Kran- 
«eriist  vtir^'cscheiien  festen  |-'ahrba))n  T  bildet.  Neu  ist 
hierbei  die  {Einrichtung,  daB  die  senkrechte  aieitbahn  C 


Digitized  by  Google 


für  das  inerc  linde  des  Auslesers  in  der  Seitctiwand  des 
Kranceriistes  ü^ftU  um  4ie  bei  der  AnordnuiiK  derselben 
«n  Innern  des  Kranseriistes  erforderlichen  Durchbre- 
chungen des  KraiiKeriistverbandes  zu  veritieideii. 

Kl.  65  d.  Nr.  IS.S474.  S  c  I  b  s  t  b  e  w  c  k  J  i  c  h  c  r 
Torpedo  mit  R  ii  e  k  s  I  n  15  a  n  t  r  i  e  b.  Auguste 
Bureau  in  Domaine  de  la  Keuillade  bei  NimeSi  Krankr. 

■Bei  dem  neuen  Torpedo  wird  zur  CrzengunK  des 
Rückstoßes  .AzctylenRas  verwendet,  das  im  T;irped<i 
selbst  entwickelt  wird,  um  die  Spr;ntfkr,u't  des  stark  ge- 
spannten A/.CtylL;r.;  i>cs  /in  K:  lluhlin;;  il^-.t 
kiniK  des  T;>rpedos  l»ei  seiner  hviilitstiui  mit  zu  bcnulzcti. 
Der  zunächst  wasserdicht  verschlossene  KarbidbehSIter 
36  ist  in  einer  mit  Wasser  «efttllten  Kammer  9  nnter- 
«ebraeht  und  mit  einer  derartixen  VerschluBvorrlchtung 
versehen.  daU  er  beim  AbschieBen  des  Tor;u  I  s  fiir  den 
Zutritt  vtin  \Va&M.'r  üt^üfinet  wird.    Das  sich  alsdann 
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in  der  K^nnni^r  9  entwickelnde  Azetylenuas  treibt  -das 
Wasser  durch  ctne  mit  einem  K&cIcsciilaKventil  25  ver- 
schlleBbare  OeffnnnR  in  eine  Kummer  7«  die  Karl>idpatro- 
nen  2S  zur  Rntwicktuns  des  zum  Antrieb  dienenden  Aze- 
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tvlcnuases  cntbäli.  Oer  Verschluß  der  W assereitilali- 
ofiMunK  am  Karbidbehälter  3b  ist  an  einer  länesver- 
schiehbaren  Stanxe  23  befestiet,  die  lieim  Ah-^chleliL-n 
des  Torpedos  dadurch  versclioben  wird,  daß  das  zum 
AusstoUen  .lienende  Druckmittel  auf  einen  «n  ihr  ance- 
brachten  Kolben  einwirkt. 


Auszüge  und  Berichte 


Die  Zunahm«  des  Schilfsverkehrs  In  der  Türkei 

Nach  einem  Berichte  des  Handelsattachees  des 
Britischen  (ieneralk'tiisuls  m  KmisiLi'UinMpjl  luit  der  \  er- 
kehr in  den  türkischen  llaien  in  den  letzten  heuicn  .lali- 
ren,  fir  die  eine  Statistik  voriiext.  um  nahezu  21  '<  zu- 
senommen.  Das  zweite  dieser  Jahre  —  der  Zeitraum 
vom  14.  MSrz  19IK3  bis  13.  Marz  1904  —  aliein  hat  einen 
Zuwachs  v-m  nicht  weniKer  als  9':;  'i  «eKenübcr  iL-JciTi 
vorausicehcnden  Jahre  aufzuweisen.  Der  jtesamte  SLimfs- 
verkehr  bclict  sich  in  runden  Ziffern  auf  46  714  (NN»  t  lür 
die  Dampier  und  2a0ü(KJ0  t  für  die  Segelschiffe,  welcli 
letztere  zum  weitaus  Oberwietenden  Teile  die  ttlrkische 
nasse  zeisten.  Was  den  Dampferverkebr.  anbetrifft,  so 


waren  die  einzelnen  Staaten  mit  iolgenden  Zahlen  an 


diesem  Verlcehr  beteilhlt: 

KnKland   ISOfXiWM)  t 

Oesterreich-Ungarn  .   .   .   .   .  738UtiOU  t 

(Iriechenland    .......  5920000 1 

Tttrltei    4  278400  t 

Italien   3  844  400  t 

Rußland   3.^26 «INI  t 

Krankreich   2  962(NN>  t 

Deutschland   1  77(1  (m  t 

floiland   515500  t 

Beifclen    .........  45563B  t 

Schweden  und  Korwecen  ...  3M2Sfi  t 


Nachrichten  aus  der  Schiffbau-Industrie 


Vit. 


I.cserkrcist  iiiii  Ar:)i:ihe  der  Quelle  werden  hfeiuniar 


P  ;  d  e  r  w  c  r  1 1  \ .-H.  :  ti  Tönning:  h"  i  s  c  h  - 
d  a  in  p  i  c  r  „(1  c  b  r  u  ü  c  i  IJ  i  a  c  k  e"  für  Herrn  V.  A. 
I'ust  in  t  j  L  I.  s  t  e  m  ü  n  d  e.  Länjie  zw.  Pcrp.  - 
38,0  tn,  Breite  -  7.0  m.  Seitenbiihe  —  4.15  m.  Das  SdiiH 
wird  aussjcriistct  mit  einer  Maschine  von  325  X  520  X 
820  nrni  Zylinderdurchraesser  bei  SfiO  mm  Hub,  die  ihren 
Dampf  aus  einem  Kessel  von  13!t  qm  Heizfl.ichc  und 
13  atm  Uchcrdruck  erhält,  iinJ  damit  imstande  sein 
v«  ird,  d*:!!!  Schiff  eine  (ieschw  Ji5  ;i>;kcit  von  maulcjtens 
l'J  kn  zu  verleihen.  Schiff,  Maschine  und  Kessel  werden 
n^rh  *fsn  Kegeln  des  Germanischen  Lloyd  lür  die  Klas.ss 
m  A/4  Atl.  Iii.),  sowie  den  Vorschriften  der  Secbcrnfs- 
xeiiosscn»chaft  entsprechend  erbaut  und  «usicriisiet. 


S  t  c  t  t  :  n  e  r  O  d  c  r  w  e  r  k  c :  r  a  ;  Ii  t  d  i  m  p  - 
f  e  r  für  l<  u  d  w.  Z  i  m  m  c  r  ni  a  n  in  D  e  ni  m  i  n.  iJinüce 
=  39,0  III.  nreite  7.1  m.  .Maschine  von  200  i.  PS.,  Kes- 
sel von  75  qm  Heizfläche. 


Probefahrten,  AblleferunKen 

Flensbursier  Schiffbau-Oescilschait: 
hrachtdamt>fcr  ..11  a  r  z  b  u  r  k"  für  die  Deutsche 
Dampfschiffalirts-Oesellschaft  Hansa 
in  Bremen.  LänRc  über  alles  ^  126.2  rn.  Breite  — 
16,46  ni,  Seitenhöhe  =^  830  m.  TraKfähiskeit  bei  6,8  m 
TieftcanK  -  rd.  7300  t.  Dreifach-Expensionsmascfaine  von 
2(NN»  i.  I'S..  Ueschwindigkeit«  JO^S  kn.  Das  Schiff  trat 

soiort  eine  Ausreise  an. 

Die  A.-Q.  H.  Paucksch.  LandsberK  a.  W. 
brachte  am  4.  Juli  einen  Einschrauben-Passatrier-  und 

SchlL'ppiI mipfcr  fiir  die  Riider<;di i: t\t  ri:i:i!pfNc!i;ffahrts- 
A.-(i.  /,ut  MiliL-ivrunjf.  Der  Daiiipicr.  ..M  ^^  i  iii  ij  :i  I"  be- 
nannt, lut  -I  III  l.;inKe,  4  m  Breite  mul  cel.!  :n\s- 
Keriistet  1,1  m  tief.  Die  Maschine  leisici  7n  -'Ai  i.  i*S. 
Der  Kessel  hat  32Ä  bf /\\ .  i6  t|m  Heizfläche.  Im  Vorder- 
teil ist  unter  dem  erhöhten  Deck  ein  hilbscher  Salon,  in 
weiß  und  P.ichenholz  gehalten,  eimrebaut.  Im  Hinter- 
schiff s:iiJ  kaiiint  fiir  die  Mannschaft  vor«csoli  ti.  ,le 
ein  Tank  vorn  und  hinten  dient  zur  ReiiulicruuK  des 
Ttefxanges  heim  Schleppen.  Heber  dem  Hinterschiff  ist 
ein  Sonnenzelt  angebracht;  bequeine  Sitzbänk«;  gewah- 
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rcn  l'laU  Jür  ca.  mi  Pcrsixicti.  l>ic  l'mliefahrt  «in« 
stromauf  bis  Pollyclitn  und  zurfick.  Des  knappen  Was- 
serstandes wcKeii  konnte  dl«  Maschine  nicht  aus- 
xemitzt  werden;  bei  «enttirend  tiefem  Wasser  dfiritc  das 
Schflf  tiiindestcns  17  km  i  d  Stiin  lc  erreichen.  „Heimdal" 
ist  bereits  der  dritte  Dampier,  der  \m  der  A.-O.  H. 
F^iuckscii  im  Lauie  von  drei  Jahren  an  die  obensenaiuite 
Reederei  Relieiert  wurde. 

' 

\\  ic  hl  "^calerkrciscn  vertautet,  ist  von  Herra  von 
B.iiiLii  -  M.i  tnuh  ein  Neubau  für  die  A -Klasse. 
nnJ  zwar  v\n  S  .  h  «i  n  c  r  von  der  tirolle  des  „Mctcnr" 
und  der  ..Mamhurc"  in  Auilrai;  neseben  Nvindttä.  L'ic 
Jacht  soll  auf  der  (icrmania-Werit  nach  Rissen  eines 
deutschen  Konstrukteurs  aus  Stahl  erbaut  werden. 
Durch  diesen  Neubau  wttrde  der  deutsclie  Sexelsport 
Lille  l)i.i!i.u;i.iKle  VnreKUn«  erfahren  und  gleichzeitfe  der 
hortbestanU  der  jjroßcn  Schonerklasse  aul  Jahre  htaailS 
gesichert  sein. 

Im  AnscMuü  an  die  I^egatta  vf)ii  Kiel  nach  Trave- 
mnnde  fand  ein  besonderes  Rennen  der  Hochsee- 
hischcrfabrzenite  statt.  Als  Erster  traf  Präsi- 
dent MerwiK  (Deut/ti  M  >tor  und  Meißner  Propeller), 
als  Zweiter  Adler  i  h.nis.Iier  Motor  und  Mciliner  Pro- 
pcller),  als  DruUr  Jic  t'iSLherquase  Setwüt  (KörtinK- 
Mutor)  ein.  Die  Uoole  durchiuhren  die  130  äm.  lanKC 
Strecke  hin  und  zurGck  in  24  Stunden  nironterbrodiener 
Fahrt 


Nachrichtf  n  von  dt n  Wtrftf  n 

«>^*^  uii4  aus  4w  Indusirk  •««'^ 


Waritm 

Schiffs-   und    Maschlnenbaa-A.-Q.  In 

M  a  n  n  h  e  i  ni.  Der  Nettonewinn  des  Jahres  lOtH»  be- 
Iruvc  bei  «estei^erteni  Umsatz.  IHS.Am  M  (i.  V.  221  (N«>  M). 
Nach  Abzun  aller  Unkosten,  Zinsen  und  Abschreibungen 
crgilit  sich  ein  Verlust  von  .V),65J  M  U.  V.  Uewinn  v<ni 
H653  M).  Der  (iesamt vertust  erhöbt  sich  dadurch  auf 
24(1215  M,  die  aui  neue  Rechnung  vnrKetraxen  w«rden. 
Oer  Vorstand  bemerkt  m  dem  unuiinstisjen  Resultat. 
dalj  es  durch  «edriickte  Verkaufspreise  und  zeitweise 
unäenu«ende  lieschaftißunK  bei  erhöhten  Unkosten  her- 
vorgerufen wurüe.  Für  das  laufende  und  einen  Teil  des 
kommenden  Jahres  sei  volle  BeschaltiKung  der  Werke 
Resichert. 

r  itt  1 1  o  f  f  -  W  c  r  k  e  in  St.  P  e  t  e  r  s  b  »  r  k  .  Unter 
Büznv'nalinie  auf  die  in  dem  Artikel  „Der  Schihbau  WHi" 
über  di-j  Baut;itit{keit  dieser  Werft  xeniacblen  Mjtlci- 
luiiva-i)  erhuUcn  wir  folgende  authentische  Nachrichten: 
Im  Jahre  1906  gekinKten  zur  Ablieferung: 
2  Torpedokreuzer  von  57Q  t  Deplacement; 
5  DampfbaiKerprShroe  von  ie  300  cbm  PassunxsvcrmO- 

«en:  . 
1  ßaiCKer  für  den  I\-tersbun{«r  Hafen  von  4110  cbm  Lei- 

stumc  L  d.  Stunde; 

1  Baftcer  fOr  Kronstadt; 

2  Danipfkutter  von  12^  m  Unse  für  die  russische 

Marine. 

Im  Jahre  1^07  Kelamiten  bis  jetzt  «Ur  Ablieferung. 

bezw.  befinden  sich  noch  im  Bau; 

1  BaKSJcr  für  den  Dniepr: 

2  H;iv.'icer  Ittr  sibirische  t'ltisse;  ^ 
1  liaüücr  für  das  Kanalsystem  von  St.  Petersbnre; 


1  schwimmender  Elevator  für  Baggersut; 

4  niii.i  n;u^Lr  für  den  Ural  und  die  albiriacben  FMnc; 

2  Sciilcppdanipfer; 

I  Schwimmkran  von  100  t  Tragkraft  fflr  die  mssisdie 

.Marine; 

1  Kanonenboot  von  R70  t  I>eplnccmcnt; 

3  Motorkutter  von  17.1  m  Liiu^c  fiir  West-Sibiritn. 

AiiUcrdcrn  wurden  eine  Reihe  von  Schiffsmaschinen 
und  Sihiifskcsseln  abgeliefert.  Wenn  auch  das  Wcrlt 
in  der  Lage  ist,  noch  umfangreichere  Aufträge  anznnelh 
men.  so  ist  die  Baitiitigkeft  doch  reger*  als  ans  des  in 
lern  cTW  iihnten  Aufsätze  angefOhrten  Zahlen  hervona» 
Kclien  schien. 

Eisenwerke,  Walzwerke  «sw. 

Wie  die  ..Rhein.-wcstfäl.  Ztg."  mitteilt,  wurden  die 
Kmeuerungs-Vcrhandhinsfen  des  S  c  h  i  f  f  b  .<  u  ^  t  a  Ii  1  ■ 
Kontors  so  weit  gefördert,  daß  der  Vertrau  anfanirs 
Juli  unterzeichnet  werden  wird.  Nur  bezüglich  des  An- 
schlusses der  oherschfcsischen  Werke  sollen  sdtens  ein- 
zelner rhcinisch-wcstfiilischer  Werke  einige  Vorhetalif 
gemacht  w  mU  ti  sein.  Schließlich  dürfte  der  Vertrag. 
Wenn  die  (Jhcrschlester  nicht  beitreten,  auch  ohne  sie- 
vollzogen  werden.  Oleichzeitiu  steht  ein  Wechsel  la 
der  Verbandsleitung  und  deren  Verlängerung,  voraus- 
sichtlich auf  zwei  Jahre,  bevor.  Herr  Difekt«»r 
Weber,  der  langjalirise.  verdiente  Leiter  <ics 
Kontors  und  des  früheren  (Irobblech-Verhandis. 
verlaßt  seine  tSelhirtK,  um  als  Direktor  bei  der  Hrma 
Peter  Harkort  6c  Sohn  in  Wetter  einzutreten.  Ucber  den 
Nachfolger  sind  endgültige  Bestimmungen  noch  nicht 
troffen.  Die  Tätigkeit  des  Kontors  erstreckt  sich  aui  den 
Verkauf  von  Schiffsblechen  von  5  mm  und  stirker.  so- 
wie f-ormstahl  aller  Art.  > weit  snkliLr  zum  Bau  miJ 
zur  Ausl>csscrunK  von  Seeschifien  aui  deutschen  Wcri- 
ten  Verwcndunt;  findet.  AusK-schli>s.>en  sind  ausdriii:V- 
lich  Dampikesselbleche.  Riffelbleche  und  Bleche  für 
Panzertingsmaterlal.  Für  den  Verkauf  von  DampfkesMl- 
MielK-ii  bistilit  ^fit  l.injceren  Jahren  eine  lose  Vcreini« 
Kiiiiii  iisiicr  den  KinriLii  Krupp.  Schulz-Knaudt,  Thyssen, 
Riieinische  StaiKu  ei  kc.  Mi;.  Ituislnir^'cr  Eisen-  unJ 
Stahlwerke,  die  aber  mir  i-estsetzun>c  von  Mindestprei- 
sen zum  Zweck  hat.  Die  Tüti^irkeit  des  SchiffhausiaW- 
kontors  dient  haupts&chlioh  den  Zwecken  der  dentsehoi 
Schiffswerften,  denen  die  Materlalbestellang  dadarcli 
wesentlich  erleichtert  wird.  V'x  l>.-tLili'4lo;i  Werke  sind 
zum  Teil  von  den  Preisen,  Jk'  il  <-•  \\(.  ritcii  unter  Her- 
anziehen der  billigen  enKlisduii  Kniikiirrcii/  ficwiliiKen. 
weniger  entzückt  und  lieben  eine  ailzu  jjroüe  Betejli- 
Rungseinschfitznnx  nicht*  trotzdem  aber  sollen  hei  der 
I-:rneuerun);  die  (Icsamtbeteiligungsziffern  sich  nicht  uu- 
wesenilich  erhöht  haben. 

.Maschineniabrlken 

In  Kiel  wurde  unter  dem  Vorsitz. des  Oberrewe- 
run«srats  Brandt    im  Krholunttshausc    der  Werft  der 
Kongreß   der    deutschen   See-  und  Bin- 
nenschiffer mit    einer  .sehr  zahlreich  besuchten 
ffauptvcrsammlung  eröffnet.    Es  waren  Vertreter  er 
schienen  vom  Reichsamt  des  Innern,  vom  IJeichsmanne- 
a:nt.  von  den  Fischereihehördcn  flntrlnnd«;.  I>;inemark$ 
und  BeiKiens.    Außerdem  nahmen  ;fii.   PrjsnlLiiten  der 
Internationalen  Motorbootau.ssteHiiM'.;  ALlumal    I  ln'iii'-'.' 
und  i-reilierr  v.  Moltke  teil.  Die  Haupipuiikic  der  i  .t»;o 
Ordnung  bildeten  Vorträge  Uber  motorische  Kraft  an 
Bord  von  lischercifahrzeunen  und  die  Fischerei  Verhält- 
nisse an  der  OstKiistc  von  Schlcswig-Ilolsiefn. 


Digitized  by  Google 


Nr  20 


SCHirPBAU 


j^ite^  779 


Bicberstein&fioedicke.  Haniburg,  liefer- 
ten an  den  Nordischen  lierKuns's-Vcrein  eine  Piimpen- 
anlage  <vcrgl.  nachstehende  Abbildungen  >,  bestehend 
nus  einem  vertikalen  J.?  l'S.  (iardncr-Petmlcuninintor, 
Type  2  HM,  2  Zylinder,   direkt  «ekuppelt,  mit  einer 


8zöllicen  Qwynneschcn  ZentrifuKalpunipc.  auf  gemein- 
samer ürundpiattc.  Die  Anlage  hat  alle  an  sie  gestell- 
ten Anforderungen  nicht  nur  erfüllt,  snndcrn  bei  weitem 
iil)crtroifen. 


Unter  den  Booten   auf     der  Automobil- 
a  u  s  s  t  e  1 1  u  n  g   in   S  t  o  c  k  h  o  1  nt   erregten  die  von 
Ingcniürsfirma  Kritz  F.gncll  ausgestellten  Boote  berech- 
tigtes Aufsehen.    Die  Firma  stellt  zwei  Fioitte.  die  fRr 


„La  Fleche"  ist  etwas  kleiner  als  „Bröderna" 
(40  Kuli),  und  mit  einem  etwas  höheren  Uebcrbau  ver- 
sehen. Das  Boot  ist  mit  einem  20  PS.-Mntor,  auch  Kör- 
tings Fabrikat,  ausgerüstet  und  sehr  bequem  und  prak- 
tisch eingerichtet.  ..La  Fleche"  wurde  im  Sommer  1906 
auf  Roseviks  Werft  gebaut  und  hat  sich  als  ein  in  jeder 
Hinsicht  gelungenes  Bont  gezeigt,  schnell  laufend  und 
seetüchtig. 

Mit  .La  Fliehe"  wurdc;i  oine  Anzahl  besonders  in- 
teressanter Versuche  mit  Schrauben  vorgennnnncn, 
welche  verdienen,  erwähnt  zu  werden.  Vier  bekannte 
Schraul»enkonstrukteure.  davon  zwei  schwedische,  so- 
wie i'rofessor  Lorenz  in  Darizig  und  Theodor  Zeisc  in 
Altona  wurden  nämlich  ersucht,  gestützt  auf  dieselben 
Angaben,  eine  Schraube  für  ..La  Fleche"  zu  konstruie- 
ren. Mit  diesen  verschiedenen  Schrauben  wurden  nach- 
her äußerst  genaue  Proben  vorgcnonmien,  und  geben 
wir  hiermit  die  Resultate: 

PS. 


Schwcd.  Propeller  Nr. 
do.  Nr. 

I.orenzpropeller 
Zcisepropellcr 


I9..S 
22 
21.2 
20 


Touren  Geschwindig- 
p..Min.  keit  in  m  p.Sek. 
7S0  4MS 
SSO  4.525 
a30  4,0f«I 
800  5,92 


Wie  ersichtlich,  lassen  die  schwedischen  Propeller 
den  Lorenzschen  weit  hinter  sich  zurück,  w.'ihrend  sie 
alle  vom  Zeise-Propellcr  bedeutend  überflilgelt  werden. 


Nachrichten  über  Schiffahrt 

und  Schiffsbetrkb 


Vor  kurzem  fand  im  Kultusministerium  die  Mitglie- 
derversammlung der  Z  e  n  t  r  a  s  t  e  1 1  e  für  das  R  e  t- 
t  u  n  g  s  w  e  s  e  n  v  o  n  Binnen-  und  K  ü  s  t  e  n - 
ge  wässern  unter  Vorsitz  von  M,inisteri.ildirektor  Dr. 
Förster  statt.  Nach  geschäftlichen  Beratungen  wurden 
s;ichverständige  Konnnissionen  für  die  einzelnen  Tätig- 
keitsgebiete der  Zentralstelle  gewählt,  und  hierauf 
Fragebogen  zur  Erhebung  des  Standes  des  Rettungs- 
wesens an  Binnen-  und  Küstengewässern  beraten.  Fs 
fand  eine  lebhafte  Frörterung  über  diese  Frage  statt,  an 
der  fast  alle  anwesenden  Sachverständigen  sich  beteilig- 
ten. Fs  wurde  beschlossen,  heim  Kultusminister  zu 
beantragen,  die  Fragebogen  auf  amtlicliem  Wege  weiter- 
zugeben. Ferner  sollen  versuchsweise  an  zwei  Stellen 
in  Berlin  guirlandenartig  Ketten  an  den  Uferböschungen 
angebracht  werden,  um  die  Rettung  Frtrinkender  zu  er- 
leichtern. Zum  Schluü  wurde  beschlossen,  daß  die  Zen- 
tralstelle für  besonders  mutig  ausgeführte  Rettungen 
oder  Rettungsversuche  von  Menschen  aus  Frtrinkungs- 
Mot  Auszeichnungen  verleihen  solle. 


weite  Touren  vorgesehen  sind,  aus:  „Bröderna"  (Gebrü- 
der) und  „La  Fliehe".  Das  letztere  ist  bereits  bekannt 
als  erster  Preisgewinner  in  seiner  Klasse  bei  dem 
Motorbootrennen  des  Schwedischen  Automobilklubs  im 
September  1906.  „Bröderna".  das  eines  der  größten 
ausgestellten  Boote  ist.  ist  15  m  lang.  2.6  m  breit,  0,92  ni 
tiefgehend  und  mit  einem  40  PS.-Motor,  System  Körting, 
für  Petroleum  oder  Benzin  ausgerüstet.  Das  Boot,  wel- 
ches von  Gebrüder  Nobel  in  St.  Petersburg  bestellt  ist, 
ist  besonders  bequem  und  elegant  eingerichtet,  mit 
Schlafplätzen  für  nicht  weniger  als  8  Personen,  zwei 
davon  im  Vorderteil  für  die  Besatzung. 


Schiffahrt  Spaniens  im  Jahre  1906.  Die 

spanische  Handelsmarine.  Die  Tonncnzahl  der  mit 
Ladung  oder  in  Ballast  aus  spanisclien  Häfen  ausgelaufe- 
nen spanischen  Dampfschiffe  hat  sich  seit  19(M  von 
6  709  000  nur  auf  6  9bKi)(Ni,  die  Tonnenzahl  der  ausländi- 
schen Dampfschiffe  dagegen  von  7  7l2  0O<t  auf  I0  75HHM) 
erhöht.  Die  mit  Ladung  oder  in  Ballast  aus  spanischen 
Häfen  ausgelaufenen  Segelschiffe  hatten  im  Jahre  19ii(» 
einen  solchen  von  62  OiNl  t.  In  der  gleichen  Zeit  hatten 
die  ausländischen  Segelschiffe  einen  Tonncngchalt  von 
1«K000  bezw.  1S4(MKI  t.  Die  interessierten  Kreise  haben 
CS  zwar  bisher  an  Vorschlägen  zur  Besserung  der  Ver- 
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iiiiltiiisse  in  der  spanischen  MauJclsinariiK-  iiKiit  fthlcii 
lassen,  ih;-.  I'l.aie  hoher  staatlicher  t^ubvontii m  uml 
stärkerer  iklai>tun2  der  «uslitndischcn  Sciiifiaiirt  haben 
jedoch  noch  nicht  verwirklicht  \vcrd«n  können.  Staat- 
liche Unterstützuagen  w«nl«n  bis  jetzt  nur  für  tlafen- 
bauten  ecKcben;  in  dem  VnranscTilair   fflr    1907  sind 


7  Mill.  P 


fiir  .licsiTi  Zweck  \  fir^\-scli(.'ii. 


Scluiisvti kein.  Der  bUiiksic  ^chitts\ erl\chr  iindct 
im  Westen  des  I.andes  statt.  Kr  dient  zumeist  der  Krz- 
ausfuhr.  dann  auch  der  Auswanderung  und  Kückwande- 
rung  zahlreicher  Landarbeiter  nach  Amerjka.  Die  HRfen 
im  SiiJcn  ilc^  Landes  werden  \m  den  sp.inischcn,  fran- 
zösisclan.  isalicnischcn  und  deutschen  Pampfern  an- 
KCiautcn.  die  zw  isclitn  l,  .»  Mittehneerhäfen  und  .Amerika 
fahren.  An  der  Ostkuste  kommen  die  Mrzausfiilir  sowie 
die  Ausfuhr  von  Ob.st  und  Wem  in  Betracht.  An  der 
eanzen  spanischen  Küste  nimmt  der  Verkehr  der  Tramp- 
dampfer  ah  und  macht  dem  Dienst  renelmaBiKcr  Littlen 
Platz 

hr.iclitcjuiiarkt.  Uer  Kraciittimurkt  fiir  die 
llrzausfuhr  liatte  sich  in  der  zweiten  Hälfte  Jcs  I  ih  ,  s 
|y(i5  infolge  des  Anziehens  der  I:rzpreise  sehr  Kebesseri. 
tlr  HeB  zu  Begmn  des  Jahres  19(16  nach,  erreichte  jedoch 
^'ndc  1906  wieder  den  vorjährigen  Huchstand.  Im  Ati- 
faiiK  des  laufenden  Jahres,  als  sich  stärkeres  Angebot 
Keilend  machte,  .sanken  die  Preise  wieder  erheblich. 

Spanische  SchiffahrUgesellschaften.  I^ic  beüeu- 
tendaten  spanischen  Schiffahrtitgescilschaftcn  sind: 

Dampfer  Tonnen 

in  Barcelona: 

Compafiia  Transatlantica  34  BSOfK) 

Compaftia  Maritima  13  12401) 

r.  Prats  y  CoRtpaflia  4  12400 

in  Bilbao: 

SotayAxuar.  2r>  .siiooo 

Compafiia  Bilhaina  de  Navigacion  21»  47  ÖH) 
Compania  Maritim.»  Union  y  Rndas  II         40 1)00 

LiiiL-i  ilL-  \  .i|vi  Suia  Kl  2<)MM 

Coiiipaiiia  Navicra  Ola/urri  S         21 IMMI 

Compania  Navarr«  VascoHgada       7  IKSilO 
in  Cadiz: 

R  Izqnlerdo  y  Cia  S  lOimi) 

in  Sevilla: 

Ybara  v  Cia  21  2HSm 

Schiffsverkehr  im  Hafen  von  Harcelona.  Ktwa 
'/»  der  «e.samten  Einfuhr  und  !.'<  der  Aus- 
fuhr Spaniens  «chen  über  den  Hafen  von  Harcelona. 
An  dem  Schiffsverkehr  nehmen  neben  xalilreichen  briti- 
schen Kohlendattipfcrn  und  den  SchKfen  der  spanischen, 
fr.in/D^isclieii  und  italicii'stlK ii  I.iiiicn  auch  deutsche 
l^ampier  teil.  Im  Jahre  l^iiu  v\iirde  Barcelona  von  -IS 
Dampfern  der  Slomanlinie  angelaufen. 

(Nach  einem.  Berichte  des  Kaiserlichen  Ueneralkunsu- 
lats  in  Barcelona.) 


Statistisches 


Die  Zahl  d  e  r  i  m  c  r  s  t  e  n  V  i  c  r  t  e  1  i  a  h  r  d  i  e- 
s  c  s  Jahres  vom  Stapel  >;  e  1  a  u  f  e  n  e  n  Schiffe 
auf  deutschen  Werften  ist  KeKcntiber  derjeni- 
gen  in  derselben  Zeit  des  Vorjahres  bedeutend  kleiner. 
Wshrend  im  1.  Quartal  1906  (fi}r  deutscite  Rechnung 
allein  24  Kroßere  Stapelirniff  stattfaiulcn  (drei  ;lavon  auf 
auswürtitceii  Werften),  so  sind  in  den  ersten  drei  Mona- 
ten dieses  Jahres  nur  xwötf  irftBere  Siapellttvfe  fikr 


JciitsLtiL-  R(.cliir.ji;({  auf  deutschen  Werften  zu  vcr- 
,'ciLli  iLii.  f  Li  iiLt  liefen  vier  Dampfer  fiir  fremde  Rech- 
nung am  deutschen  Werften  vom  Stapel,  während  auf 
fremden  W  erfien  fiir  deutsche  Rechnung  Im  1.  Quarhil  ' 
19(17  kein  griiBeres  Schiff  zu  Wasser  gelassen  wurde. 
Piir  Bremer  Rechnung  fanden  im  1.  Quartal  19(16  acht, 
im  I.  Quartal  1WI7  dajfescen  nur  fünf  v;roL'.iL  Siipjlliuii.' 
statt.  Ks  sind  dieses  die  Danipid  „Uhenii.'is", 
„Sciilesien".  „Achaia",  „Teo  Pao"  und  „Andree  Rtck- 
mers".  durch  welche  Neubauten  die  Weserfbtte  einen 
«wertvollen  Zuwachs  erfahren  hat.  Die  genamtcn 
Dampfer  sind  bereits  siimtlich  in  Pahrt. 

Nachstehend     foliren     sflmtliche    Stapelläufe  im 
I.OunrIal  I9(i7.  und,  soweit  bekannt,  mit  Angabe  der 
ürdlie  der  belrefleiiden  Schiffe,  ^ur  den  Nordd.  Lbyd: 
Dampfer  ..Schlesien"  (fWfiOt  Tf.)  bei  der  PlensbiirKer 
Schiiisbau-tjesellschaft.  und  Dampfer  „Teo  l'ao"  (Ib?fi 
Hi.-PeR.-Ttms).    bei  Henry  Koch  in  Lübeck;    für  diw 
fK  iiis^lk       l>anipfscliiiKilii  ;s  -  t  it-sellschaft  „Hans,i": 
D.iiiipier  „L'heniels"  ihMUt  t  I  i.),  bei  der  .-X.-tj.  „Westr"' 
in  (IropeiiiiKen;    fiir  die  I^remer-.^tlas-Li:lie;  natnpitr 
„Achaia"  14100  t  Ti.)  bei  der  Neptun-Werft  in  Rostock; 
für  Rickmers  Relsmühlen,  Reederei  n.  Schiffsbau  A.>G.: 
{»unpier  „Andree  I^ickmers"  (417.?  fir.-ReK.-Tmis),  aui 
eigener  Werft;  iiir  die  Kaiserliche  Marine:  der  Turbiiitn- 
kreuzer  „Stettin",  beim  Vulcan  in  Stettin;  fiir  die  Kiw- 
Lotsengesellschaft:    der    Lotsendampier  MKnuck" 
Br.-l^eg.-TonsK  bei  der  A.-(1.  „Weser"  in  Bremen:  w 
die  HamhiirK-Siidamcrikanische  Dampfschifiahrts-Qesdl- 
Schaft    in  Hamburg :    der  Dampfer  „Santa  Catharina" 
(S2()0  t  Ti.).  bei  Jiili.  C.  TL-^kli.nl;iir^  A.-<i.  in  ücesie- 
münde;  fiir  die  Damptstliiitahrts-UesellstUait  „Kosimts" 
in  Hamburif:  der  Dampfer  ..Rhakotis"  (s.S(Ki  t  Tf.),  Ni 
Bloiiin  &  Voiit  in  Hamburg;  für  die  Hamburg-Amerika- 
Llnie:  Dampfer  „Kßnig  Witheim  II."  (72O0  t  Tf.).  beim 
Vulcai!  in  Stettin:  für  J:e  Dciitsoh- Australische  Qe«r?l- 
scli.iit  Sil  Il.j2iihiiii4:  üci  tiampicr  ..Plauen"  (7(l»M'i  t  11''. 
bei      der      Flensbiir«er    Schiffshau-descI'sk.  :i;iii . 
V.  P.itzen  in  Altona:  f'ischdampier  „Orion",  bei  fl  t- 
Stiilcken  <S:  Sohn  in  Hambur«;  fiir  CarsteiL  Reeder  in 
Altona:  h'ischdampfer  „Dithmarschen",   bei  der  Ei«ier- 
wcrft  in  Tönnintr;  für  H.  Fock  in  Altona:  Flschdampfer 
„Makrele",  auf  ^kr  1"  Jcrwerft  in  Tonnin«;  fiir  1..  I^nsscli' 
Ä  Co.  in  Liibcck;  Dampfer  „Nordsee"  (4^.1(1  Hr.-K«- 
Ions»,  bei  der  (iermaniaw erft  in  Kiel;  fiir  die  Nun!- 
deutsche     t-'rachtdanipfer-üeseilschaft     in  Plensbnrit: 
Dampfer  „Uvensau".  (SäSO  t  Tf.).  bei  der  Eiderwcfll 
in  TiinniiiR;  fiir  die  Ver.  Klensburu-Kkensunder  R-Oti 
in  l'lensburK:  Dampfer  „Kanal  IV",  l>ei  Henry  Koch 
Lübeck. 

I'crner  liefen  vom  Stapel:  für  eine  russische  finn^ 
der  Dampfer  „Kotik"  (ca.  ItMHt  f).  bei  Nilsckc  &  Cm.  w 
Stettin;  für  die  Dampfer-Oes.  ,4^uropa"  in  Kopenhagen: 
die  Dampfer  „Frfinkrlg"  und  ..Belgien",  beide  bei  ffo- 

\va!dts\vcrV;cn  in  Kiel;  iin.l  fiir  dit-  Dampfcr-(lcs,  .MyW 
in  Kopenhaücn:  ein  Dainpier  von  2500  t  Tf.,  ebenfalls 
bei  Howaldlswerken  in  Kiel. 

Lösch-  und  Ladearbeit  an  den  liaiD- 
burgischcn  Kaianlagen.  Von  der  gewaltigen 
Arbelt,  die  alliährtich  im  Hamburger  Kaibetrieb  geleistei 

wir'.  k'clK-n  die  soeben  erschienenen  Ucbcisichten  Jer 
jiamhurKischcn  Kaiverw  altunK  ein  imp((sa!itcs  Bild- 
.S75f>  Schiffe  mit  einem  Nettoraum(tehalt  von  rund  d  Mill 
Reg.-Tons  haben  im  vergangenen  Jahre. die  KaianlaEi:» 
des  Hamburger  Hafens  fir  ihre  Ldsdi-  nnd  LadetSUxkcii 
benutzt.  Im  Jahre  1902  eittjtcn  43  Mill..  iw.^  .S.O  Mill.. 
191)4  5,3  .Mill.  und  19(ß  5^  Mill.  Netto-Rejj.-Tons  as 
die  Kais.  Der  Hamburger  Kalbetrieb  Ist  zum  sfifllereo 
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Teile  staatlich,  nur  den  KroOcn  Schiffahrts-Oescll- 
scliaiten,  der  Hambrug-Amcrika-Litiic,  der  Wocrmann- 
Linlc.  der  Deutschen  Levante-Linie  und  der  Deutschen 
Ostafrika-Linic  sind  besondere  Kaistrecken  für  ihren 
Lösch-  und  Ladehctricb  verpachtet.  Während  die  staat- 
lichen Kais  von  insKcsanit  4994  Schiffen  mit  .?,7  Mill. 
Netto-Tons  benutzt  wurden,  haben  an  den  l*rivatkais 
762  Schilfe  mit  2.3  iWill.  Netto-Tons  jtelosclit  und  Kc- 
ladcn.  I>ie  HamburK-Amerika  Linie  allein  hat  im  vcr- 
^anKcnen  Jahre  431  Dampfer  mit  1.75  Mill.  Netto-Tons 
an  ihre  Kais  in  den  KuhwfirderMfen  Keicct.  Mehr  als 
ein  Viertel  der  im  Kcsamtcn  Hamburger  Kaiverkehr  an- 
«eschriebenen^Tonnasjc  entfällt  demnach  auf  diese  eine 
üesellschail.  '  Die    Woermann-Linie    hat    im  Privat- 


Erzeugung  der  deutschen  Hochofenwerke  im  Mai  1907 


betriebe  218  Dampfer  mit  .*»f»nnn  Netto-Tons,  im 
StaatslM;triel>e  3  Dampfer  mit  5(KMt  Tons  abKcfertiKt, 
Von  der  Deutschen  Levantc-Linie  sind  im  Privatbetriebe 
(»5  Dampfer  mit  911  (NHl  Tons,  im  Staatsbetriebe  42 
Dampfer  mit  63(MNI  Tons,  von  der  Deutschen  Ostafrika- 
Linie  im  Privatbetriebe  43  Dampfer  mit  129  000  Tons 
Kcluscht  und  ^a'laden.  Unter  den  ausschlieUlich  an  den 
staatlichen  Anlagen  arbeitenden  Reedereien  und  Schiffs- 
maklern hatten  die  Mamburi^-Südamerikanische  Dampf- 
schiffahrts-tiesclischaft  mit  3.% 000  Tons.  Hu^o  &  van 
Kmmerik  mit  329  000  Tons  und  Rob.  M.  Sloman  jr.  mit 
2y5iMHl  T<ms  den  i^roUten  Verkehr. 


1907 

1906 

April 
t 

Mai 

t 

1.  .ianuar  bis 
31.  Mai 
( 

Mai 
t 

1.  Januar  bis 

31.  Mai 
t 

184<j05 

176  006 

905  274 

179  277 

869  804 

40  2M 

433 

20«  838 

45  295 

200  314 

704  244 

729  602 

3  449  748 

683  829 

3  2';0  808 

Stahleisen  und  Spiegcleisen  . 

82  763 

82  319 

421  m 

79  45<» 

.374  539 

65  808 

66  964 

334  550 

72  880 

359  846 

Gcsamt-Erzeugung 

1  077  703 

1  0')4  314 

5  311  617 

1  060  740 

5  0'»5  3ll 

ACTIEMGE5ELLSCMAFT 

OBERBILKER  STAHLWERK 

vormals  C.Poensgen,  Oiesbers  &  C'i 

Düsseldorf  -Oberbilk 


hkctkiiicM*. 


RÄDER  FÜR  DAMPFTURBINEN 

au»  flüssig  gepressicm  Siemens -Martin  und  NickciStdhI  geschmiedet  und  bearbeifeli 
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Nach  den  Listen  des  Germanischen  Lloyd  sind  in  der  Zeit  vom  I.  bis  30.  April  1907  und  \9l)t»  folgende 

Seeschäden  gemeldet  worden : 


! 


Gestrandet  

ZusamnieiigestoUen  ...... 

Nothafen  angelaufen  

Maschinenschaden  

Durch  Eis  beschädigt  

h-'cuer  .   

schweres  Wetter  beschädigt 

Verschiedene  Ursachen  

Verschollen  .  .  ,  •  

Gekentert  

Oeiunken   

Verlassen  

Kondemniert  


Zusammen 


Tolal- 

Verluste 

Beschadigu  ngen 

Zusammen 
Anzahl 

Dampfer 

Segler 

Dampfer 

Segler 

Dampfer 

Segler 

l')07 

IOÜ7 

1  ')0(> 

1907 

14()6 

l')t'>7 

I<)t>6 

I*)07 

I90ft 

10 

US 

23 

22 

146 

% 

39 

44 

I.SO 

III 

62 

06 

s 

4 

4 

H 

147 

101 

46 

3Q 

152 

105 

50 

47 

15 

10 

27 

22 

LS 

10 

27 

22 

SS 

.so 

1 

55 

50  ~ 

1 

1 

1 1 

2 

_ 

2 

12 

2 



3 

2 

1 

2 

24 

17 

4 

3 

26 

IR 

6 

3 

1 

46 

26 

12 

17 

46 

26 

13 

IK 

I 

2 

45 

21 

5 

H 

AS 

2i 

6 

10 

I 

3 

6 

0 

! 

2 

2 

1 

3 

6 
1 
5 

<) 
2 

2 

3 

4 

1 

2 

2 

4 

1 

;i  8 

1 
2 

1 

2 

1 

9 

II 
2 

21 

2S 

,  48 

4H> 

323 

137 

I.W 

51 1 

348 

185 

117 

Ernst  Sehiess,  Düsseldorf, 

Werkzeupascliliienfabrlk  Aktiengesellschaft 

Gegründet  1866. 
Krwa  lOOO  Beamte  und  Arbeiter. 

Werkzeug  -  Ktasehinen 

aller  ;irt  |Gr  JRetaUbearbeitimg 

Ton   den  klciiis-ton   bis  tu  den  aUcrKifisston  AlMiio.isungeD,  ins- 
besondere auch  ftolcbe  far  den  HrhilTbaa. 


HeketaiueMM 

t.  67K9  mmllobelliotr«.  SUn  tu 


Kurse  IJcferxeiten! 

Qoldene  Staatsmedaille  O0»seldorf  1902. 


Spfl»cw»s»CT-Vor»lrniff 
^ml^nUüjlunjjvVo^chmn^ 


C.  Aug.  Schmidt  Söhne  "Z""^,,-;^: 

Kupferschmiederei,   Apparatebau -Anstalt    und  Metallwarenfabril«. 

Tctcsr-Adr. :  Apparatbau  Hamburf .  —  Fcmspr. :  Amt  III,  Nt.  ZW. 

Bampf  kessel  -  Speisewasser  -  Vorwärmer 

D.  R.  P.  P. 

sntn  Einschalten  In  Spelsewasaer^DrackleitanteB. 

•  Dieselben  Vorwärmer  ------- 

mit  Vorrichtung  zur  automatischen  Entlüftung  des  Speisewassers. 

CnoiCOWQCCPP  rilfOP  f'""  ^^"ß"  ""^  Dmckleitungen.  D.  R.  P.  113  917 
J|ICiaCBaadCl   nilCl         zum  Reinigen  ölhaltigen  Spcisewasseis. 

Caauracrar  Varriarnnfar  ^v-stem  Schmidt  (EvaporatorcnoderDestiliier- 
OCCWnddCr'IcIUnlUlliei  apparate)  zur  Herstellung  saltfreien  Trink- 
wassers und  Zusatzspeisewassers  für  Dampfkessel. 
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Tonnengehalt  der  Total  v  ort  usto 


Dampfer 

Tons  brutto 

Segler 

Tons  netto 

1007 
im  1 

21 
25 

32  641 
I8  4<*2 

48 
58 

2'»  566 
26  072 

Verschiedenes 


Vor  der  Kntschcidiini:  steht  die  BeweRung  der 
Privatangestelllen  für  eine  staatliche  Pensions- 
und Hiiilerbliebenen-Versicheriiiii;.  Zwei  Kroße  (irup- 
pcii  von  Beriifsvereinen  vertreten  zwei  verschiedene 
ProKfaiiiinc:  die  einen  den  w  eit^eiienden  Aushau  des 
bcstcliciidvn  InvalidetiKeset/A-s,  die  anderen  die  tin- 
richtuMK  einer  davon  getrennten,  selhst:indii;eii  ^nnder- 
kasse.  Der  Krfol«  der  ganzen  Bewegung  hängt  davon 
ah,  oh  CS  gelingt,  bis  zum  Zusammentritte  des  Reichs- 
tages alle  Angestellten  auf  ein  Programm  zu  vereinen, 
das  einmütige  Billigung  hei  Reichstag  und  Regierung 
finden  kann  und  sich  in  die  l>cgonnenc  Reform  des  gan- 
zen sozialen  \'crsicherungswerkc5  einfügt.  Für  die  Ent- 
scheidung bedeutsam  ist  die  soeben  erschienene  neue 
Schrift  des  Werkmeister-Verbandes  zu  Düsseldorf, 
welche  die  hlingangsworte  als  Titel  führt  und  (Jutachten 
hervorragender  S ichverstiindiger  und  (iesetzgebcr  über 
die  Streitfrage  enthiilt.  Vorstünde  von  l.andesvcrsiclie- 
rungsanstalten,  Kommentatoren  des  Inv.ilidcngesetzes, 
Professoren,  Juristen,  Nationilokruinmen,  Versicherungs- 
mnthcmatikcr,  Sozijlpolitikcr.  Reichstngsabgeordncte 
verschiedener  Parteien,    sie  alle  sind  vertreten.  Ihre 


Stimme  muü  erheblichen  Kindruck  machen,  weil  sie  alle 
zu  dem  gleichen  Ergebnisse  kommen. 


Der  Verein  Deutscher  ingenicure  hielt 
am  16.  Juni  und  den  folgenden  Tagen  seine  4H.  Haupt- 
versammlung in  Koblenz  ab.  Nach  einem  fröhlich  ver- 
laufenen BegrüUungsabcnd  war  der  Tag  der  Beratung 
der  geschäftlichen  Angelegenheiten,  sowie  den  wissen- 
schaftlichen Arbeiten  gcwidn»et.  In  der  Hochschul-  und 
Unterrichtsfragc  will  der  Verein  nach  wie  vor  dahin 
wirken.  daU  der  mathematisclie  und  naturwissenschaft- 
liche Unterricht  an  höheren  Schulen  verbessert  und  ver- 
mehrt werde. 

Für  die  Behandlung  wirtschaftlicher  imd  sozialer 
Fragen  wird  beschh)sscn,  ein  Beiblatt  der  Zeitschrift 
monatlich  beizugeben,  in  dem  vornehmlich  volkswirt- 
schaftlich-technische Fragen  und  Organisation  der  Be- 
triebe, sozial-techni.sche  Fragen,  kolonial-technische  Fra- 
triebc,  .sozial-technische  Fragen,  kolonial-technische 
Fragen.  l^echtsfragcn.  Patentsachen  usw..  Schul- 
fragen, Standesfragen,  Beitrage  zur  (icschichte 
der  Technik,  Technik  und  Kultur,  Beziehun- 
gen zur  Kunst,  Besprechungen  von  literarischen  Fr- 
scheinungen  auf  den  vorstehend  genannten  Uebieten 
behandelt  werden  sollen. 

In  der  wichtigen  Frage  des  F.igentumsvorbchalts  an 
Maschinen  betont  der  Verein,  daß  die  Rechtsprechung 
des  Reichsgerichts  diesen  Figentumsvorbehalt  in  den 
meisten  Fällen  wirkungslos  gemacht  hat;  eine  gesetz- 
liche Aenderung  des  jetzigen  Rechtszustandes,  der  zu 
einer  unbilligen  Bevorzugung  insbesondere  des  (irund- 
eigentümers,  dessen  Rechtsnachfolgers,  der  Konkurs- 
gläubiger,  sowie  der  Realgläuhiger  gegenüber  den 
Lieferern  von  Maschinen  geführt  hat,  erscheint  daher 
im  berechtigten  Intcre.s.sc  der  Iiulustrie  <lringend  ge- 
boten. 


4t 

I  I 


Di 


not . 


Iii 


ilÜI 


Laufkräne 

för  olektr.  Bclriolj 
Handbetrieb  mit 

Hebezeugen 
Marke  „Stella". 


HebezeugeMarke^Stella 

crwarlioii  .'iiif  den 

WeltanssteliQDgen  Lüttich  ond  Mailand 

als  höchst«  J\usz(ichnung  f  }{andhebezeug( 
und  Sicherhtitsvorrichtungen  an  solchen 

Ii  <.ioldene  Medaillen. 
Heinrich  de  Fries,  0. m.b.H., 

DünHrldorf. 

/ireignlederln.'t'^ang:     ücrlin  S>V.  48. 


Th.  Scheid,  Hamburg  11,  Elb-Hof. 

SehlirbaU'Technisctaes  GesehSfl. 
Für  sofortige  oder  kurze  Lieferung  vorrätig: 

DoppelNeiticeLochmanrhineR,iiiit  oder 
ohne  Nt'itrnMrhvre,  I^orhmanrliintMi  and 
Srlivre,  mit  oder  ohne  ein«  oder  doppel  ' 

«eitiKer  Winkel-  und  Bnlbwinli.eliicli«r«,  sftmilich  moderniiter 
Mchnellarbeitender  Hebel-KonHtrniition;  bis  zu  40  mm  in  40  mm  8.  M. 
Stahlblech  lochi^iid  oder  schneidend,  für  dirifkten  oder  vorlangton  Antrieb.  — 
BieehbleK«niaactiinen,  Blechrichtemaiiehinen,KonibiiiiertcBslkenbieg:e-a.horiK«n- 
<al  Ijaehmaschinen  mit  ein-  oder  doppelMeiti^er  Winkel-  n.  BalbwinkclMcher«.  — 
Blechkanten  •  HobeimaNchinen  bin  lO  ni  I^ttnce.  —  Blech-AuMcbArfmaiichinen.  - 
HydranÜRche  Hieter,  Bleice- und  KaltflanHeh-SIaftchinen  für  Nehiff- and  Keniielbaa. 
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Im  iiiiiblick  auf  den  wirtschaftlichen  Wert  der 
HatcrnostcraufzüKc  und  die  -»(iinstlKcn  Hrfahruniien  der 
f'raxis  iibcr  ihre  Fietriebssicherhcit.  die  vor  allem  in 
Hamburg  im  öffentlichen  Verkehr  bereits  vielseiti«  er- 
probt ist,  erhebt  der  Verein  Deutscher  InKenicurc  im 
Interesse  der  VerkohrserIcichterunK  den  Anspruch,  daß 
auch  im  libriKcn  Heutschcn  Reich  Patcrnsterauf/.ÜKc  für 
Personen  als  regelrecht  berechtiute  Anlagen  anerkannt 
und  zugelassen  werden,  $«>wcit  das  bisher  noch  nicht 
der  hall  ist. 

Von  den  literarisch-wissenschaftlichen  Werken: 
Haier.  nampfkcsselieuerunKcn,  und  MatschoU,  (le- 
schichle  der  naiiipfmaschine,  ist  das  erstere  veruriffen 
und  soll  in  neuer  Auflage  herjtestellt  werden.  Pas 
Ict/.terc  wird  ündc  diese  Jahres  in  zwei  Bänden  er- 
scheinen. 

Zum  Vorsitzenden  fhr  die  lahre  IWis  und  \W)  ist 
Kcwählt  Herr  K<mimerzienrat  Pr.-In«.  Heller-Hannover; 
zu  Heisit/enden  die  Herren  Direktor  <i.  Rohn-Chemnitz 
und  Fabrikbesitzer  R.  HaUler-AuttsburK. 

Nach  Annahme  des  Kcdruckt  vorliegenden  <ie- 
schäftshcrichtcs  wurde  die  ifoldene  Orashof-Denkmiinze 
auf  einstimmigen  HeschluB  Herrn  (Jeh.  liaurat  Dr. 
Rathenau  in  Merlin  und  Herrn  Maschinenfabrikant 
Hlohni  in  HaniburK  für  ihre  hervorraKcnden  Verdienste 
uoj  Fücktrutechnik  und  Schiffbau  verliehen. 


VorträKc  wurden  uehalten  von  Prof.  Dr.  Erich 
Kaiser  aus  (iiellen  über  die  Kei>loKischcn  Verhältnisse 
des  MiitcIrhcinKcbietes  unter  Ik-rücksichtiKuni;  der  da- 
rauf Keuründeten  Industrien,  von  Herrn  Konrad  Mat- 
schoU: Hundert  Jalirc  Dampfschiffahrt,  sowie  von  Herrn 
Oberin^enieur  Dieterich  aus  Leipzig:  Die  AufschlielluiiK 
der  Nickclerzlanerst.'itten  in  Neukaledtuiien  (Vorkomme» 
und  (iewimiunn  der  Urze  im  (iehirne.  lieförderung  nach 
dem  Hafen.  Seeverladun«  und  VerschiffunK). 


Büeherbesprechung-en. 

Der  <  i  a  s  s  t  r  o  m  e  r  z  e  u  K  e  r.  Von  Dr.  Richard 
Wuk'iier,  mit  7  Abb.,  Verlan  v<m  C.  J.  F..  Volckniann 
Nachfolucr  in  Rostock  i.  M.  Preis  M  1,.S<). 

Der  Verfasser  hat  schon  in  einer  früheren  Schrift 
auf  die  .Notw  endinkeit  der  Konstruktion  eines  brauch- 
bart'i  <ia>stromcrzeut:crs  hingewiesen,  namentlich  mit 
l-üicV.sicht  auf  die  (lasturbine.  In  diesem  Schriftchen 
wird  die  Herechnunjr,  ali«emeinc  Konstruktion  und  Ver- 
w  en<ll»arkeit  eines  (iasstromcrzeu«ers  für  die  verschic- 
Jc'isten  Zwecke  auseinandergesetzt  und  die  Möglichkeit 
'lüJ  Rentabilität  eines  .solchen  Apparates  für  mehrere 
\  erw  ■.•!iJun«s«ebiete  nachjtew  iesen. 


Die  .Masch in enindustric  und  ihre  Qc- 
f  ii  h  r  d    n  g  durch   die  R  e  c  h  t  s  p  r  e  c  Ii  u  ii  «.  \'"»n 


Dampfkessel-  u.  Gasometer-Fabrik  m.-k%.  Braunschweig 


Gegründet  1856 


vorm.  A.  Wilke  &  Co.        Telegr.:  „Gasometer** 


baut  als  Spaziaiittt: 

Maschinen  für 
Blech-  u.  Metall- 
bearbeitung 

jeder  Art  und  Grösse. 


WERDEN  AUF  DEN  GRÖSSTEN  UND  SCHÖNSTEN 
SCHIFFEN  DEB  WELT  ANGEWANDT  . 


T«Bax  BituminOscr  Ccment 

'/i  d«  Ocvichts  der  Porttind-OmcnlirrunK  fär  Tinkt  *nd  Bll|<*. 

Die  Vorteile  gesenöber  Porlland-Cenientiening  sind  . 

Gewichtsersparniss,  grössere  Hallbarkeil,  grösser« 
Elattiziiät  und  grosse  konservierende  Wirkung. 
Briggs  Vladuct  Solution 

vird  kilt  tofgestrictien  -  wie  Firt>e;  ein  Vamish  «usserordcnüichei 
Hillbifkelt  rar  Riume,  Decks,  Scbomsleine  etc.  Sehr  bllUrt 
Schutimlttet  für  Stahl. 

„Ferrold"  BltuininSse  Emaille 

2  nm  dick,  brlu  aiicestrichcn  für  Kohlenbunker,  Tankdecken,  Mhi- 
rinrae,  Bodenttücke  de 

Tenax  Kalfater«Leiin 

(Cr    Decksnihle  du  haltbarste   und   billiKSte  echte  M4r1ne  Olue  aä 

dem  Maikl. 

C  Fr.  Duncker  A  Co. 

Inhaber  L.  Dittmern 
HAMBURG,  Admlralltälsuasae  8. 

Tdcpbon:  Amt  la,  tSl. 
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Dr.  Alphnns  Frank,  AmtSKerichtsrat  a.  D.  Preis  M 
0,r-r.    Verlan  von  J.  Bielefeld  in  KreihurR  (Baden). 

Ks  ist  in  letzter  Zeit  hiiunz  vorKckommen,  daü 
.-'ulilunv-uuniahixe  K:iiiier  von  Maschinen  nicht  zur  Riick- 
Kabc  der  bestellten  und  nicht  vertraKsmäßiK  bezahlten 
iMb'ikU;:  uezwunucn  werden  konnten.  Es  lieirt  da 
iif!en!)nr  eine  CrseheinnnK  vnr.  die  auch  bei  manchen 
anücrtn  tttlcKcnheiten  in  unserem  Rechtswesen  zu  bc- 
.^iuKcn  ist  nämlich  d:iü  nach  dem  Buchstaben  und  nicht 
■■ach  utm  l leiste  des  (iesetzes  neurteilt  wird.  Der  Ver- 
iitss'.r  tritt  tür  einen  energischen  Schutz  des  „tiiucn- 
tuinsv.irbehalts"  ein. 

Zeitschriftenschau 

Artillerie,  Panzerung,  Torpedowesen 

CorJite.  The  ünKineer.  14.  Juni.  ZusaiiunensetzunK  und 
Proben  hinsichtlich  der  BcstiinJiKkeit  des  Cordite. 

Handeisschiffbau 

Pacific  Stcam  Navii{ati(m  Ccinipanv's  twin-screw  stea- 
mcr  ..(,hiilpue".  P-nKineeriiiK.  14.  .luni.  Kurze  Beschrei- 
bung des  bracht-  und  I'ass.i«ierdanipiers  „Quilpue" 

und  des  Schwestcrschifies  „Ouillota",  1  ^  IKMl  m, 

B  m.  H     7,6  m.  BruttiirauniKehalt  -  367t)  Reu.- 

T(nw,  I.adefähiifkcit     34(i(l  t,  ( kschwindiifkeit  -  \a  kn. 

The  Royal  Mail  Steam  Packet  Company's  T.-S.  S. 
„Avon".  EnEineerinu.  5.  Juli.  Kurze  Angaben  über  d€n 


Pracht-  und  Passauierdampfer  „Avon":  L  -  163,0  m, 
B  m.  BruttoraumRchalt     IHMXI  RcR.-Tons,  (3e- 

schwindiRkeit  -  16  kn,  Maschinenleistung  —  7(N)0 
i.  PS.,  2  Vicrfach-Expansionsniaschinen  mit  Zylinder- 
durchmesser von  öXS  mm,  VT.S  mm,  14iH)  mm,  2010  imii 
und  einem  Hube  von  147(1  mm.  Kesscidruck 
14  kg  gern,  .3  Hoppelender-  und  4  Eincnder-Zylinder- 
kessel.  Einrichtungen  für  2sy  l^assajtiere  I.  Kl.  und 
64  II.  Kl.  Mehrere  AhbildunRcn  v(»m  Schiff  und  sei- 
nen Einrichtungen. 

The  White  Star  liner  „Adriatic".  Internaticmal  Marine 
EnKincerinK.  Juli.  WohneinrichtuuKen  und  Maschincn- 
beschreibunR  des  bei  Marland  &  Wolff  für  den  Sout- 
hampton-Dlcnst  Rcbauten  Dampfers  „.Adriatic".  Er  ist 
221, IS  m  lanR,  2.?,()()  m  breit  und  bat  eine  Seitenhöhe 
von  1.S.2.^  m;  das  Deplacement  betrÜKt  4(164(1  t.  Pie 
beiden  Vierfach-Expansionsmaschincn  haben  Zylinder 
von  9i\\,  1295,  1X66  und  2642  itmi  Durchmesser  und 
einen  Hub  von  I6(MI  mm.  Mehrere  AbbildunRen. 

The  triple  screw  turbine  steamer  „Marylebone".  Eben- 
da. Beschreibung  der  Salons  und  Wohnkammern  nebst 
MittcilunKen  über  die  Maschinen-  und  KessclanlaRc 
des  im  Kanaldienst  laufenden  Dampfers,  (ianze  Länge 
79,8.S  m,  Br.-itc  12.49  m.  L  PS.  65(M»,  (leschwin- 
diRkeit  -  IS  kn.  Die  Parsons-Turbinen  arbeiten  an 
drei  Wellen.  Eine  Abbildunii. 

New  transatlantic  steamship  „President  Lincoln".  Tlie 
Nautica!  (}azette.  20.  Juni.  Anicaben  über  die  Wohn- 
einrichtungen  des  genannten  Dampfers.  Er  hat  Raum 
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für  .^2A  Passagiere  I.  Kl..  I2S  II.  Kl.  und  1000  Passa- 
giere III.  Kl.  Seine  Maschinen  sind  ansbalancierte  Vier- 
fach-ExpansloiKmascIiineii.  Die  flatiptdat«!  des  „Pre- 

sident  Lincoln"  sind:  L  — 187,74  m.  8=^20.86  tu.  De- 
placement —  1880»)  t.  QcschwindiKkcit  12,97  kn. 
Hille  Abbilduiitt. 

New  Allan  liiicr  „Cnrsican".  The  h:iii:incer.  In,  Mai.  Mit- 
tcilunKcn  über  die  tlinrichturiK  des  Schifies,  f.s  vermag 
3flO  Passagier«  1.  KL.  4üO  II.  Kl.  und  1500  III.  Kl.  auf- 
zunehmen. L  —  157^16  m,  B  =  18.66  m,  H  =  \2ßS  m. 
i.  PS.  S5IH),  (kschwindikikcit  1h  kn.  Hie  Zylinder- 
diirciirncsscr  siiid:  711.  ll'J.i  und  iiKl.S  inrii,  der  Hub 
iKtrÜKt  l'^Tii  mm. 

Turbine  stcamers  at  the  antipodes.  The  tSnKineer.  17. 
Mai.  AHgemeines  über  den  für  Neu-Seeland  bestimm- 
ten Turbinendampfer  „Maorl"  von  I<I6,67  in  L3nge, 
14^2  m  Breite  und  1,92  m  Seitenhöhe.  Drei  Satz  Par- 
sons-Turbinen. 

Cunard  turbine  lincr  „Lusitaiiia".  The  Kn^ineer.  5,  Juli. 
SchildcruHK  der  V'nrbcrcitunKcn  und  Uebcrfülirung  der 
„Lusltanla"  von  der  Werft  John  Brown  &  Co.  durch 
den  Clyde-Kanal  zur  offenen  See.  Mehrere  Abbil- 
dunsen. 

Nautisches  und  Hytfrograpisches 

Die  Genauigkeit  der  Deviationsicoeffizienten.  Annalen  der 
HydrograiAie  und  maritimen  Meteorotogib  JulL  Un- 


Pllxe  ffflr  technisehe  2liarcel(et 

Seer-filze, 
Xcssel-filze,  Dsoliernngs-pilze, 

Schleif-  und  Polier-Filze, 
plze  ffir  Pulver-  nnd  JKaniKons-fabriken, 

sowie  füi  sÄmtlicbe  andere  tecbnische  Zwecke 


ds  SpMialltIt  bilifgsl 

BläRUN  NO.  18. 


tcrsiichunKcn  über  das  (lüteverhaltnis  von  Dcviation?- 
gleichungen  mit  graphischen  DarstellunKcn.  Dasselbe 
Jleft  der  Annalen  enthfilt  noch  folgende  Aufsätze  und 
Mitteilungen:  Die  Qsverhflltnisse  an  den  deutschen 
Küsten  im  Winter  1906/07.  —  Ucbcr  die  Gezeiten  in 
der  Maüura-  und  in  der  Sctcrabuia-Strasse.  sowie  Ver- 
besserung der  liefen  im  westlichen  Teile  der  Socra- 
baia-Strasse.  —  SturmsiRnale  in  den  chinesischen  Qe- 
wflssem  nach  dem  Sturmsignal  Repeating  Code.  — 
Metrornlogische  Drachenanfstiege  In  Indien  und 
S  iruii  1,  -  AMl;irKt:>ii.ln.-  1  ■|itcriiehmungen.  —  Pas  War- 
iiiin,;slii[  von  Jaiiics.  —  Weite  Reisen  von  i^lasche»- 
p>>s;.ii.  Die  Witterung  an  der  deutschen  Kflste  im 
Mai  mi. 

Schtffsmaschinenbau 

Tlie  iiiflucncc  »f  niachincry  on  the  k'un  power  of  tlie 
iiHHlerii  warship.  Internatinnal  M.irine  Knsfincerinit. 
Juli.  Wiedergabe  eines  vor  der  Institutiim  of  naval 
architecis  Kehaltencn  Vortrages,  der  die  Vor/.üKe  der 
Gas-  und  Petroieummotoren  gegenüber  den  Dampi- 

*  maschlnen  erörtert,  hfervorgehoben  wird  der  geringe 
Raumbcd.Tri  und  die  (icw  ichtscrspnrnis,  die  ihrerseits 
die  UnterbrinKUii)C  einer  vermehrten  .Artillerie  und 
Munition  Kestatten.  Durch  den  Portfall  der  Schorn' 
steine  ergibt  sich  ein  freieres  Deck  und  ein  gröBcres 
Bestreichungsfdd  der  großen  Geschütze.  Mehret« 
i^zzen. 

H.  M.  S.  „Dreadnonght".  The  ünKinecr.  14.  Juni.  Letzte 

Proitressivprobefahrten  mit  Tabellen  über  Unidrchun- 
nen.  <ieschwindi«keit.  Prclinionicnte,  PtcrdestnrkvT 
und  Slip.  Verk'l.  St:i;lll>;(.i.  .I,.;ir^-.  \  III.  S.  7.^1. 


^  ßowdldtswerke-KicL 


Schiffbau,  Maschinenbau,  Giesserei  u.  Kesselschmiede. 

yhMMnntoi  Mit  1888.  •  filMMcMfffcm  Mit  186B.  •  JUMImdri  8600. 

Neubau  und  Reparaturen  von  Schiffen,  Docks  und  »  ae  x 
«  s  »  «  98  Maschinen-Anlagen  jeglicher  Art  und  Grösse. 

Spezialitaten:  MetallpaoldUlff,  Temperaturausglcichcr,  Asche-lvJektoren,  D.R.P 
Cedorvall'R  Patentschvifzhülse  für  Schraubenwellen    D.  R.  P.  CentrifiiLralpiimpen-Anlagen  für 

Schwimm-  und  Trockendocks.  Dampfwinden,  Dampl'anker winden. 
ZahniSider  verschiedeoer  Gröfisen  olme  ModeH. 
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Vanchiedenes 

La  „Crevette",  Yacht  de  pSch«  ä  mnteur  auxiliaire.  Le 
Yacht.  2^.  Juni.  An^abtn  über  die  IJaiiart.  Raumvcr- 
leilutig  und  den  Motor.  Letzterer  entw  ickelt  12  PS.  und 
treibt  zwei  auf  einer  Weile  sitzende,  umsteucrijarc 
Schrauben.  Die  Abmessungen  des  Bootes  sind:  Uauze 
Unce  » 14MI0  m.  Breite  —  3jB0  m,  Tiefcanc  —  lf25  n, 
Seselfiacbe  =  86,2  om.  Bleiballast  800  ks.  Depl«ce> 
ment  —  9  t.  Eine  .Abhildung. 

Glinipscs  iiitn  s'-nif  Oernian  shipyards.  International 
Marine  tin^uieerinK-  Juli.  WeritanlaKen  des  Stettiner 
Vidcail  und  der  Huwaldt-Wcrke,  mit  erläuternden 
Pllnen  und  Angaben  Aber  die  in  Deutschland  im 
Durchsdinitt  fibliche  Bezahlung  der  im  SchHfban  an- 
k'eslcHtcn  Ingenieure  und  Techiiü'.i.  r. 

Appro.viniate  l'ormulac  ior  dvternniii^:  the  resistance  of 
sliips.  international  Marine  Efiuinecnnic.  Juli.  Kritische 
Besprechung  der  Widerstandsiormeln  von  Midden- 
dorf, Admiral  Fouroier  und  Tailor  und  FestleKunt;  der 
Grenzen,  innertelb  wdcber  dieselben  brancbbare  Re- 
sultate geben. 

The  Japanese  cahle-steanier  ..OKasawarn  Maru".  The 
Nautical  üazettc.  20.  Juni.  Ausführliche  lie.schrelbung 
des  ersten  in  Japan  für  KabellcKun»  Kchauten  Damp- 
fers. Die  drei  vorhandenen  Kabeltanks  vermögen 
600  t  Itefseeikabel  zu  fassen.  Zwei  Dreifach-ExiMio- 
sionsmaschincn  mit  I»50  i.  PS.  Qeschwindigiceit  --^ 
13  kn.  Zwei  tünenüer-ZylinderIcesse).  L  =  73,15  m, 
B  ni.  Tiefe  »6^75  m.  Ein  LAngsschnitt  und 

l)ccl\splan. 

Propeller  struts.  International  Marine  Engineering.  JulL 
Wiedergabe  eines  vor  der  Institution  of  Naval  Arcbi» 
tects  gehaltenen  Vortrages  Über  Onerscbnittsdimentio- 

nierun^;  der  Wellcnböcke.  Der  Verfasser  setzt  das 
Querschiidttsareal  des  Bockes  ins  V'L-rhaltnis  zu  der 
übertragenen  Zahl  der  Pferdestärken,  den  L'tndrehun- 
geo  und  der  Länge  der  Welle  auücnbords.  .Mehrere 
Abbildungen. 

The  oil-niotor  herr^Us-  driftcr  ..Thankfur.  Englaeering. 
5.  Juli.  Bemerkuiincn  liher  das  schnelle  Anwachsen 
der  englischen  Fischdainpierilottc.  in  die  jetzt  auch 
Motorboote  eingeführt  werden  sollen.  Das  erste  Boot 


dieser  Art  ist  „riiankful"  von  20,7  in  L.im.;^.-,  das  in- 
folge der  (jewiclitscrsparnis  ebenso  viel  I.aduiiR  neh- 
men kann  wie  ein  Pischdampfer  von  25.0  m  Liinse. 
Eingehende  Beschreibung  des  Motors,  der  in  Hannover 
entworfen  worden  ist.  LAngsschnitt.  Decksplan,  Takel- 
riC,  sowie  Abbilduntten  und  Skizzen  vom  Motor. 
Bordeaux  international  connress  in  naval  architecture. 
ebenda,  und:  Naval  Architects  in  Bordeaux.  The  Ship- 
ping  Worli!.  .<  Juli.  Bericht  über  den  Kongreß  der 
schüfbantecliiusclien  Gesellschaften  in  Bordeaux  mit 
kurzer  Inhaltsangabe  der  einselnen  Vorträge,  von 
;lciicn  erw.nhnt  seien:  KnnipaBkompcnsation  —  Schiffs- 
antrieb durch  Molorc  —  Qesthw  indi^^keit  von 
Sclilachtscliiffen  —  Untcruasscrsiiinaa-  -  Muiiitions- 
kammerkühlung  —  Hydraulische  Nietung  der  »Maure- 
tania". 

High-speed  vessels.  Ebenda.  Auszug  ans  einem  Vor« 
trage  von  J.  J.  Weich  vor  der  Institution  of  ClvH  En- 

ginecrs  über  die  gescliichtlichc  P.ntwlcklung  der 
scinvindigkeit  für  Schiffe  seit  1«78. 
I  i.  XI  den  Einfluß  der  Wassertiefc  aui  die  Geschwin- 
digkeit der  ScMOe.  Annalen  der  Hydrographie  und 
marithnen  Meteorologie.  JuH.  Znsammenfassung  der 
Ergebnisse  der  wichtigsten  theort«isii:<  n  Arbeiten 
praktischen  Versuche  über  das  Kenaniue  Thema. 


Kataloxe,  Prospekte,  Preislisten  und  dergl. 

M  1 1  t  c  1 1  II  n  g  e  n  aus  dem  Arbeitsgebiet 
der  leiten  &  Quilleaume-Lahmeyer- 
werke  A.-U.  Dynamowerk,  Frankfurt  a.  M. 

Nr.  96.      Elektrische    Andrehvorricbtnngen  fir 

Danipfmasuhinen  und  Gasmotoren.    Beschreibung;  Ab- 

bildunircn,  Preise  dieser  Apparate. 
Nr.  <>7.    lilektnsLlie  Lokomotiven. 


.    .Nr.  96. 
Nr.  99. 
Exhaustoren. 


Anlalt-Transformatorcn. 

Elektrisdi  angetriebene  Ventilatoren 


Preisliste  und  V  e  r  k  a  ii  i  s  1)  c  d  i  n  g  u  n  g  e  n 
der  p  i  a  t  -  S  a  n   G  i  o  r  g  i  u  A  k  t.  -  U  e  s.  mit  Sitz 


Otto  Jroriep,  Xhegili  i«^,) 

Wirkznmsddtti  ihr  JM  Hr  MtliiWfflirtfWiffM 


jUssmimi  HbsilM 

1902 
Goldene  Medallli 


bis  zu  den  grössten  Abmessungen, 


•pealcU  für  4 


ScbUTabMi,  alt:  Bfiidelmwchioeo,  SiemmkanteniTmi« 
BlechMegiiiiifMiw, 
iUxMn,  Ketielbohrmaschincn  (ein-  und  mehrspindelig), 
sowie  Hobelauadiinen,  Drehblake  eie.  ete. 


en. 


Veilieale  Sorileliiiaseluiie 


svm  Börd«ln  von  K«ii«Uelittii«B 

Ui  UM  MB  Darchmesaac,  25  mm 
aOOO  wm  HSte. 


—       J  .«U  IJ,  ^-wr,, 
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in  Ucnua  zur  Konstruktion  von  Motor- 
boot cn.   Schiffswerft  in  S  p  e  ji  i  a  (Muggiano). 

Aiisführliclie  Abbildungen  und  Orößen-Anjcaheii  der 
Fabrikate,  die  auch  auf  der  I.  internatitmalen  Motor- 
boot-Ausslellung  in  Kiel  Aufseilen  erregten. 


Wilhelm  Morrel.  Leipzig-  Spczial- 
P  a  b  r  1  k  f  ii  r  Tachometer  und  T  a  c  Ii  u  k  r  a  - 
pTien.  Preisliste  Nr.  15  über  Hand-Tachonicter.  statio- 
niirc  TachoiTKter.  Hand-Tachot:raphen,  stationiire  Tachr»- 
Kraphen,  SchnittKC&chwiiuiiukeitsniesser,  Tourenzähler, 
ßeschreibun»;en.  Abmessunuen.  Preise  dieser  Apparate. 
<lie  zurzeit  auf  der  Deutschen  Armee-,  Marine-  und  Ko- 
lonial-AusstellunK  ausgestellt  sind. 


Königliche  höhere  Schiff  -  und  Maschi- 
ne n  h  a  u  s  c  h  u  1  e.  In  dem  vom  Königlichen 
Maschinenitauschuldirektor  Sellentin  erstatteten  vierten 
Jahresbericht  wird  mituetcilt.  daß  die  Schüierzahl  im 
April  mX)  110  und  im  April  I9<t7  IM>  betrug;.  Die  Ab- 
teilung für  ScJiifibau  liatte  M).  die  Abteilun«  für  Maschi- 
nenbau 52  und  die  Abteiiun«  für  Marine-Intjenieur-Vu- 
lontäre  4«  Schüler.  Die  Reifeprüfuniten  bestanden  M 
Schüler.  Auf  Wunsch  der  Marine  wurden  Kurse  zur 
VorbereituuK  der  Marine-lnKenieur-V'olontüre  auf  die 
Eintritts-PrUfunK  eingerichtet,  deren  Orcanisatitm  die 
(lenehmiKuntc  des  Ministers  für  Handel  und  (iewerbe 
fand.  Zur  L'nterstiitzuni:  des  Unterrichts  fand  nament- 
lich mit  den  itbercn  Klassen  eine  «röüere  Anzahl  von 
belehrenden  AusflüKcn  nach  imJustricIlen  Werken  statt. 
Zwei  viertiiuiKC  K.xkursionen  führten  die  verschiedenen 
AbtciluuKen  nach  Brenjen.  FJrcmerhaven,  Osnabrück 
und  nach  Hamm.  Dortmund  und  Hörde. 


Maschinenfabrik  Oerlikon  in  Oerli- 
k  (I  n  bei  Zürich.  M  i  1 1  e  i  I  u  n  r  über  die  Er- 
probungen der  elektrischen  Anlagen 
der  ,. Societä  Hidroelectrica  dcl  Guar- 
diaro,  Sevilla".  Diese  gewaltine  Anlage  überträgt 
eine  Spannung  von  iitUHlO  Volt.  Beschreibung  der  Ver- 
suche, ausgeführte  ficrcchnungcn,  graphische  Dar- 
stellungen der  Ergebnisse. 


INHALT 

'Schiffskessel  und  Scblffsmaschinenbau  auf  der  Inter» 
nationalen  Ausstellung  zu  Mailand  1906.  Von 

Prof.  Romberg.  CharlottenburR  (SchluB»  .  .  7SS 
Die  Sommerversammlung  der  Schiffbautechnischen 

(lese  Ischaft  In  Mannheim.    >  [-'orlsetzungi  .    .    .  7S7 
SchraubcnverschluU  und  KcllverschluU  —  franzö- 
sische Ansichten  und  deutsche  Ansichten.  Von 

J.   Castner     iSchluL!)   7S9 

^Dreadnought'.  Von  Hrnst  Mfliler,  Oiplom-Schiffbau- 

Ingenieur     (Fortsetzung)  766 

Schwedens  Schiffbau  Im  Jahre  1906   768 

Mittellungen  aus  Kriegsmarinen  768 

Patentbericht  774 

AuszUge  und  Berichte  777 
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Bezugsprdse:  Pfir  das  Inland  16  M.  Ausland  20  M.  im  Jalir.  Einzcliidt  I  M.  

Nr.  2i  Berlin,  den  14.  August  1007  VIII«  Jahrgang; 

Er«Cii«lnt  an  t,  und  4.  Mittwach  ein**  Jeden  Msoal«.  alclutct  Meft  am  2B.  Augvst  l«U7 


a  M.  ta|)aran9>rat  fnL  i*MiM 
HadMlniek  dw  cMMitm  Iidialfa  dln«  ZaUielulfl  vabnnm 


Festig^keitsberechnun^  eines  Querschottes  für  einen 

Tankdampfer 


Iii  t^ineni  i'anküaniptcr  kann  unter  Umständen 
auf  ein  Querschott  ein  sehr  bedeutender  hydrosta- 
tisclicr  Druck"  zur  \Virkiiri:s'  koninicn.  der  ein  suru- 
iaitigcs  Durchkonstruieren  und  eine  genaue  h'esiig- 
keitsberechnung  des  Schottes  notwendig  macht. 


Von  A.  I.  a  r   c  n  -  K( Isenhagen 

Mit  AbbiJduitgeti 

12' 6'— 150".  Die  Versteifungen  sind  unten  durch 
Knieblechc  24"X15".  oben  durch  Bleche  21'*X12** 
befestigt.  Spezifisches  Qewicht  der  Ladung  an* 
gcnoiinucn  =  1,044. 

Man  berechnet  nun  die  Festigkeit  fQr  einen 

SC»ecwJI4a  nk»_i€5.ri«lüili 

acv  s.f       ■  ^Ji'i 


Die  naclifolgende  ncrtxl.MUi;?  wurde  von  der 
Klassifikationsgei>dlschatt  verlangt,  um  nachzuwei- 
sen, daß  das  Schott  genfl^end  krflftig  konstruiert 
war. 

Der  Gang  der  Berechnungen  ist  im  folgenden 
fjcispiele  erläutert: 

Das  Schott  rciclit  bis  zmn  Hauptdeck  und  ist 
durch  Z-  Profile  6V4"  X  2^//'  X  /„,"  versteift 
(Maße  in  engl.  Zoll). 

Oer  Abstand  zwischen  den  Versteifungen  be- 
trügt 19".  EMe  totale  Hfihe  des  Schottes  betrSgt 


Streifen  19"  breit,  indem  man  zuerst  die  Druck- 
kurve der  tliissigen  Ladung  und  die  i^urve  der.  Auir 
lagerdmcke  auf  den  Knien  findet  und  dann  die  Be- 

lastnTij;>;ktirvc  des  Schotfes  als  die  Differenzkurve 
zwischen  diesen  beiden  konstruiert. 

Die  Druckkurve  bildet  ein  Dreieck,  die  unterste 
Ordinate  findet  tum  f<ilgcndermanen:  Hine  Wasser- 
säule von  12"  Huhu  drückt  mit  0,4.11?  Ibs.  pro  -i ". 

Da  das  Schott  150"  hoch  ist  und  das  spezifbche 
Gewicht  der  Ladung  =  1,044,  hat  man  einen- spe- 
zifischen Druck  am  Boden  = 
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«50  •  433  •  1,044  ^ 

 — -;  —  —  0.002.13  T.  pro  l;  " 

2240     12  ^ 

und  auf  einen  Streifen  von  19"  Breite  =  o.o-i«  Ton 

(1  Ton     2240  Ibs  =  1016  kgl. 

Der  totale  Druck  auf  das  Schott  beträgt  so : 

0,048  •  ISO     , ,  - 

—   -  3,6  Ton 


0,0916 +  A   _  ,  U 

2  —        -  2 

A  -  0,1 14  T. 

Dnck  in  der  Unteikante  des  Knie&: 
0.09l<>  -f  C     ^  1.1 

2  2 

C  =  0.0734  T. 


Abb.  2 


und  verteilt  •^Ich.  wenn  die  Aiiihc^^L-rdniokc  in  den 
Schvv'crpiiiikttn  der  Kincc  aii-iicifcnd  :.;cdaciil  wer- 
den, mit 

2,5  l'ons  auf  das  untere  Knie 
und  l.l  Tons  auf  das  obere  Knie. 

PenKl  iiKiii  sich  mm  die  AiifIai;LTdriiv.'k(.'  ühur 
die  Knicc  verteilt  und  zwar  so,  daß  in  der  Höhe  der 
Schwerpunkte  derselben  der  spezifische  Druck  = 


Achnlich  fiir  dns  untere  Knie. 


Druck  in 
Knies: 


der  Höhe  des  Schwerpunktes  des 
E  =  ^^-  =  0^665  T. 


Druck  in  der  Oberkante  des  Knies: 
D  — u,l28  T. 


Total>Druck  diir>.  !i  ( uicrschnilt  des  Knies,  nnd  daß 
der  Druck  sich  oberhalb  nnd  nnterhalb  dieser  liolie 
«leichmäßig  verteilt,  so  kann  man  folgende  Kurven 
der  Anflafferdrucke  auisteiien: 

Oberes  Knie: 

Druck  in  der  Hdhe  des  Schwerpunktes  des 
Knies. 

B=  ''J  =  0.0QI6  T. 
Druck  in  der  Oberkante  des  Knies: 


Druck  üi  der  Unterkante  des  Knies: 

P  =  0.21«  L 

Die  so  konstruierten  Kurven  der  Auftager- 
dnicke  lassen  sich  niit  genOgender  Qenaalgkeit 

durch  gerade  Linien  ersetzen. 

Die  Diffcrenzktirve  zwischen  diesen  Kurven 
und  der  Druckkurvc  der  Ladung  gibt  sodann  die 
ßelastungskurve  des  Schottes,  und  man  findet  be- 
kannterweise die  Schcerkraftkurve  als  die  erste 
Intejtralkurve  und  die  Kurve  der  Bicgungsmomentc 
als  die  zweite  Integralkurve  von  dieser. 
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hjne  Anzahl  sn  errechneter  Werte  Sind  in  lol- 

SciiJer  'labfÜL-  ziisanuncii'^'cstcll; : 


Die  neutrale  Achse  lie^jt  4,S7"  voti  der  Außen- 
kante des  Profils      l.()3"  von  derAuüenkante  derHlatte. 


4>  Ii 
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1  i 

O  o 

Schwi 
^  d.  obe 

Unterl 

obere 

k 

i  V 

1 "  > 

n 

X 

« 

fM 

Obert 
unter 

Schw< 
des  u 

51 

Scheerkraft    .  .  . 

0.020 

0,089 

0.414 

0,91"; 

0,763 

0,559 

0,310 

0.016 

0,326 

0,718 

1,365 

0,4d0 

0,565 

Ü.286 

Biec.-inonwiite  •  • 

0.750 

0.167 

4,616 

14,708 

22.64 

27  «4 

. 

29,81 

27.81 

21. S6 

4.462 

3,8» 

0,SS6 

Das  maximale  Blesungstnunicnt  wird  >.'cfinidct) : 

=  29,818  incli.  Tons. 
Es  liest  5'  6*^"  über  dem  Boden. 
Das  Widerstandsiiioineiit    des  Schottes    %v  ird 
berechnet,  indem  man  Platte  und  Vcrstciiungäpruiil 
als  ein  Ganzes  betrachtet. 


TräKhcitsnionictit  dcv  S>sti.'nis  hctra;^(  49,%. 
Maximale  Beanspruchung  des  Sctiuttcs  wird  hier- 
nach: 


P  = 


29.8  IH  4.87 
49,96 


=  2.89  T.  pr.  a" 


Die  Kieler  Motorboot=Ausstellung 


Uii^lctch  vielen  ähnhchcn  Ausstellungen,  denen 
ein  äußerer  Erfolg  nicht  beschieden  Kewescn  ist, 
soll  die  vor  knr:^em  wschlossjML-  Kieler  Motorboot- 
Ausstellung  mit  einem  l 'ebersctiiiu,  der  zum  Teil 
zii^runstcn  der  Aussteller  verwendet  werden  dürttc. 
abgeschlossen  haben.  Dies  ist  bemerkenswert,  und 
CS  verdient  dafür  die  Leittinj;  der  AusstellTinj?  das 
^iröUtc  Loh.  Aber  aiicli  teeliriiseh  ist  Jas  Firuebiiis 
der  Ausstellung  ein  durchaus  bciricdiKcndes.  und  es 
erscheint  uns  daher  angebracht,  ihr  eine  kurze  ße- 
sprechunji  zuteil  werden  zu  lassen.  Maßgebend 
iiir  den  Criolg  ist  jedeiüaKs  in  erster  Linie  der  Um- 
stand !i;cwesen,  daB  die  Ausstellung  nicht  auf  Renn- 
und  sonstige  Sportsboote,  sondern  in  erster  Linie 
auf  (lebranchsboote  und  die  «u  diesen  passenden 
.Motoren  zii>;eselnMtten  jjewesen  ist,  dann  aber  anch 
die  günstige  Lage  von  Kiel,  das  zur  Zeit  der  Aus- 
stellung ein  Sammelpunkt  von  Besuchern  aus  allen 
(iL'ifendcn  ncufschlands  und  aus  dem  Auslände  ist. 
Ob  der  lär  die  .»^iLssltlhinK  Kewähltc  Zeitpunkt  an 
und  für  .sich  zweckmälüK  gewesen  ist.  darüber  wird 
viel  gestritten,  wir  wollen  diesen  Punkt  hier  aber 
nicht  Wetter  erSrtem. 

AusstellunKen,  auf  denen  Motorboote  zu  sehen 

H  aren,  hat  es  audi  schon  in  Pentschland  ^rc^rchcn, 
.'cdoch  spielten  die  Boote  aui  diesen  nur  eine  aeben- 
.»Schliche  Rolle.  Auf  der  Kieler  Ausstellung  sollte, 
wie  schon  der  Name  derselben  andeutete,  das  Mo- 
torboot die  Hauptrolle  spielen  und  hat  auch,  so- 
Kar  in  dem  Sinne,  dali  der  Naehdrnek  aiii  den 
/.weiten  Teil  des  Wortes  gelegt  wird,  getan.  Den 
Im  Autom^nha«  und  dort  mit  mehr  Recht  herr- 
.suhcndcn  .\nschauun?en  entsprechend  versuchen 
zwar  noch  sehr  viele  Fabrikanten  mit  an  sich  durch- 
aus berechtigter  Reklan)c  den  Motor  als  die  Haupt' 
sadie  hinzustellen;  es  dürfte  jedoch  nicht  allsnlange 


mehr  dauern,  bis  die  beteiligten  Kreise  des  Publi- 
kums zur  Erkenntnis  kommen,  daü  ein  Motorboot 
ein  Ganzes  ist.  dessen  guter  oder  schlechter  Aus- 
fall in  erster  Lmie  von  dem  Boote  abhflngt. 

Pieser.  man  kann  wohl  sa:.;cn  zuneliinendcn 
Erkenntnis  entspricht  es  auch,  daü  iiielu  und  inelir 
für  den  Bootsbetrieb  der  schnell  laufende  Automobil- 
niotor  als  im  allKemcinen  nicht  passend  erkannt  und 
anerkannt  wird,  wie  er  ja  auch  in  Wirklichkeit  ffir 
den  praktischen  (lebrauch  lue  die  Ikdetitnn^c  L;e- 
habt  hat,  die  von  seinen  Anhängern,  die  häutig  ge- 
nug nur  eine  bestimmte  Art  von  Booten  kennen, 
bcincincsM'n  wird. 

Mit  dem  obigen  soll  aber  durchaus  nicht  in 
Abrede  Kcsicllt  werden,  daü  es  Fälle  gibt,  in  denen 
ein  Aiitomobihnotor  auf  einem  Hoote  mit  Vorteil 
verwendet  werden  kann,  sondern  nur,  daü  dieser 
hall  Jte  K'e.;el  bildet. 

l^er  Gewinn,  den  man  durch  die  Verwendung 
von  langsamer  taufenden  Motoren  erreicht,  besteht 
;in  nllis''t'incincn  in  der  Vcrrinjrenmjr  der  Kosten  für 
Reparaturen,  in  gröberer  Zuverläs.s;«keit  und  in 
der  Erhöhung  des  Nutzeffektes  der  Schraube  und 
damit  indirekt  in  Erspcmis  von  Betriebsmaterial. 

Einen  bindenden  Beweis  hierfür  liefern  die 
Hrfol-e  der  in  hunJerten.  ja  taiiseiideii  V(hi  K\e:n- 
piaren  angeführten  Motoren  der  skandinavischen 
Type,  die  solche  sind,  daß  es  ausgeschlossen  er- 
scheint, wenn  wir.  w-o  es  Tum  Teil  tjcscliieht,  heute 
noch  ver.suk.lic«,  diese  Kunkurrcii/.  mit  leichteren 
Motoren  zu  schlagen. 

Die  skandinavische  Type,  wie  wir  Sie  wohl 
nennen  diirfen.  war  auf  der  Ansstelinng  anBer 
durch  rJoote  mit  fertii:  eingebauten  Motoren  durch 
einige  einzeln  austcestelltc  Motoren  der  .,Dan"-Mo- 
toren-Ocsellschaft.  ücr  Firma  Kiamper  &  -lörKon- 
sen  und  der  Firma  Botinders  vertreten.  Man  kann 
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sie  charakterisieren  als  Motoren,  die  mit  I'etrolenm 
oüer  nud\  schwereren  ßrcnnstoKcn,  die  durch  eine 
l"'iiiiipe  cinjicspritzt  werden  tind  bei  der  Kompres- 
sion an  iiniceki;!i:!cn  'l\il.n  des  Verbrcnriiit'^sraii- 
mes  SicJi  entzünden,  betrieben  werden.  Geringe 
Umdrchnngszabt  und  robuste,  einfftche  AusfßhrunK 
sind  bei  allen  diesen  Motoren  zu  linden  nnil  für  den 
Piciist  an  Mord  der  Kisclierbaote  vortcilliaii  iiud 
s(tz!isa'.rcii  nnbediiiKt  nölik^  Oie  meisten  dieser 
Motoren  sind  Viertaktmascliinen,  jedoch  macht  der 
letzterwähnte  eine  Ausnahme,  da  er  im  Zweitakt 
arbeitet.  .AuÜerdcni  zci>ct  er  noch  die  .Merkwür- 
digkeit, daß  er  umsteuerbar  ist«  was  dadurch  er- 
zielt wifd,  da&  eine  zweite  Pumpe  im  passenden 
An>cenblicke  so  in  Tätigkeit  ^(esetzt  wird.  daR  eine 
tiC.i;en/.iiiidtn)ic  den  Kolben  ziiniLkwirft.  Diese  Ein- 
richtung schien  selir  sicher  zu  arbeiten. 

Rincn  Viertaktmotor,  der  der  oben  gckeiin- 
zcii^hnetcn  Banart  entspricht,  stellte  als  einzik'e 
deutsche  Finna  die  Kieler  Maschinenbau  .A.  (i..  vor- 
mals Daevcl.  aus.  ILa  dürfte  jcdücii  zu  erwarten 
sein.  daG  in  Ziikimft  auch  noch  andere  Firmen 
diese  Type  als  Marktware  hersIclktT  werden,  da, 
wenn  erst  der  Ik'darf  entsnreciiend  znsietionnncn 
hat.  was  nicht  mehr  lan^c  dauern  dOrfte,  die  Fische- 
relbevölkerung  ein  guter  Abnehmer  zu  werden  ver- 
spricht. 

In  in),i;ef;ilu  A'v'wh  s^!iu\  icr  Ausführung  wie 
die  cl)en  erwaiiutcn  Mutorcii  waren  auch  eini>:e 
Deutzer  Motoren  ausgesteüt,  die  iedoch  Magnet- 
/luidun:^  Irit'cn  und  dementsprechend  mit  Benzin 
anijelasseu  wurden. 

Mittelschu  ere  .Moloren  hatten  ausgestellt  u.  a. 
Deutz«  Qardner,  llowaldtswerke.  letztere  nach 
dem  bekannten  „Reversator patent",  das  das  Um- 
Sicuern  von  Viertaktmotoren  ernu»>;licht. 

Leichtere  und  leichte  Motoren  hatten  Körting, 
iJafTnler,  Arffiis.  Büssing  n.  a.  m.  ausgestellt,  von 
denen  die  crstiu  f  irnia  insofern  besondere  Krwäh- 
nung  verdient,  als  sie  die  einzi>;c  ist,  die  eine  voll- 
.»tSndige  Serfc  ihrer  schnell  beliebt  gewordenen 
Motoren  nir;'.rcs'cnt  "lat.  Afk'us  und  liüssin^^  lialtcn 
.Motoren  der  aitsi;cs|UiKiitiien  Autoniobillj  i)l  aus- 
j.estellt.  die  Painderniotoren  waren,  was  uneinnc- 
baute  Motoren  betrifft,  nur  durch  ganz  wenige  Ma- 
iichinen  nnd  daher  gar  nicht  der  ßedeutung  dieser 
Firma  entsprechend  vertreten. 

Zu  wenig  Rücksicht  war  bei  den  leichteren  Mo- 
toren. Im  allgemeinen  auf  die  leichte  ZngSngllchkeit 
der  "ff.  die  Iricltte  I'^eniontierbark^it  Jt  r  Zylin- 
der .iiiU  (Jerarii^es  s^enoiinncti;  dies  duritc  jedoch 
auch  ;nit  der  Zeit  besser  werden. 

Zubehörteilen,  wie  Schrauben.  Wendeicctriehen 
usw.  können  wir  hier  nur  wenij;  Worte  widmen.  Ks 
scheint,  als  ob  die  i>rehflii.i;elsch raube  sich  inuncr 
noch  bciiauptet,  und  wie  einige  Ausführungen  von 
Dentz  beweisen,  bei  guter  konstruktiver  Aiisfflhrnn« 
auch  für  i^cröl'ere  Leistungen  als  man  t  i--lu  r  u'- 
zunchmen  gcnciKt  w  ar,  ^eeijjncl  ist.  Feste  Schrau- 
ben h:  ausgezeichneter  Ausführung  stellten  Zeise, 
Nienieycr  und  How.ildtsv  erke  ans. 

Den  MauptausstelliniKsiicgenstand  bildeten  die 
Boote,  die  in  groUer  Zahl  nnd  meistens  in  recht 


xuter  AnsführnnR  ausKCstclIt  waren.  Die  Form- 
gebung der  Boote  hat  sich  in  den  letzten  Jahren 
ganz  allgemein  wesentlich  unter  dem  Einflüsse  der 

Rennboote,  die  ihrerseits  wiederum  dem  Torpedo- 
bootsbau viel  verdanken,  gebessert,  und  die  Vei- 
wendmiK  phantastischer  Linien,  wie  man  sie  häuiij; 
in  den  letzten  Jahren  a\if  verschiedenen  Ausstellnn- 
icen  sehen  konnte,  ist  vcliicklicherwcise  Im  Abneh- 
men bc-^r  fVT. 

Die  ßuütsfurni  mit  ticck,  die  noch  vur  wenij^cii 
Jahren  filr  ein  Sportboot  fast  und  fflr  ein  Qc' 
brauclisbtiot  «anz  selbstverständlich  war.  war  auf 
der  Ausstellung;  nur  noch  in  wenijjcn  und  meistens 
nicht  «Uten  Ansführinijreii  vertreten  und  hatte  der 
BooLsform  mit  Spiegel  Platz  gemacht,  ohne  daü 
jedoch  die  reine  Tetraederform  allzu  häufig  Ver- 
treter '.■.s.'wrjvjn  wäre. 

liezüKlich  der  Bauart  schienen  die  Ansichteü 
noch  weit  auseinander  zu  gehen:  neben  einfach 
krawee!  ribntnrn  Booten  sah  man  sfjiche,  dit* 
dia'.,'orial,  Jia.sOii.iI-kraweel.  im  Nahtspanicni)au  iiad 
in  noch  anderen  Ansführnnscn  «ebant  wareti.  \ii 
den  allermeisten  Fällen  dürfte  sorgfältig  ausgeführ- 
ter Kraweetbau  },'emi«cn,  der  steh,  wie  man  auf  der 
Ansstelinnii  und  anlSerhalb  di.  rsi,IlKr.  ^cIku  koimtc. 
soKar  bei  «anz  leichten  Kennbooten  ausgezeichnet 
bev\  ährt.  Per  reine  Diagonalhau  hat  ganz  und  gar 
keine  Uercchtik'iuii:.  }Canz  nh<.rcsehen  von  dem  sehr 
häßlichen  Aussehen,  wenn  das  Boot  naturiarbcii 
ijchalten  oder  die  Nähte  allmflhiicb  im  Laufe  der 
Jahre  mehr  hervortreten. 

Nicht  glücklich  war  bei  vielen  Booten  die 
Wahl  des  Maschinensystems  .;ciri'ffei  .  ins  iicrn  i's 
meistens,  wohl  unhewuUt  aus  K'ucksichtcn  der  Bil- 
ligkeit, ein  zu  schnell  laufender  Motor  genommen 
war.  Fs  ist  leider  innner  noch  nicht  allKcmein  Kcnii.;.: 
bekaimt.  dalJ  langsam  laniende  Motoren  bei  weitem 
bessere  K\  Miltate  zu  Kcben  pflegen  als  die  aus  den 
Automobilmotoren  entstandene  lype.  ts  wird 
aber  gar  nicht  lange  mehr  dauern,  bis  man  von 
sm  L'mJrcfiütriicn  in  der  Minute,  die  henlf  für 
kleinere  ^\(lll.^cJ^  die  ke'^el  sind,  auf  WJt»,  Bim  und 
•KK!  Iki  III  Hergehen  wird,  da  hierzu  QrOnite  der  Be- 
triebssicherheit und  der  Oekonomie  ganz  unabwcis- 
llch  drängen. 

Ha  «ev.  issr  \i:s|iriic!!i'  ln_zn>jlich  f Ii-s^bw  indiii- 
keit,  Raumausiiutzung  u.«.w.  innner  wiederkehren,  s<i 
haben  sich  auch  schon  ganz  bestimmte  Typen  von 
Motorlvt-nn-  hcrnnsKoblldet,  was  man  auf  der  Aus- 
stellini;4  recht  .i;iit  beobachten  konnte.  So  waren 
unter  den  iiir  den  alL'emeinen  Verkehr  dienenden 
Booten  hauptsächlich  die  folgenden  Klassen  zu  un- 
terscheiden: Offene  Boote,  Binnenkreuzer  mit  Ka- 
jiite  mittschiffs  und  sonst  aber  Kanz  offen.  Hafeii- 
dieustlKKite  mit  vorne  angeordneter  Kajüte  und 
kurz  daliinter  aufgestelltem  Motor  nnd  die  ganz 
ciUiCedeckten  Seck  renzer. 

AiiRer  diesen  Bfoten  rvarcn  ajii  der  Au;>stclluiu 
ansijestellt  einige  wenige  zu  der  Klasse  der  Renu- 
fahrzeugc  oder  der  lialbrennboote  gehörige  Boote, 
Beiboote  für  Kriegsschiffe  und  Flscherelfahrzenge. 

Am  meisten  Aufsehen  hat  wohl  vo'i  rillen  rins- 
•a  i'elltcn  Po'>Jen  das  Fiatboot,  em  Kriegsschiff- 
beiboot von  ca.  12  m  Ülngc  mit  2  Torpedorohren 
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uitU  IciL-htcr  OcschiitzarinieruiiK  erregt.  Die  ifini 
nacliKcsavitc  nescli\vitKli<kcit  mmi  1^  Kni>ai',  s'ill 
jedoch  bei  von  der  Deutschen  Marine  aii^estclltcii 
Proben  nur  12  Knoten  betragen  haben,  ein*  dem 
iiroUcn  Deplacement  des  Bocttc^  ci/cntlich  j^auz 
entsprechendes  Kesullat.  Der  acin/.>  liudrii^c  Peii- 
siuniotor  des  Bootes  wurde  mit  Druckluft  nn»;elas- 
scn  und  ebenso  irniff^teuert,  er  kann  aber  nicht  als 
ciK'ciitlicher  sicbiffsmotor  angesehen  werden,  da  er 
iiiclits  als  ein  verKröHcrtcr  Aiittmiobilniotor  ist. 
Auch  die  ArniicrunK  des  liootes  mit  2  nur  35  cm 
Kaliber  anfwcisenden  Torpedos  kann  nur  als  Spie- 
lerei betraclitet  werden,  und  es  w'iirr  in  iül'^l'ti 
Kalle  ofiensichtlieli  mein  ;,cieistet  worÜLii,  wliiu 
ilt  r  K^nstrukiciir  sich  weniger  vorjienomnicn  hätte. 
Die  Arbeitsausiübrung  von  Boot  und  Maschinen- 
anla^e  verdient  jedoch  das  höchste  Lob.  KricRs- 
schiffsbeibüote  waren  sonst  nncli  ausgestellt  von 
Waap  und  Litrsscn.  ohne  daß  jedtfcli  etwas  ){ezeijiT 
worden  wäre,  was  eine  besonders  Riitc  Ausnutzung 
Jer  speziellen  Vorteile  des  Motorbetriebes  ver- 
muten lieUe.  h-s  vrenüKt  eben  nicht,  im  wesent- 
liclien  die  F'ina.ssenbaiiart  beizubehalten  nnd  nur 
die  Danipfniaschine  durch  einen  Motor  zu  ersetzen, 
wenn  man  besondere  Vorteile  aus  der  Anwenduntr 
Jcs  .Motors  ziehen  will.  X'i.üeicht  nuiü  auch  die 
Kriegsmarine  mit  der  aiis.sclil!el.tlichen  Vcrwcnduni; 
von  Holz  für  ihre  iiröliercn  Boote  brechen,  wenn 
auch  an  sieb  viele  Gründe  für  dieses  naumateri.a! 
.^sprechen,  da  die  neuere  Hiittentechnik.  wie  ein 
Bootskörper,  den  die  Howaldtswcrke  für  die  Bis- 
Hiarckhiute  anKcicrtiKt  hatten,  zeigt,  heule  dem 
Schiffbauer  Matertal  zur  VcrfOjfunjf  stellt,  das  dop- 
l>elt  so  fest  ist  inid  e'iic  ntii  ca.  100  %  höhere 
KlasiizitütsKrenze  hat  als  jjewohnliches  Schiffba.i- 
matcrial. 

L'ntcr  den  Birir^nkrenrcrn  waren  liervorzu- 
liebcn  J  von  Ocrtz  ausKciiihrte  Boote,  va»  denen 
das  eine,  „Maricnfelde".  schon  ein  flltercs  Boot  ist. 

Von  den  Scekrenzern  nnd  Haienverkelirsbo-)ten 
verdienen  hauptsächlich  hrwähnun^'  ein  12  m  lan- 
,i;es  iinnerst  selinclles  Boot  der  Mowaldtswerke  und 
einigte  rk)Ote  der  Firmen  Heidtmann  utid  I.iirsscn. 
von  denen  das  Lilrssensche  Boot  bcziijjlich  Innen- 
vinriclitn:!^  v/  ml  Jas  --intesle  der  .tcanzen  .Aus- 
stclhinjc  war.  Nicht  «ut  wirkte  jcdocli  bei  diesem 
fJoote  der  jiroBe  UmianK  der  Aufbauten,  und  es  Ist 
auch  wohl  zweifelhaft,  ob  bei  tinenj  .so  schweren 
Boote  noch  die  Bauart  nach  I'atent  Lürssen  —  unt 
.^ek'eltucli  zwischen  Spanten  und  Außenhaut  -- 
angebracht  ist. 

Offene  Boote  in  ^roltcr  Zahl  waren  in  den  ver- 
schiedensten AnsfiihruiiKcn  zu  sehen,  es  fehlten 
jedoch  gänzlich  für  kleinere  Jachten  jiecisrncic  Bei- 
boote. Daß  es  mOitiich  ist,  einen  Hilfsmotor  auch 
auf  einer  kleinen  Sc.ijeliacht  mitcrzubrinircn,  zeigte 
eine  .lacht  von  Jacobsen  und  Fröhlich,  aut  der  aller- 
dings nur  der  Raum  für  den  Motor,  nicht  dieser 
selbst  zu  sehen  war.  Es  durfte  Oberhaupt  in  den 
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nächsten  Jahren  der  Einbau  von  Motoren  In  Sports- 

fahrzeujjen  mehr  in  .Aufnahme  kommen,  da  nicht 
wenige  Se.nler  dem  Sport  dadurch  wieder  entfrem- 
det werden.  daG  sie  nicht  über  so  viel  freie  Zeit  vcr- 
f ijcn.  lif<  ihnen  .Ankunfts-  bezw.  Räckkutiftszeit 
;;ieicj:^ulu>;  wäre. 

VerhäitnismäRij:  am  wenigsten  haben  Sich  bei 
den  Fischcreifahrzcu.vcen  die  Bootsf(in»rn  aus 
(iriinden  des  Minbaues  von  .Motoren  Kcaudcrt.  Man 
hat  sich  bei  diesen  in  den  allermeisten  Fällen  ein- 
fach begnüsi,  in  das  'i'othoiz  ein  Loch  für  die 
Schraube  zu  schneiden  und  den  Motor  an  irgend 
einer  passenden  Stelle  nnterzubri  i.rcM,  eine  .Aus- 
nahme tnacht  allerdings  der  „Präsident  HerwiRh". 
dem  man  ansieht.  dalJ  bei  seiner  Projektierim«  we- 
sentliche Rücksicht  auf  den  motorischen  Antrieb 
genommen  worden  ist.  .Man  nniH  jedoch  bedenken, 
daü  die  aiis;restellten  Fischereifahrzeu;ce  im  wesent- 
lichen Seiteliahrzeuge  waren  und  daU  es  nicht  viel 
Zweck  hat.  dem  motorischen  Antrieb  große  Kon- 
zessionen zu  machen. 

Zu  bedauern  ist.  daß  bei  uns  noch  die  Aus- 
stattung der  FiscIiercifahrzcuRe  mit  Motoren  Aus- 
nahme ist,  während  sie  bc:  iin'?erc:t  skandinavi.schcn 
Nachbarn  die  l^ejtel  darstellt.  Hier  könnten  Schiffs- 
werften nnd  Maschinenfabriken  inid  nicht  zuletzt 
der  Staat  noch  vieles  erreichen.  Vielleicht  ist  es 
auch  nicht  aiisKcschIf>sscn.  daU  ein  neuer  Typ  von 
F.ilir/m^en  sich  entwickelt:  der  der  Fisclui  j  f  ilii - 
zcu^c  ttiit  .Moturkrait  als  Haupttriebkraft  und  Se- 
geln als  Notbehelf.  In  praxf  soll  schon  ein  großer 
Teil  von  Fischern  so  arbeiten.  Wenn  d  nni  die  In- 
dustrie den  .Mofor  nrtch  welter  ver\t>ilkonimnci  und 
besonders  gr  i\  rypen  entwickelt  haben  wird, 
wird  man  auch  au  den  Ersatz  der  Dampfmaschine 
auf  den  Fischdampfern  durch  Motore  dcnketi  ken- 
nen. 

Von  derartig  ausschctidcn  Versuchen  war  lei- 
der auf  der  Ausstellung  nichts  zu  sehen,  da  keiner 

von  den  ansjemeldeten  «roßen  Motoren,  die  man 
erwartet  hatte,  aiis^iestellt  war. 

Der  ("icsamteindrnek,  den  man  von  der  Aus- 
slelluni;  erhielt,  war,  dal.i  di^  M  ii  irindiistric  s-;  \\'cit 
ist.  daH  der  Mampf  fast  itaiiz  aus  den  kLiiäcii  Fahr- 
zeuicen  und  den  mittel^rrollen  mit  >cerin.uen  Leistun- 
gen verdrängt  ist  oder  binnen  kurzem  verdrängt 
werden  wird  nnd  daß  seine  Pösition  auch  auf  den 
Kriek'sschifibeibooten  stark  gefährdet  i<t.  ^■benso 
!iat  sich  «ezcixt.  daß  der  Bootsbau  seinen  Aufgaben 
im  al!,;;emeinen  durchaus  gewachsen  ist.  soweit  die 
handwerksmäßige  Ausführung  in  Frage  konunt.  Zu 
wSn.schcn  ist.  daß  die  allgemeinen  tcchni.schcn  Oe- 
sichtspnnkte  der  Dckonomie.  der  Zuverlässig- 
keit usw.  mehr  berücksichtigt  werden,  kurz»  daß  die 
IngenieitrfüMgkeit.  die  gerade  bei  den  besten  be- 
kannten !?ri'i*cn  ^.-hon  mit  großem  Frfolge  zur 
(ieltung  gekommen  ist,  allgemeiner  der  Vcrvoll- 
konmmung  der  Motorboote  sich  zuwendet, 
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Die  Sommerversammlutig  der  Schiffbautechnischen 

Gesellschaft  in  Mannheim 


(SchluO  von 

Der  Vortra;rcndc  «cht  dann  auf  die  Be- 
sprechung des  autogenen  Sctineidens  Ober«  das  «ich 
fn  den  letzten  Jahren  elnRefflhrt  hat  Das  Vcrfah- 

ri'H  wirJ  in  der  Weise  ;niSs'cübt.  Jaf.l  eine  Stelle 
des  zu  sclincidcndcii  Metalls  mittels  der  Knallgas- 
flamme auf  Schmelztemperatur  gebracht  und  daim 
Sauerstoff  unter  Druck  aufgeblasen  wird.  Die  Ke- 
schtnuUenc  Alctailiiiassc  verbrennt  in  dem  Saiier- 
StoffstrabK  und  die  hierbei  emwiekelte  Wärme- 
menge ist  so  groU.  iiaH  die  bcnaclibartcn  Teile  auf 
Schmelztemperatur  und  durch  HcriihrunK  iiiit  dem 
auf.;e!i!asenen  Sauerstoff  gleichfalls  zur  Verbren- 
nuii«t  gebracht  werden.  £in  iortlautender  Schnitt 
wird  dadnrch  erzeugt  daß  mit  dem  Sanerstoffgas 
ausstritniendcn  IJrenncr  entweder  von  Hand  oder 
iiir  besonders  «latte  Schnitte  maschinell  an  der 
auszuschneidenden  iiahn  entlang  gefahren  wird. 

Die  Sclinitt^escliwindi^keit  betraft  bei  dem 
Handapparat  6  Miiniten  lür  Utn  lfd.  ni.  bei  dem 
Apparat  mit  maschineller  Führun«  4  Minuten  und 
zwar  im  wesentlichen  ohne  Rücksicht  auf  die  Dicke 
des  Materials.  Die  Schnittbreite  hcträ^'t  etwa 
3 — 4  nun. 

Die  Kosten  des  Schneidens  sind  nicht  sehr 
hoch.  Km  Ausschnitt  von  1  m  Länge  in  20  mm 

dickem  lilecli  kd^tn  her  einem  F'reisc  von  i.5(>  M 
für  den  cbiu  SauerstoH  und  (i,7l)  M  tiir  den  cbui 
Wasserstoff  etwa  0,70  M  Hierzu  kSme  dann  noch 
der  Arbeitslohn. 

Nachstehend  sind  in  einer  Tabelle  einigt  \  ci- 
snchswerte  über  (iasvcrbrauch  inid  Kosten  des 
autogenen  Schneidens  für  den  lid.  m  Schnittläiigc 
zusammengestellt. 


Bloch- 
diclic 

mm 

i  « 

E 
tj 

Min. 

Gasverbrauch 
in 
Litern 

OaikcMtm  in  Pfennigai 
(bei  einem  Preise  von  1,00  M 
pr.  cbm  H 
and  3,20  M.  pr.  cbtn  0 
H           0      1  Summe 

2 

S'4 

3f> 

40 

3,6 

12,8 

16.4 

3 

7 

54 

67 

5.4 

21.4 

26.8 

4 

7", 

72 

94 

7.2 

30.0 

37,2 

6 

f> 

90 

108 

«>.o 

34,5 

43.5 

8 

7 

100 

121 

lO.O 

38.7 

48,7 

10 

6 

100 

130 

10,0 

41,6 

51,6 

12 

6 

108 

144 

10,8 

46.0 

56.8 

15 

110 

2.^0 

H.O 

73,6 

84.6 

20 

6'  . 

110 

266 

II.O 

85,1 

96. 1 

30 

«'S 

HO 

432 

H.O 

138.2 

149,2 

40 

HO 

550 

H.O 

176,0 

187,0 

75 

K 

210 

1033 

21.0 

331,0 

.'52.0 

130 

10 

338 

2475 

33^ 

792.0 

835,8 

Die  bisherigen  Erfahrungen  mit  dem  autogenen 

ScluvciR verfahren  .gestatten  noch  keinen  cndKÜlti- 
Rcn  Schluß  auf  seinen  Vcrwcudunjjsbcrcicl».  Zur- 
zeit wird  CS  angewandt  in  Kesselschmieden  zum 
Schneiden  von  Kurven,  Sfemnikanten,  Mannlöchern 
usw.  im  Schiffbau,  zum  Zupasseii  und  Ausschneiden 
der  Rieche  und  Spanten  asw. 

•)  h  -  Wusfcrstoff 
♦*)  O  =  Sauerstoff 
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An  den  Vortrag  .schloß  sich  eine  I^eihe 
von  Versuchen  auf  dem  Vorplatz  des  Rosengar- 
tens. Es  wurden  Schweißungen  von  lilechen  ver- 
schiedener Dicke  und  eine  Reüie  antoi^etier  Scliinttc 
durch  tfisen  von  ebenfalls  verschiedenen  Dicken 
vorgeführt.  Die  Versuche  gelangen  nach  jeder 
Richtung.  Die  Schnitlftdchcn  beim  autogenen 
Schneiden  zeiKen  eine  derartix  «latte  Form,  dali 
ein  Nacharbeiten  in  vielen  Fällen  nicht  erforderlich 
ist.  Wie  der  Vortragende  angab,  zeigen  die 
Schweißstellen  gute  Festigkeit  und  Dehnung.  Das 
Material  an  den  Schnittkanten  beim  autogenen 
Schneiden  soll  ebenfalls  in  seinen  Festigkeitseigen- 
schaften nicht  nngfinstlg  beeinflußt  werden.  Einige 
Zerreißprnhen  von  Schweißstellen  wurden  vor- 
gezeigt und  vA  icsen  ein  gleichmäßiges  gutes  Ge- 
füge  auf. 

Soweit  die  \  ersuche,  die  ausgelegten  Prcibc- 
stiickt  und  diu  .\usiiihrniigen  des  VoriraKcndcii  cui 
Urteil  über  die  Zuverlässigkeit  des  Verfahrens  ge- 
statteten, wird  das  autogene  SchweiB-  und 
Schnefdeverfahren  fOr  viele  Gebiete  der  Elsentech- 
itik  \'cr\\  Olldung  finden  können.  Wie  der  Seiueiher 
dieses  vor  nicht  zu  langer  Zeit  selbst  feststellen 
konnte,  hat  es  auch  in  kleineren  Betrieben  Eingänge 
.^rcftmden.  und  es  ist  vielleicht  r.:eradc  für  diese  der 
leicht  zu  beschaffenden  und  vvcnig  Kosten  verur- 
sachenden Anlage  wegen  ganz  besonders  werfvdll. 

Am  Dienstag,  den  15.  nachmittags,  war  für  die 
Teilnehmer  der  Versammlung  nach  Wahl  die  Uc- 
sichtigung  fol;^etider  Werke  angesetzt: 

1.  Silospeicher  der  Kheinschiffahrts-A.-U. 
vorm.  Pendel.  Mühlen,  itnd  ßrikettfabrik  von 
Matthias  Stinncs ; 

2.  Fisengießerci.  Lokuuiobil-  und  landwirt- 
schaftliche Maschinenfabrik  von  Heinrich  Lanz; 

^.  f'alirik  elektrisclier  iMasclnncn.  Apparate  und 
Daiiipiturhincn  \(jn  Hruv.n,  Huwri  6i  Lo.  A.-(i.; 

4.  Anlagen  der  Firma  Mohr  &  F'ederhoff. 

Von  den  genannten  Werken  ist  von  dem 
Schreiber  dieses  die  Anlage  der  l^rma  Brown. 
Pdv  er'  k  Co.  besucht  w  irden,  und  es  sollen  daher 
iiaciistchend  einige  Angaben  über  dieses  aulier- 
ordentlich  interessante  Werk  gemacht  werden. 
I^as  Mannheimer  Werk  ist  ein  Tnc^tcninternehnicn 
dc.N  in  iiaden  in  der  Schweiz  befindlichen  ursprüng- 
lichen Werkes.  Es  ist  erst  seit  dem  Jahre  1904  im 
Hetricbe 

Die  nebenstehende  Skizze  gibt  ein  Bild  der  An- 
lage, soweit  sie  angenblickHch  im  Bau  fertig- 
gestellt ist. 

Das  Werk  beschSftIgt  1SS0  Arbeiter  und  etwa 

21  Kl  Fkamte. 

Den  Besuchern  des  W  erkcs  wurde  die  gesamte 
Fabrikation  der  Turbinen  in  den  Werkstätten  bis 
in  die  Finzclheilen  hinein  zur  Besichtigung  freige- 
geben. Sachkundige  Angcstcilte  der  Firma  über- 
nahmen die  Führung  und  gaben  Jede  irgendwie  er- 
wünschte Auskunft.    Im  einzelnen  wurden  eine 
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Reihe  von  Turbinen-Zylindern,  Laufspinüeln  mit 
Schaufeln,  die  sich  gerade  in  der  Bearbeitung  be- 
fanden, besichtigt.  Bauart  und  Fkfcs(i:s'tnrj:swcise 
der  Schaufeln,  Art  der  AbüicliUisiK  der  zur  Aui- 
liebnn«  des  Länjtsschiibes  dienenden  Kolben  (I,aby- 
rinthdichtunK).  Ausbildung  der  La^er  am  Austritt 
der  Wellen  aus  dem  Turbinenzylinder,  eiKcnarti>je 
Baiiart  des  r)ai:i|)iL-itil<iHappur;i:cs  uad  StcucrunKS- 
aiechanisnius  wurden  nacheinander  an  den  gerade 
im  Bau  befindlichen  Turbinen  erlciärt.  Konstruktive 
AusbildunR  und  Herstcllungsweise  der  '.^cnaiinten 
Bauteile  ist  in  der  Literatur  allerdings  bcrcUi»  be- 
schrieben, für  den  Nichtspeziaiisten  und  besonders 
für  den  SchiffbauinKcnieur,  der  die  Turbinen  mehr 
nach  ihrem  äußeren  Effekt  (Leistung.  Raumbedarf, 
Gewicht)  im  Schiffe  zu  bewerten  pflegt  und  den  die 
innere  l^auart.  besonders  aber  die  Herstellungs- 
weise bei  seinen  Entwarfen  nicht  so  sehr  berfihrt, 


Abb.  U  Fabrilcwitage  der  Finna  Browa.  Bovert  Ii  Co.  tn 


v.'\rd  diese  Besichtigung  viel  Neues  und  Anregendes 

gebracht  haben. 

Von  kleineren  Turbinen  abgeselien.  waren  die 
nachstehend  r^ennnnten  Krößeren  Anlagen  im  Bau 
und  wurden  zum  Teil  besichtigt: 

1.  die  Schiffsturbinenanlage  fOr  S.M.  kleinen 
Kreuzer  MStettin"; 

2.  die  fßr  die  nene  große  Kraftzentrale  In 
Buenos  Aires  licstimmteii,  diircli  die  Deutsche  über- 
seeische Liektrizitäts-üesellscbaft.  Berlin,  bestellten 
Dampfturbinen  für  eine  Einzelleistung  von  je  13  Süd 
e  PS  hei  J.^f)  l 'mdrehiingen  i.  d.  M.  Von  den  fünf 
f  ir  die  i^cnaniitc  Zentrale  bestellten  Einheiten  wer- 
den vier  mit  je  einem  Drehstromgenerator  von 
SXKX)  K  W  ebenfalls  von  der  Firma  Brown,  Boveri 
n.  Co.  gebaut,  verbunden.  Die  fünfte  Turbine  er- 
hält zwei  Generatoren  zu  Je  9000  KW,  von  denen 
der  eine  Dreiphasen-Wechseistrom  bti  50  Perioden 
d.  Sek.  und  der  andere  bei  25  Perioden  liefert  Von 
dem  Ocsamtaiiftrage  werden  in  Mannheim  zwei 
Generatoren  herK^esteüt,  die  übrigen  im  MutterwerK 
In  Baden; 

3.  die  für  die  Pariser  Untergrundbahn  (Metro- 
poli(.iin)  bestimmten  Turbinen  Nr.  V— X  fOt  eine 
EinzeUeUtniui  von  je  9000  e.  PS.  Vor  ein  bis  zwei 


Jahren  sind  bereits  die  Turbinengruppeii  1— IV  ge- 
liefert worden.  Die  Pariser  Zentrale  wird  sonach 
nach  ihrem  vollständigen  Ausbau  imstande  sein, 
<H)  (MIO  c.  i^S.  zu  liefern. 

4.  Erwähnt  seien  noch  zwei  Dampfturbinen  von 
je  7500  e.  PS.  für  das  Rhein.-Westfälische  Elektri- 
zitfitswerk  Essen  a.  R. 

Die  übrigen  kleineren  Turbinen  waren  für 
städtische  Elektrizitätswerke,  für  Kraitzeittralen 
von  Bergwerks-  nnd  fifittenwerksanlagen  sowie 
für  andere  industrielle  Betriebe  bestimmt. 

Am  Nachmittag  des  16.  Mai  fand  auf  dem 
Rheinsalondampfcr  „Rheingold"  eine  Eahrt  durch 
die  Mannheimer  Hafcnanlagcn  statt.  Diese  Fahrt 
bot  eine  willkommene  Ergänzung  zu  dem  Vortrage 
des  Herrn  Baurats  Eisenlohr  am  1.  Verhandlungs- 
tage. Die  Fahrt  konnte  leider  wegen  des  herr- 
schenden starken  Wmdes  nicht  so  weit  ausgeddint 
u  erden,  als  sie  anfangs  in  Aussicht  genommen  war, 
inmierhin  gewann  man  durch  sie  einen  guten 
UeberbHck  Iber  die  Ausdehnung  der  unmittelbar 
nm  Rhein  ^clcr^cncn  Anlassen,  die  ja.  wie  in  dem 
Vortrage  nalicr  aiii>;uiührt,  die  neuesten  und  voll- 
kommensten des  gesamten  Haiengebiets  sind. 

Die  beiden  noch  folgenden  'I'age  wurden  mit 
Ausflügen  nach  Dürkheim,  Worms  und  Heidelberg 
ausKeiüllt. 

Die  Mannheimer  Tage  haben  für  die  Teil- 
nehmer Qelegenheit  gegeben,  in  ein  Gebiet  einen 

Einblick  zu  gewinnen.  dn<^  dem  fianptsnchlich 
mit  den  \'erhältnissen  des  tiroUschiitahrtswesens 
vertrauten  Schiffbauingenieur  und  Reeder  ferner 
liegt,  das  aber  darum  keine  .t;crinx:crc  Bedeutung 
für  die  nationale  Lntwickiuiig  hat  und  deshalb  kein 
geringeres  Interesse  beansprucht. 

In  regem  Gedankenaustausch  trafen  hier  Ver- 
treter  der  OroBscWffahrt  und  des  GroflschKf- 
hanes  mit  den  Vertretern  der  Flußschiffahrt 
und  der  Binnenschiffahrt  zusammen,  und  es  ist 
zu  erwarten,  dafi  dadurch  das  Verständnis  der 
ircircnsciti^rcn  Unentbehrlichkeit  und  Abhängigkeit 
und  anderseits  der  verschiedenartigen  beiderseiti- 
gen Interessen  dieser  beiden  für  den  nationalen 
Wohlstand  so  außerordentlich  wichtigen  Faktoren 
des  nationalen  und  Internationalen  Verkehrs  we- 
sentlich gefördert  worden  Ist.  P. 

Dfuckfehlerberiehtigung 

Auf  Seite  729  in  voriger  Numifier  sind  folgende 

Druckfehler  zu  berichtigen- 

Linke  Spähe,  Zeile  5  von  unten :  statt  MeLisystemen  — 

Mafisystemen, 


Reehte 


2  . 

3  . 

16  . 

16/15 
II  . 


oben: 


unten: 


neuerer — neuer, 
MeOsystemen  — 

.Maßsystemen, 
Anstellung  — 

Aufotellung, 
Meßsystem  — 

MaBsystem. 
derWasserlinie  — 
den  Wasserlinien, 
Votumen  — 

Volmnioa. 
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t^Dreadnought'' 

Von  Ernst  Müller,  OiplonhScliiflta«n-liiBenieur,  Bremen 
(SchluB  votr  5.  768} 


Dc'uT  die  '  1 1'  \v  i  eil  t  c  und  d\v  \\  n  it  rti  o  r  t  o  r- 
d  c  r  n  i  >>  »Jci  Muscliiiitnaiilaxc  sajci  ..['iu;mi.criiii:", 
daß  für  die  Turbinen  selbst  kciticrlci  h'rsparnis  jfc- 
niaclit  sei,  doch  habe  man  nn  der  Kesselanlage  15  % 
erspart.  Letzteres  kann  woW  tmr  so  jredcutet  wer- 
den, daü  man  eine  stärkere  ri  rcii-nii.L;.  aU  lii'-Iicr 
üblich  war,  zugelassen  habe,  wai>  man  iiatiirlicli  bei 
einer  Kolbenmaschine  in  irteicher  Weise  ttSttc  tun 
können.  Ks  kommt  also  darauf  liinaus.  dafl  die 
MaJichinenanlane  «leich  schwer  und  gleich  vohniii- 
nös  Ist  wie  die  anderer  Schiffe.  daB  man  aber  we- 
jcen  des  jrroüeren  Kohleiiverhrauches  bei  nenn 
ZcUntcla  ailer  {'ahrten  (Marscli«escli\\indiKkeit) 
m  e  Ii  r  K  o  Ii  I  e  n  K  c  w  i  c  h  t  vorsehen  muB.  als  bei 
einer  Kulbeninaschinenanlage  nötig  gewesen  wäre, 
daß  man  dajs'c^en  die  Vorteile  des  Pehlens  der 
S  c  h  \v  i  n  «  n  n  }i  e  n  .  der  einfacheren  Be- 
dienung, der  geringeren  Besatzung, 
der  erSBeren  Betriebssicherheit  und  die 
MöKlichkcit.  dur^li  aiisiialimsweisf  porciernnjj  der 
Kessel  eine  besonders  hohe  (Jcschwindinkcit  zu  er- 
reichen. einKciauscht  hat. 

Pür  die  Probefahrten  sollte  der  Kohlenvorrat 
yi5  t  beiragen,    so  dali  .sich    folnende  (jewichts- 
zusammcnsteiUing  ergibt: 
SchiWslcörper                      60(10  i  -  .w.ti  % 
Hilfsmaschinen                      320  t  =    1.75  ?? 
Vertikalpanzer                        .?7(>(t  t  —  20,69  % 
Panzerdecic                         li»7ü  t  =  5,87  % 
Wallgang  und  Splitterdeck       3»)  t  =  2.08  % 
Maschinenanlane                     19<Ml  t  -  10,44  'a 
Artillerie  und  Munition            29UÜ  t  —  lö.W  /{ 
l  orpedoarmierung                  80  t  =  0,44  % 
Kotilcn                                 ■    915  t  =  5,02 
.•\nsrMstung  875  t  ^  4,77  ^/f 

18200  t  ^^lÖÖ~% 

Pic^c  Zahlen  entsprechen  dem  in  der  Dcnk- 
.sclirilt  der  Admiralität  angeriebenen  <  icsantttrewichi 
von  II  itHl  t  für  ein  Schiff  mit  Panztmii;;. 

Auf  allen  Probefahrten  w  n  i  die  V  e  r  - 
d  a  tn  p  f  n  n  ji  eine  10-  bis  10,2  iaclie  pro  kjc  Kohle. 
Man  hatte  allerdings  .Jiand  piGked"-Kohle  zu  den 
Fahrten  ausgewählt. 

Der  Wasservcrlnst  War  anOerordentlich 
gering.  [Jei  Volldampf  betrug  er  nur  1  t  pro  Stunde, 
und  bei  75  ^<  der  Ma.viiiialleistung  war  er  noch 
günstiger. 

Pro  qm  Rostfläche  wurden  bei  einem  Luftdruck 
von  a<i  mm  Wassersäule  190  PS.  entwickelt.  Mit 
einer  Turbincnleisiung  von  27  900  e.  PS.  erreichte 
das  Schiff  bei  .337.3  minntl.  Umdrehungen  eine  Ge- 
schwindigkeit von  21.6  kn. 

Bei  der  Sstiindigcn  forcierten  Probe- 
fahrt wurden  bei  durchschnittlich  .)25  Umdrehun- 
gen im  Mittel  25000  e.  PS.  erzielt,  von  denen  etwa 
ISOiin  ;.:r:  d^f  inne-cn  '"tollen  f;dlc[i.  Ciemcssen 
wurde  \\  ie  bei  allen  Fahrten  mit  einem  Torsions- 


dynamometrr  von  Dcnny  iinJ  Jolinson.  Bei  die- 
ser hahrt  uai  ein  Kohlenvcrbrüii«.li  von  o.tiS  kff 
pro  i.  F^S.  und  Stunde  gegenüber  0.86  kg  bei  „Km 
Edward  VII."  zu  verzeichnen.  Der  Dampiverbrauch 
betrujf  fi..^5  kg  pro  I,  PS.  und  Stunde  nach  Abzujr 
des  Dariiines  iiir  die  Hilfsniaschinen.  Wird  der  hier- 
für verbrauchte  Uampt  mit  berücksichtigt,  so  er- 
höht sich  die  Ziffer  auf  7Ji  kg  gegen  83  kg  bei 
„King  Edward  VII."  Die  (ieschwindigkeit  betrii'.; 
21J5  kn.  Bei  Ueberlastnng  der  Turbine  werden  die 
Zahlen  noch  günstiger,  ffs  bestätigte  sich  anch 
hier  wieder  die  Krfahrnrig.  da!!  die  SeliifiNtiirhiii: 
bei  voller  Ausmitzung  giin.sugcr  arbeitet  als  ilic 
Kolbemnascliine,  wenn  anders  die  Schraube  für 
die  Umdrehungszahl  der  Turbine  passend  dimen- 
sioniert ist. 

Auch  bei  der  beschleunigten  rhu:  e  ' 
fahrt  von  3U  Stunden  hat  sich  die  ..Drcaduouülu"- 
Anlage  der  Durchschnittsleistung  anderer  Kolben- 
ina^ehi]ieii-AiiIa'-;ci:  noch  überleiten  gezeigt.  Iki 
l7tKiu  i^S.  wurden  etwa  0,70  kg  Kohle  pro  i.  PS. 
und  Stunde  gegenüber  0.95  kg  auf  «King  Ed- 
ward Ml."  gebraucht.  Die  Geschwindigkeit  betrug 
19,3  kn. 

l'iei  Marschgeschwindigkeit  von 
13  kn,  mit  der  zu  etwa  yu der  ganzen  Fahrzeit 
gefahren  wird,  ist  allerdings  die  Ockononiie  der 
Turbine  derjenigen  der  Kolbcntnaschine  trotz  Ein- 
baues einer  besonderen  Marsch t urbine  unterlegen. 
Der  Kohlcnvcrbrauch  betrug  1.17  kg  pro  i.  PS.  und 
Stunde  gegenüber  0,tS6  K.:  auf  ..King  Edward  Vll." 
Oemessen  wurden  etwa  5UÜÜ  PS. 

Die  Probefohrten  ergaben  also  folgende  Resul- 
tate: 

Pfordertlrken  ~u^t„ 
mitTors-I^ttatnaaieter    jSänrif*  FahNdwer 

5  000  13  kn  30  Std. 

16  9»JU  19,3  „  aO  ^ 

34700         213  „  8  ., 

Nach  einer  von  der  .Admiralität  der  Presse  ge- 
luacliicii  Mitteilung  hat  das  Schiff  auf  der  Probe- 
fahrt von  Gibraltar  nach  Trinidad  (3500 
Sm.)  eine  I)urchschfiitts'.rcscli\\  itulii,'keit  von  über 
17  kn  erreicht;  es  hätte  mit  dem  ihm  nacli  lieeuUi- 
giing  dieser  Fahrt  verbliebenen  Reste  von  Heiz- 
material nocli  weitere  lüuo  Seemeilen  unter  gleicher 
Geschwindigkeit  zurflcklcgen  kennen. 

Nach  Friedigung  einer  Reihe  von  Uebungcii 
voruchmlicb  artilleristischer  Art  trat  die  „Dread- 
nonght"  am  la  Mflns  ihre  Heimreise  von  Trinidad 
nach  Portsmontii  an.  Auf  dieser  wurde  eine  Durch- 
schnuisgcschw  indigkcit  von  16  kn  gclialten.  Hier 
ereigneten  sich  zwei  Kesselhavarien;  die  ebie 
konnte  itnierlialb  zwekr  Ta^e  dnrch  Frsct/cii  eine-; 
Rohres  beseitigt  werden,  die  andere  verursachte 
die  ßetrieösunfflhigkeit  des  Kessel;  fBr  die  ganze 
I<eise,  .  -  - 
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Uebrfirens  wird  amtlich  zuecKeben,  daß  die 

H  i  t  /  c  in  t!  n  iM  a  s  c  h  i  n  c  n  r  ä  ii  m  e  II  ailf  die- 
sen bahrten  eine  Ubcmiüliige  war. 

Das  AnschieBen  der  Qeschötze  ist 
mit  einer  iH-nuTkunswcrtcn  (iriiiidliclTkcit  ge- 
schehen. ZujuicliM  wurde  die  Ami- 1  orpcdoboots- 
Artillcrie  der  7.6  cm  S.K.  mit  4  (iefcchtsladuiinen 
pro  ("icschüt/.  erprobt.  Dann  wurden  die  im  Keuer- 
btrciche  der  KroUcn  (icschiitze  stehenden  verstaut. 
Die  30,5  cm  -  Kanonen  wurden  zunächst  mit 
2  Ucbungsladunsen,  dann  mit  7  Uefechstladungen 
pro  OeschOtz  erprobt  Unter  anderem  wurde 
hierbei  eine  volle  Breitseite  abKeicuert.  Zum 
Scliluß  wurde  mit  Uebungsladuniteii  nach  einer 
Scheibe  bei  fahrendem  Schiff  geschossen.  Bei  allen 
diesen  Erprobungen  sind  keinerlei  erheb- 
liche B  e  s  c  h  ä  d  i  K  u  II  K  e  II  am  Schittsi<örper 
vorgekomtnen. 

l'el'er  die  RrRebnissc  der  Fahrten  zur  Erpro- 
bung der  Manövrierfähigkeit  werden  die 
folgenden  Angaben  veröffentlicht,  ans  denen  wieder- 
um hervorgeht,  daß  in  dieser  Beziehung  der  üampt- 
turblnenantrieb  jireRenllber  dem  Antrieb  durrfi  Kol- 
benmaschineii  doch  noch  erhcblieli  im  Rückstände 
isU  Bei  der  mäßigen  Ueschwindigkeit  von  12  kn 
hatte  „Dreadnonght"  noch  ein  Pahrtmoment 
vfHi  fiM  ni.  nachdem  die  K'fiekwärtsturbinen  ange 
siclli  warci).  und  beim  Anstellen  der  Kückwärts- 
turbinen  aus  2(1  kn  Fahrt  fuhr  das  Schiff  sogar  noch 
W9  m.  eile  es  zum  Stillstmtd  kam. 

Dieser  Nachteil  fallt  Ijeun  Faiircn  in  (ieschwa- 
derverbänden  besonders  ins  (jcwicht.  Abhilfe  wird 
sich  hier  wohl  nur  durch  Anordnung  Stärkerer 
Ktickwärtsturbincti  erreichen  lassen,  wobei  natür- 
lich wieder  andere  Nachteile  tn  den  Kauf  genommen 
werden  mii^en. 

Bei  den  Fahrten  zur  Crmittelunjj  der  S  t  e  «  e  r- 
fahiKkeit  wurden  bei  19  kn  üeschwindiKkeit 
die  Ruder  hartbord  gelegt;  das  Schiff  beschrieb 
dann  einen  Kreis  von  790  m  Durchmesser;  bei 
12  kn  ernab  sich  dieser  zn  7.'n  m.  In  heiJen  Fällen 
liefen  alle  vier  Wellen  gleichmäßig  vorwärts.  Als 
man  dagegen  die  Steuerbordwellen  rückwärts,  die 


Zum  Schlüsse  .tei  noch  bemerkt  daB  England 

zum  Docken  x  fui  ..DruadnouKhts"  zurzeit  1.^  Hock'v 
besitzt,  davon  nur  2  in  England  selbst:  Portsmouth 
und  Keyham,  und  d«6  die  auf  Stapel  gelegten,  ver* 
besserten  Schiffe  dieses  Typs  die  N  a  nt  e  n  „Teme- 
raire",  „Ikllcrophon"  und  „Thundercr"  erhalten 
haben. 

Im  Naclistelienden  ist  noch  eiiiL  Liste  der 
verschiedenen  Krtcgsschitie  gegeben,  die  unter  dem 
Namen  „Dreadnought"  in  den  verschiedenen  Epo- 
chen der  englischen  Flotte  angehört  haben: 
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ließ,  niavhte  das 


Schiff  nur  einen  kurzen  Bogcu  und  blieb  dann  stehen. 


Sechs  dieser  Schifte  sind  in  Aktion  getreten. 
Das  erste  nahm  an  der  Vernichtung  der  spanischen 
.Arrnad.i  teil.  Das  zw  eite  ualmi  rulimreielien  Anteil 
an  dem  Siege  des  Herzogs  von  York  über  die  hol« 
ländische  Flotte  bei  Lowestoft;  das  dritte  kSmpfte 
siegreich  in  der  S^li!aelil  am  Kap  La  Ho:.;iie;  das 
vierte  gehörte  zur  Flotte,  welche  1718  den  Tag 
von  Kap  Passaro  gewann;  das  fünfte  fand  Ver- 
\vcndiinr<  in  den  Kriegen  gevcei»  Fvt'vkre'cl'  irrti  (!;c 
Milte  des  aeiitzeiinten  Jahrliunderis  und  niaeiue 
eine  Reihe  Prisen;  das  sechste  kämpfte  bei  Trafal- 
gar  und  nahm  eüten  Spanier  mit  74  Kanonen.  Die 
fibrigcn  haben  friedlichere  Zeiten  erfebt 

Die  „Dreadnought"  von  1742  wurde  gebaut  für 
31  m  Pfd„  die  letzte  kostet  über  2000000  Pfd. 
Sterling. 


Moderne  Werft-  und  Hafenkrane 

Von  Brunn  Müller,  Kid. 
Mit  6  Abbildunitcn 


Wir  wollen  im  folgenden  die  Ausstellungsobjekte  der 
Duisburger  Maschinenbau  A  -G.  vorm.  Bechern 
&  Keetman  auf  der  .Intern.  Ausstellung  Mailand 
1906"  besprechen,  die  ein  Zeugnis  von  der  Leistungs- 
Hihigkeit  iniserer  deutschen  Kranbau-lndnstrie  :tb!c^;en 
Ab.  1  zeigt  eine  tiellinganlage  für  2  Bauplätze. 
Sie  besteht  aus  einem  HellinggerOst  mit  oben  lie- 
gender Fahrbahn  fflr  zwei  elektrisch  betriebene 


Krane  iiui  I  raüarnien,  \  ler  kleineren,  am  Qerüst- 
fuße  angebrachten  Drelil\ranen  und  zwei  Velocipcd- 
kranen.  Die  auf  dem  Qerüste  laufenden  Krane 
ragen  nach  beiden  Seiten  über  die  ganze  Schiffs- 
hreite  hinaus  und  liLsitzen  Iil-I  einer  Kcsamtcn 
Spannweite  von  52,46  m  eine  Iragkraft  von  je 
3000  kg  in  größter,  und  6000  kg  in  etwas  mehr  als 
halber  Ausladung.  Die  Katze  fährt  zwischen  den 
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beiden  eine  Simrwcitr  '•(iti  it,5  rn  bilili-mU  ii  Stiif/- 
iuclicn  Ilindiirch  uiiü  bcsueiwlu  enic  mu/haix  i  1  kIiu 
von  über  50  ni  Breite. 

Drehkrane,  die  an  den  Säulen  dcü  Hellin^'- 
Keröstcs  angebracht  sind,  ncbmcn  die  auf  Wa^cn 
aiikotnineiideii  Materialien  sclniclt  al),  uml  mittels 
Ikickkran  werden  dieselben  an  ihren  IMatz  am 
Schiffsrumpf  verbracht. 

Hie  HubhcwcKiinii  der  [Drehkrane  erfdli;!  ckk 
irisch,  während  daü  Katzcaiahrcn  und  Scliwenken 
von  t1»»d  betätigt  wit± 


Abb.  2  stellt  einen  l'orlaikriiii  \  nti  SlMKifl  k^; 
I  laRkrait  dar.  Ikr  nm  Mtd"  dreiihare  Oberteil 
dieses  Kranes  iäiiit  aiit  einem  l*(>rtale,  das  Zwischen 
den  KüUcii  ^emi^end  Rainn  fflr  einen  zweiKleisisen 
Vcrltehr  bietet.  Kiitspreehead  dem  mit  Ebbe  und 
Plut  wechselnden  Wassers'-nid  ist  die  an  der 
Si:hiffs.sciie  gelegene  Treppe  mit  Auftritten  in  ver- 
schiedenen Höhen  verseilen,  mittels  deren  der  Ver^ 
kehr  z\\is^tu  r!  (,)iiai  ntid  l»(.ek  des  auszurüstenden 
Schiffe.s  bewerkstelligt  werden  kann. 

Dieser  Kranoberwagen  wird  zentral  durcb 


Abb.  2.  PortilkrHi.  gebaut  von  der  Duisburger  Maschinenbau-A-0.  vorm.  Bechem  «  Keefanan 


Die  beiden  Velozipedkran-Bahncn  sind  am  Hei* 

lini^'i^criist  vertikal  untereinander  befestigt.  I'ie 
Ausladung  der  Krane  betrügt  12.  ni  bei  1.5  t 
Tragfähigkeit;  hei  (>  ;n  Aii'-ladnnK  erhöht  sich  die 
Tragfähigkeit  auf  2,5  t.  ihre  Arbeitsgcschwindig- 
keitcn  sind: 


Heben 

Fahren  der  Katze 
Fahren  des  Krans 

Diese  Hellinv  nila-A 
des  i3remer  Vulkan  in 


1(1  m/Minute, 
3U  nv  Minute, 
60  m/Minute. 

sfi^'if  ii  f  tier  Schiffswerft 

Vegesack. 


einen  Könlgszapfen  ecführt  und  stützt  sich  auf 

s  K'äder.  die  zu  je  zweien  durch  einen  lialaiicier 
vereinigt  sind  und  über  eini;  Laiiibahu  rclltn,  die 
aus  einem  Stahlgußrine  mit  cin;;clegter  Stahl- 
schiene  besteht. 

Ffir  alle  Bew  egungen  erfolgt  der  Antrieb  dnrdi 
(jleiehstrom.  Je  ein  f^rAor  ist  zum  Prellen  s')wu' 
zum  Verstellen  der  Ausladung  vorgesehen,  und 
außerdem  sind  noch  zwei  Hubwerke  für  große  und 
kleine  Lasten  vorhanden,  dLren  ßctStigUng  durch 
einen  tunsctialibaren  Mctor  eriulgt. 
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Die  nachstehenden  Zahlen  sind  für  die  Last- 
bcwe^nnji  zu  (inindc  >tcic>ct  worden,  wozu  zu  be- 
merken ist,  daß  die  (jeschwindlKkeitssteigcrunK 
des  Hubes  mit  abnehmender  Last  bis  herab  zum 
keren  Haken  duruh  die  selbsttätige  Krhöhunn  der 
UmdrehunKszahl  des  Serienmotors  erzielt  wird. 
I .  Cj  r  o  Ii  e  r  Haken: 

5{)m)  kg  bei  18.75  ni  größter  Ausladung  mit 
2,1  m  Hiibgeschw.  .Minute. 

751MNI  kg  bei  18.75  m  größter  Ausladung  als 
Probelast. 

25n(K)  kg  bei        m  größter  Ausladimg. 
Leerer  Haken  mit  5ii  m  Hubgeschwindigkeit 
in  der  Minute. 


Beim  kleinen  Hubwerk  wird  die  Schnecken- 
welle iimiiittclbar  vom  Motor  angetrieben,  beim 
grollen  dagegen  ist  noch  ein  Zahnräderpaar  vorge- 
schaltet. 

Hurch  diese  Konstruktion  hat  man  den  Vorteil, 
daß  die  achsialen  Stützlager  für  die  Schnecken- 
wellen ganz  fortfallen  können.  Außerdem  sind  die 
(iethebe  gekuppelt  und  laufen  in  Oel,  so  daß  ihr 
Wirkungsgrad  verhältnismäßig  iioch  ausfällt. 

Pie  Verstellung  der  Lasthaken-Ausladung  ge- 
schieht durch  hinziehen  oder  Auslegen  des  an 
seiner  (Irundfläche  drehbar  gelagerten  Krari- 
schnabels. 

Durch  zwei  Schraubcnspindclii.  die  in  in  der 


Abb.  3.   Hamq^rwippkran,  gebaut  von  der  Duisburger  Maschinenbau-A.-G.  vonn.  ßcchem  <&  Keetman 


2.  Kleiner  Haken: 

SOOO  kg  bei  31,5  größter  .Ausladung  mit  15.5  m 
Hubgeschw.  Mimite. 

Leerer  Haken  mit  40  m  Hubgeschwindigkeit  in 
der  Minute. 

In  ca.  2'  j  Minute  kann  eine  vollständige 
Drehung  des  Kranes  erfolgen,  lieim  Hubwerk  für 
den  großen  Haken  hängt  die  Last  in  acht,  beim 
kleinen  Haken  in  zwei  Strängen.  In  beiden  Fällen 
jedoch  werden  gleichzeitig  beide  Seilenden  ange- 
zogen imd  auf  je  zwei  Trommeln  aufgewunden. 

Jedes  dieser  Trommel  paare  wird  durch  ein 
Schneckenvorgelege  angetrieben,  das  aus  zwei  auf 
den  Trommelachsen  sitzenden  Schneckenrädern 
besteht,  in  die  Schnecken  von  entgegengesetzter 
(iewindericlitimg  eingreifen,  die  auf  gleicher  Welle 
aufgekeilt  sind. 


Zugstrebe  desKranschnabels  befestigte  Muttern  ein- 
greifen, erfolgt  die  Mewcgung  des  Auslegers.  Hier- 
bei ist  ganz  besonders  erwähnenswert.  JaL  die 
Spindeln  entgegengesetztes  (iewinde  haben,  so  daf5 
bei  ihrem  Antrieb  die  in  den  beiden  Muttern  auf- 
tretenden Reibungsmomente  im  Stirnverband  des 
Auslegers  sich  aufheben  und  nicht  nach  außen  ge- 
langen. 

IJei  reichlichster  Sicherheit  wurde  der  weit 
ausladende  Kranschnabel  tunlichst  leicht  gestaltet, 
.so  daß  das  einseitige  durch  \\  iiiddruck  entstehende 
Drehmoment  nach  Möglichkeit  herabgemindert  ist. 

Der  Kran  steht  auf  der  Schiffswerft  von  ßlohiii 
&  VoB  in  Hamburg. 

Abb.  .?  zeigt  uns  einen  Hammerwippkran  von 
150  t  Tragfähigkeit.   Derselbe  steht  in  Kiautschoii 
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Abb.  5.   Scinvimiiikran  für  die  Merscy  Dock  Hstatc  in  Liverpool, 
gebaut  von  der  Duisburger  Maschinenbau-A.-G.  vorm.  Bechern  &  Keettnan 
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lind  wurde  auf  Bestellung  des  Kaiserl.  Reichs- 
iWarineamtes  geliefert. 

Das  Stützgerüst  dieses  Kranes  weist  eine  Ver- 
besserung auf,  die  geeignet  ist,  die  in  ungünstigem 
(ielündc  bcdeutcrulL-ti  FunilamentliostL'n  für  einen 
Kran  von  solcher  iragkraft  ganz  htträchtiich  '.ii 
verringern.  Der  KuUpunkt  der  Drehsäule  diesis 
Kranes  ist  nämlich,  im  (legcnsatz  zu  allen  seither 
bekniuiten  Konstruktionen,  aus  dem  Schwerpunkt 
der  (jrundflächc  des  Stützgerüstes  nach  der  (^uai- 
kante  zu  hinausgerückt. 

Diese  Anordnung  hat  den  N'orteil.  dali  bei 
gleicher  nuntzbarer  Ausladung  des  Kranes,  von 
Uuaikante  ab  geerechnet,  das  Moment  der  Last 


ist.  ist  an  diese  Plattform  angeschlossen.  Seine 
spitze  Form  macht  ihn  für  manche  Arbeiten,  wie 
Einsetzen  von  Masten,  ganz  besonders  gut  ge- 
eignet. 

Kin  weiterer  wesenliiclier  Vorteil  des  Wipp- 
auslegers gegenüber  solchen  mit  horizontaler 
Katzenfahrbahn  besteht  aulier  dem  geringen  (ie- 
wiclit  darin,  daü  er  bei  miiliiger  Höhe  ohtie  Beein- 
trächtigung seiner  Arbeitsfähigkeit  auch  den  höch- 
sten Schiffsaufbauten,  Masten  usw.  auszuweichen 
vermag. 

Der  Kran  ist  ausgerüstet  mit  2  Windwerken 
von  50  und  liid  t  maximaler  i  ragfähigkeit.  die  zu- 
gehörigen   höchst    zulä.ssigcn    Ausladungen  der 


Abb.  6.    Klektrischer  Hafen-Portalkran,  gebaut  von  der  Duisburger  Maschincnbau-A.-ü.  vorm.  Bechern  &  Keetman 


auf  das  Stützgerüst  verringert  wird,  wodurch  letz- 
teres leichter  und  billiger  ausgeführt  werden  kann. 
Auch  sind  die  Drucke  auf  die  h'undaiiiente  be- 
deutend kleiner.  Ita  man  außerdem  das  Mittel- 
fundament  für  die  Stützsäule,  ebenso  wie  die  beiden 
an  der  Quaikante  gelegenen  Seitenfundamente  für 
das  Stützgerüst  in  unmittelbare  Vcrbindinig  mit 
der  Quaimauer  bringen  kaini,  so  bietet  diese  patent- 
amtlich geschützte  Konstruktion  eine  ganze  Reihe 
beachtenswerter  Erleichterungen  für  die  Kunda- 
mentierung. 

Zwischen  den  Streben  des  Stützgerüstes  am 
Lande  und  der  Drehsäule  ist  ein  Durchfahrtsprofil 
vorhanden,  das  genügend  Raum  bietet  für  3  nor- 
malspurigc  Eisenbahngeleisc. 

Oben  endigt  die  drehbare  Mittelsüule  in  eine 
Plattform,  auf  der  sämtliche  Triebwerke  aufgestellt 
sind  und  von  wo  aus  der  Kran  gesteuert  wird. 
Der  Kranschnabcl,  dessen  Ausladung  verstellbar 


Haken  ab  Uuaikante  genommen  sind  2h  bezw.  M  ni. 
Die  Arbeitsgeschwindigkeiten  dieses  elektrisch  be- 
triebenen Kranes  sind  folgende: 

Heben  150  t  1,5  m  in  der  Minute, 
Heben   50  t  ft.O  m  in  der  Minute. 
Drehen  eiiie  Umdrehung  in  ca.  5  Minuten, 
Verstellen  des  Auslegers  in  ca.  10  Minuten. 
Eine  andere  bemerkenswerte  Krankonstruktion 
sehen  wir  in  Abb.  A  und  5.    Ausgeführt  für  die 
Mersey  Dock  Estate  in  Liverpool. 

Der  für  30  t  bei  10  m  nutzbarer  Ausladung  ge- 
baute Schwimmkran  ist  nach  dem  Drehscheiben- 
kransystem  gebaut  und  besitzt  demgemäß  volle 
Drehbarkeit  um  .^60  '. 

Die  Entfernung  des  Lasthakens  von  der  Kran- 
drehachse kann  von  17,5  auf  6  m  verringeri 
werden.  Diese  Einrichtung  hat  sich  insofern  als 
aulicrordeiitiicli  praktisch  erwiesen,  als  es  dadurch 
möglich  ist,  ohne  Verholen  des  Pontons  zwischen 
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den  Peckaufbauten  und  Lademasten  der  Schiffe  mit 

dem  Kranhaken  hindurchznkonunen  und  niflircri' 
der  zu  verladenden  Lasten  auf  dem  eigenen 
Vorder-  und  Hinterdeck  bis  zur  (irenzc  der  Trag- 
lähiKkeit  des  Kranschiffcs  aufzustapeln. 

Kine  müiflldist  ua^ereehte  La^e  des  Pontons 
hei  verschiedenen  Belastnnifen  wird  dadurch  er- 
zielt. daU  der  Kran  mit  einem  iahrbaren  Gegen« 
gewicht  versehen  wurde,  das  vom  Maschinisten 
nach  einer  Libelle  u<^  "-'t^iR  rt  w  ird. 

I^ic  volle  Stabiiiiai  isi  aber  auch  dann  vor- 
handen, wenn  das  (ie^ienKewicht  durch  irgend- 
welche Zufälie  einmal  falsch  gefahren  werden 
sollte. 

Zwei  sytnnietriscli  an  beiden  Seiten  des  Kran- 
gerQstes  angeordnete  Zwillingsdampimaschinen 
dienen  zar  Bewcgiin};  des  Kranes. 

Zum  Heben  luid  Senken  dient  eine  l'msteuer- 
maschine  von  Ibü  nini  Zylinderdurclunesser  und 
2^40  mm  Hab.  Die  zweite  Maschfne  von  denselben 
Dimensionen  arbeitet  auf  drei  WcndcK'ctriebc,  von 
denen  die  Iku  c•^^!Ulucl)  zum  ^.inzieheti  des  Aus- 
legers. Verfahren  des  ( icKcngewichtes  und  Drehen 
des  Kranes  abgeleitet  werden. 

Mit  dem  für  zwei  (Icschwindigkeiten  einKc- 
richteten  Hubwerk  werden  L.inUii  \  hl^  Vi  t 

mit  einer  üeschwindiglieit  von  3  m  in  der  Minute, 
kleinere  mit  doppelter  Qeschwindigkeit  gehoben. 

In  zwei  Mbiuten  kann  der  Kran  sich  einmal 
drehen. 

Ourch  eine  cinziKc.  reichlich  bemessene  Stahl- 
spindel, wird  die  Ausladunjf  verändert,  wodurcl« 
ein  einfacher  Antrieb  und  eine  sehr  steife  ücstal- 
lun^  des  Auslegers  wie  des  Krangeriistes  erzielt 
werden. 

Die  im  Ponton  untergebrachten  ScJuffskeasel 
liefern  den  zum  Betriebe  nötigen  Dampf  von  8  atm. 


Der  Ponton  hat  eine  Lange  von  30  m,  eine 

F?reite  von  14  m,  ist  2.7  m  hoch  und  bewcet  sieh 
nnt  einer  (leschwiiidiKkcil  von  10  kn  in  der  Stunde. 

Endlich  sei  noch  ein  von  der  Duisburger  Ma- 
sehinenbaii  A.  (j.  aits^csfelller  elektrischer  Hafen- 
l'ortalkran  (Abb.  6)  erwähnt. 

Derselbe  hat  eine  Tragfähigkeit  von  2  t  und 

besieht  aus  dem  in  KctälliKer  F.iscnkonstruktiuri  hcr- 
Xestellten.  den  lichten  Raum  eines  F.isenbahn- 
w  auens  freilassenden  Portal  und  dem  darauf  dreh- 
baren Oberteil  mit  dem  Kranfiihrrrstand  innl  den 
'I  riebwerksteilen.  Hub  und  Hreliwcrk  des  Kranes 
Sind  auf  K<-'>i)(-'>>i!^v;haftlichcr  (irundplatte  vereini);t. 

IVr  Sl-iIi roinnielaii'i'ieli  vlev  Hubwerkes  irfolK^ 
diireli  einen  KlL-kironiüiur  iiui  zuei  Stirnradvorge- 
:e^;eii.  Zum  Halten  der  Last  dient  eine  durch 
Llekirontagnetcn  zu  lüftende  Bandbremse  mit  dop- 
pelter UmschHnKunjj  tmd  HolzfUtterung.  Mit  regu- 
iarharer  Hest  hw  indiy;keit  wird  die  Last  durch 
KurzschlicUen  des  Motors  über  einen  veränder- 
lichen Widerstand  gesenkt.  Damit  man  die  schwe- 
bende Last  auch  senken  karni.  w  ciin  der  Strom  tir  - 
mal  ausaesclialiel  werden  sollte,  ist  ein  Fuiihcbcl 
aiiiiebracht,  mit  dem  die  Bremse  elienfalls  zu 
lüften  is?. 

Ein  besonderer  Motor  betätigt  das  Urehwerk. 
Vorlflufiu  wird  der  Kran  von  Hand  verfahren,  siüier 
kann   jedoch   elektrischer   Betrieb  eitigericbtet 

werden. 

rollende  Daten  dürften  noch  interessieren: 
Ausladung  von  Uuuikante      U1.5,  ni 
Rollenhohe  über  <.)iiai         ]7,li  ni, 
Hubhöhe  22.0  m, 

Spurweite  dci>  Portales       S^b  m, 
Hubgeschwindigkeit  ^.Q  ra/Min.. 

Drehgeschwindigkeit  186,0  m/Min. 


Mitteilungen  aus  Kriegsmarinen 


Deutsctiland 
Die  Marine  Verwaltung  Ittfit  ein  drittes  Tur- 
binen-Hochseetorpcdobootc    bauen.  tMe 
S  c  h  i  c  fi  a  D  w  e  r  f  t  hat  S  t2S  hersrestellt,  die  Oermania- 

\\  erft  <1  1.^7.  Jetzt  wird  auf  der  V  u  I  c  a  n  w  e  r  f  t  V  Iftl 
erstehen.  Die  dem  Vulcaii  ühertraKeneii  zwölf  Hnote 
bilden  einen  iiciicii  T\ ri  iiIh:i  S.Sd  t  Vcrdrän>!Uiii?. 

Da  die  Boote  Mt  Kiihtcii  lain\.ii  sollen,  ist  bei  der  Stci- 
tjeruntc  des  Dcpl.icca;eins  (.  in.-  !'>hohunK  der  Maschiiicti- 
leistune  vorgenomnicii.  Uit  Maschinen  der  Boote  S  13^ 
bis  !49  leisten  onno  PS..  V  I.SO  bis  161  werden  es  aui 
reichlich  HJIMKJ  bringen.  Dadurch  wird  ein  zweckent- 
sprechendes Zusammenarbeiten  der  neuen  24  S-  und 
V'Boote  gesichert  Die  ersten  V-Boote  zelanzen  bereits 
Ende  dieses  Jahres  zom  Abbui.  Das  Torpedoboot 
..U  137"  soll  die  geforderten  30  Knoten  überschritten 
haben. 


Das  Unterseeboot  Ji  1**,  das  nach  der  am 
l."?.  Dezember  v.  J.  erfolzten  IndienststclluriK  zunfichst 

ein. II  M  :iat  lanij  in  der  Fckernfordc  r'.ii^ht  Untcrwas- 
scrialirKM  vor-  uitU  rückwiirts.  Meileniaiirien.  Versuclis- 
bfarten    nir    Pestitelhing    ite«    lOafivcfbrauchs  und 


magnetische  Untersuchungen  abhielt,  die  tfmtlkh 
ohne  Störumc  verliefen,  wurde  dann  baulichen  Aeo- 

derun^en  unterzogen  zur  AnbrlneunK  mancherlei  Ver- 
besseruniteti.  zu  denen  die  Versuchsfahrten  Anregunj: 
itesiehen.  Ende  M  r  /  1  il;  .!!!!  dann  der  zweite  Teil  der 
Krpr<ibuiijten  und  Vctsuciic.  die  wiihrend  der  ..Kieler 
Wntlie"  vor  den  Au^en  des  Kaisers  /u  sn  vorziigliclieii 
Ergebnissen  führten.  daU  dieser  den  Kommandanten  von 
„U  1".  Kapitiiiileutnant  v.  Boehm-  Bezing.  durch  Ver- 
leihuiiic  des  Ruten  Adler-Ordens  4.  Klasse  auszeichnete. 
Cs  war  nämlich  bei  einem  Angriffsmaiiöver  auf  deti  klei- 
nen Kreuzer  ...Miiiichen".  der  mit  dem  Kaiser  an  Bord 
in  See  genangen  war,  dem  Unterseeboot  gelungen,  un- 
bemerkt an  den  Kil.j/li  Ii-. r  inzukomnien  iiiui  l>ciJe  Tor- 
pedos als  Treffer  aui  ilui  abzugeben.  Zur  Beschaffung 
von  weiteren  Unterseebooten  und  zur  Fortsetzung  der 
Versuelic  mit  ihnen  sind  im  laufendeti  Etat  für  1907  vnnt 
Ren.';istajre  3  Millionen  Mark  bew  illigt  worden,  aus  wei- 
cher $unime  auch  ein  bei  den  Versuchen  erforderlicher 
Bergungsdampfer  beschafft  und  bereitgehalten  werden 
»olL  Spfiter  soll  dann  diese  Summe  »uf  5  Millhmen  er- 
bflht  werden,  womit  man  glaubt,  in  den  nidisten  Jahren 
dauernd  auskommen  zu  können. 
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Engtand 

Aul  dem  JCiUK  £d.waril'*-Typ  Iiaben  sowohl  die 
LSiiKS-  wie  die  Qnc rscji Ott«  der  Maschinell' 
und  KessdrfLume  mit  Schiel>etfiren  verschlossene 
Oeffnuncen  In  den  HeizrStiinen.  Man  kann  aus  dem 
WeHentnnnel  bis  zm  dem  vordersten  Heizraum  achcn. 
Man  hat  ein  tiiiupt-  uiui  Mi'fsicnzrohr  cmKcbaut.  Auf 
den  Kreuzern  Jls  ..Kliii  "-T>  ps  sind  5  ebktnscli  betrie- 
bene Ztiitri!ut;äl-Lc;i/piimpen  aufnestcllt.  Sie  saujcen 
aus  dem  Hanptlenzrohr.  3  stehen  in  den  Kessel',  2  in 
den  Maschinenräumen. 

Die  Schiffe  des  jans  Kdward  VI]**.Typ  haben  nur 
4  Pampen,  von  denen  lede  !400  t  Wasser  d.  StJ. 
fördert  bei  eiiK  r  R(i!ir\\  eite  vun  W)  cm. 

Auf  liiTTi  ..Keilt"  hat  rii.ut  zum  Antrieb  der  Zentri- 
lUKa'piinipea  I )a:upitiirti:nen  t-rpri)bi.  Da  sie  sich  aber 
nicht  b«wijhrten,  liat  man  sie  wieder  abgeschafft  Mau 
hat  dort  nach  noch  ililfsleoepumpen,  die  200  t  stOndlich 
fördern. 

Die  Lenzpumpen    des   „Kin«   Edward"  bei 

Ift^^t]  t  Depl.  schaffe-n  stüiiJ'ieh  insiK^esanit  5*««)  t.  also 
ca.  .'i  des  DepL  aui  dwin  I'äiiicrkreuzer  „Kenf  34<Kl  r, 
also  Kleichfalls  etwa  M  des  Deplaoements. 


Der  zvRi  Schutz  der  Unterseeboots- 
besatzung  von  Hall  und  Rees  erfundene  Appa- 
rat benutzt  Sanerstoff.  um  dem  Mann  die  Atetnkifl 

immer  wieJe-r  Ijraii^libar  /.u  niachL'M.  Man  wird  Jas  auf 
dem  (Iruiide  l.e^ciulc  liiiti-rseebiidl  unhl  erst  :i;.inz!icll 
v<fllam\-ti  l.isbcii  iiiiisscn,  che  man  ;kis  Lnrv  <iii:aTi  kann, 
aus  dem  daxui  die  Besatzung  der  Reihe  nach  heraus- 
kriecht, nachdem  sie  die  Rettunsshehne  vorher  aui- 
xeaatat  haben.  Man  fürchtet  unicbst  noch  die  M5k- 
iichkeit  von  Explosionen  beim  Vollanfen  des  Boots,  da 
die  Akkumulatoren  beim  Eindrincen  von  Seewasser 
Chlorgas  entwickein  sollen.  LieRt  das  Boot  aui  mehr 
als  2(1  m  Tiefe,  so  bestellt  ferner  die  Gdahr.  ilaB  die  He- 
satzunvj.  welche  an  den  Druck  von  2  atm  nictit  v;L\v  i»iint 
ist,  heim  Vollaufen  lies  Boots  schon  durch  liun  iin>;e\\  ohn- 
!tn  Druck  bewußtlos  wird.  Da  das  Vollaufen  des  Boots 
iin  aliscemeinen  aber  scbr  langsam  vor  sich  neben  wird, 
ist  die  Gefahr  wohl  erst  bei  gröBeren  Wassertiefen  als 
20  m  ernsthafter.  QröSer  ist  aber  die  Oefahr.  wenn  die 
aus  -dem  Luk  ausgestiexene  Besatzung  durch  den 
Schutabelm  an  die  OherflSche  steiirt,  was  wohl  meistens 
sehr  rasch  Keheti  winl.  da  iler  Auftrieb  beitii  SieiKen 
immer  «roiSer  wird,  ti»  plutzl.clics  Auistciüeii  aii^  .'f!  m 
liefe  an  die  OberflSctic  kann  bei  ujitteübter  Be^at/nim 
leicht  den  soforiinen  Tr>d  zur  KoIkc  haben.  Wie  schmt 
öl  en  erwähnt,  wird  Sich  die  MöRlichkeit  der  Rettung 
durch  den  Apparat  bei  gröberer  Wassertiefe  verringern. 
Bei  40  m  wohl  wird  sie  schon  gana  illusorisch  sein. 


Da  üt)er  das  Schicksal  von  k  o  s  y  t  h  inuner 
noch  nichts  bestimmt  ist.  wird  icfzt  von  einzelnen  Prell- 
stimmcn  verlangt.  daO  die  Regierung  sich  erklären 
solle,  ob  der  Besitz  dieses  Gebiets  ifir  die  Regierung 
noch  irgend  welchen  Wert  habe.  Es  liege  die.  Vermulung 
walie.  daß  der  Ankauf  von  Rnsyth  selnerjtelt  ein  llher- 

ci'ti-r  Sehrift  '.icw  esen  sei.  Mai:  sei  ilazn  Jrfin^;.  w  ei' 
n;an  nicht  riielii  xciiui;  Liet;tpl::;/e  fu:  tlie  bUittc  Bclia!)l 
habe.  l:s  sei  aber  durch  den  Verkauf  vnn  152  alten 
Schiffen  jetzt  wieder  überall  Raum  geschaffen,  so  daU 
letzt  kein  Bedarf  mcTir  für  LicgepKItze  sei.  Wenn  sich 
alles  so  verhalte,  sollte  man  das  letzt  also  fttr  die  Ke- 
glerang  wertlos  gewordene  Land.  w«m  anch  mit  gerfai- 
gern  Verlust,  zu  verlaufen  suchen. 


Der  Panzerkreuzer  „M  i  n  r>  t  a  u  r"'  bat  über 
5ü    t    P  a  t  e  n  t  - 1*'  e  u  e  r  H  n  g  s  III  a  t  e  ri  a  1  erhalten. 


Dieses  besteht  aus  gemahlener  Kohle  mit  Teer  semischt 
und  ist  aum  ersten  .Male  auf  diesem  Schiff  verwiendet. 

Die  IS*  S-  K.  werden  jetzt  eingebaut  sein.  Audi  hat 
man  nachträglich  entschieden,  noch  eine  Dynamo- 
maschine cni/.uliauen,  da  die  Ins  jcl/t  vorhandäien 
iUr  die  vieliachen  Verwendungszwecke  an  Bord  dieses 
Schiffes  sich  als  nncenfigend  herausgestellt  haben. 


Der  Torpedobootszerst6rer„Lee"  wurde 

Mm  Jen;  hnf^findischen  Kilstenpatizer  ..l'rxslan J"  iniehts 
.» i;  i;  c  r  a  II  ;i  i  und  erhielt  c;n  ^.tnIIcs  Leck.  Diirk.ii  aus- 
gebrachte Kollisionsmatten  Kelauv;  es  :ndessen.  die  ein- 
dringenden Wassermengen  so  m  liocliraiiken.  däü  die 
Pumpen  sie  bcvviiltigcn  konnten,  so  daß  das  Boot  unter 
eigenem  Dampf  in  den  Hafen  fahren  konnte.  Menschen- 
leben sind  nicht  verloren. 

In  der  englischen  Marine  werden  jetzt  die  A  b  - 
k  o  in  III  e  r  ()  h  r  e  eingefüll  t,  um  ilie  Abnutzung  der  Ka- 
nonen durch  die  KricUcnstibungcn  zu  verhindern.  Es 
werden  daau  vorteilhaft  die  Rohre  der  ausrangierten 
Schiffe  verwendet. 


Der  Panzerkreuzer  „C  ii  :ii  Si  e  r  1  a  n  d"  w  irJ 
als  Kadettenschulschiff  eingerichtet  und  soll 
Ende  August  fertig  sehi. 


Der  T  o  r  p  e  d  o  b  o  t»  t  s  /  c  .-  s  t  u  r  L'  r  „V  i  o  I  e  t" 
wurde  iiaclits  einem  urkbekannten  Handclsdanipfer 
angefahren  und  rni  Vorschiff  h:i?h  entzwei  iceserniiiten. 
Doch  ^elan'.;  es,  auch  dieses  linnt  mittels  Le^kstupf- 
niatten  ühci  VV  asser  zu  halten  und  in  den  Hafen  zu  brin- 
gen. Das  H(x»t  fuhr  abgeblendet,  f-'crncr  kollidierten 
„Co Ine"  und  »Kalcon",  wobei  letzterer  starker  be- 
schffdlfft  wurde.  Auch  wurde  „Recrnit"  von  einer 
nicht  erkannten  Bark  vor  .^nker  gerannt.  I'crner  ist 
noch  eine  grolte  Zahl  geringerer  Beschädigungen  durch 
gegenseitige  Kollisionen  vorgekommen,  wie  sie  bei  den 
Uebungen  mit  Torpedobooten  auch  in  anderen  Marinen 
ablieh  sind. 


Die  neuen  D  r  e  a  d  n  t)  u  g  h  t  s  scheinen  1 2  -  3fl,5 

C  ni  -  (1  e  s  e  fi  li  t  /  c  /,d  erli allen,  wenn  die  .Angaben  der 
DaiK  Mali,  wiinacii  in  llnglanü  12U-3()J)  cniiKan.  ni  Bau 
sind,  riclitig  ist.  Denn  diese  würden  Bich  4olffender- 
nialicn  /usimmensetzen: 

Pan-/erkreii/er  für  b'r;^'land  24 
3  Linienschifte  t  lemcraire)  341 
^  Linienschiffe  für  Brasilien  und  Chile  M\ 

3  neue  Linienschiffe   36 

Summa  120 


Die  7  n  e  u  c  n  Unterseeboote  sind  nach  Mit- 
teilung an  das  Parlament  wieder  an  die  Vickcrs  Werft 
ve  rgeben,  weil  kein  anderes  Werk  in  t^ngland  Unter- 
seeboote baut. 


Die  bisherige  .Armierung  der  Kreuzer  „B  1  a  k  c" 
und  „Bleu  heim"  von  2-92".  W-h"  und  Id  -  3  Iiis, 
wird  ersetzt  durch  eine  solche  von  4-6",  4-12  Ibs.  und 
6  -  6  Ibs.  nach  Aussage  des  Regierungsbeamten  im  House 
o<  Conimons. 

Fratikreich 

Das  neue  Unterseebfoot  „Rubis*  sollte  am 

.1.,  7.  auf  seine  Tauch-  und  Schwimmfähigkeit  geprüft 
werden.  Zu  diesem  Zwecke  wurde  der  Schiffskörper 
mit  Steinen  entsprechend  besctiwert  und  hierauf  das 
Bassin  mit  Wasser  gefüllt.  Als  man  das  Wasser  wieder 
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ablauicil  ließ,  zc:>:ti'  siicli.  JaU  der  Schiffsraum  v<illMaiiir,,' 
jnit  Wasser  anxeUillt  war.  wodurch  die  elektrischen  Ma- 
schinen sänziich  unbrauchbar  xemachl  waren.  Zweifel- 
Ids  litucri  anse  Fehler  in  der  KtMistmIctinn  des  400  t  um» 
i'assciiJcn  UnterM«l>imtes  vor.  f^ine  Untersuchung  ist 
bereits  eingeleitet  worden. 


Das  L  i  II  i  e  II  s  (.  U  1  i :  ..I  c  ii  a"  soil  \v  i  c  il  e  r  Ii  e  r  - 
«cstellt  werden.  Hie  AusbessL-runüskasten  sollen 
1,6  Mill.  M.  bvtraicciu  Nach  aiKkr«n  Nachrichten  üuli 
die  Summe  noch  höher  sein. 

Hie  in  l.i*rn.-iil  vaiKviimatiicaca  Vcrsut-üL'  zur  lir- 
zielun«  schwer  Ii  renn  barer  harbeti  und 
zur  V  e  r  r  i  n  K  e  r  II  11  it  der  I'  e  u  e  r  s  k  e  i  a  h  r  stillen 
erfdlitreich  «ewescii  sein.  Unter  anderem  hat  man 
Versuche  mit  Holz  gemacht,  das  von  der  British  hire 
ReslstiHK  Q).  (Lim.)  geliefert  ist.  Nach  Urteil  von  Saoh- 
verständiKcn  soll  gewuhnliches  holz  sich  weniger  feuer- 
Keilfhrlich  erwiesen  haben  als  l-innlenm.  was  wir  freilic[i 
soianne  beswcifein.  als  nicht  ausführliche  Ansahen 
über  die  Ausführun«:  des  Versuchs  erschienen  sind. 

Nach  den  ziemlich  schlecht  verlaufenen  V  o  r  v  e  r  - 
suchen  hat  die  „D  c  in  i>  c  r  a  t  i  e"  jetzt  endlich  die 
ersten  Fahrten  erfolKreich  erledigt.  Das  Schiff  hat  22 
Helleviile-Kesset.  Bei  der  offiziellen  Kotalenverbrauchs- 
fahrt  am  II.  Juli  hei  Marschfl:eschwlndiK'1<cit  wurde  bei 
22W  i.  PS.  ein  Knlilcnverbrauch  von  ."586  jj  prn  Stunde 
errechnet.  Am  10.  Juli  erzielte  das  Schiff  auf 
der  dreistündigen  forcierten  Fahrt  während  des  Durch- 
laufens der  Meile  19.44  Knoten  mit  19190  I.  P& 


Man  klaut  jetzt  iiber  die  fünf  Schornsteine 
des  P  a  n  z  e  r  k  r  e  ii  z  e  r  s  „0  a  n  t  n  n"  und  hiitte  statt 
der  iAnf  dünnen  livbcr  xwei  dielte,  da  diese  bei  weitem 
weniger  Zielfläche  bieten. 

Griechenland 

Bei  Yarrnw  sind  am  10.  7.  2  T  n  r  p  e  d  o  b  o  o  t  s - 
zcrs;H'ri.  ..f  ;  II  ■}  i"  und  „S  f  e  n  d  o  n  i"  vom  Sta- 
pel ijeiaHKii.  Die  Hauptaiijjaben  sind:  Läiijte  22U',  Breite 
.'0' l  iefe  12'  4",  i.  PS.  «NHl.  Kontraktliche  Oeachwin- 
üiKkcit  31  Knoten. 

Japan 

Die  eroberten  russischen  Schiffe  schei- 
nen nach  der  Meldung  der  Daily  Mail,  wonach  in  V.na.- 
land  1?0  Heue  .)i).5  cin-Kanonen  im  Bau  sind,  keine  neue 
\rriiieriiiiR  xu  erhalten,  sondern  die  bisherige  beixu- 

iialleii. 


Die  beiden  neuen  2\  00  0  t  S  c  Ii  1  a  c  Ii  t  s  c  h  i  i  i  l- 
bekiunmen  li-30,5  cm-  Kanonen,  die  bei  Krupp  be- 
stellt sein  sollen. 

RuMand 

Die  Börsenzeitunc  meldet  aus  PetcrsburR.  daß  au: 
den  U  s  t  s  e  e  ^^  e  r  f  t  e  n  Vorbereitungen  i^uni  schnei- 
1  e  11  Bau  von  L  i  n  i  e  n  s  c  b  i f  f  e n  von  22000  t  De- 
placement getroffen  \\  <  r^f  ti 

Schweden 

Itie  schwedische  Flotte  dürfte  iiald  zum  Bau  von 

Panzerschiffen  von  etwa  7.S00  t  WivMTvet- 
driitiKunvc  iiberi;eheii.  (jeifenwärti^:  hat  SciiwiJuii  nur 
eine  Kiistenvcrteidii;u!i.:M'lnitf.  listen  Zwc^k  J.inii  he- 
stehl.  innerhalb  der  heimischen  KUppen-  und  hiselKebit.1-:. 
der  Schüren,  zu  operieren  und  diese  KCRen  fciiidlicli: 
Schiffe  zu  schttteen.  Sie  besteht  aus  12  Panzerscbificn 
von  3flOO— SOOn  t  Wasserverdrängung.  Mit  RDcksIcht 
auf  die  seit  der  SpreuKun«  der  Union  veränderte  mili- 
liir-politische  Lajce  liat  nun  die  Marineverwaltuns  durch 
ciiiL  Suchverst!indiKenkommissi;m  die  FraRC  einer  Ver- 
besseruiiu  der  Flotte  prüfen  lassen,  und  in  dem  ietz: 
vorliegenden  Kruebnis  wird  der  Bau  von  Paii/c'schiifiii 
von  etwa  7500  l  WasscrverdriinuunK  vorüeschlanen.  da- 
mit die  schwedische  Flotte  den  Kampf  auf  offener  Sc; 
aufnehmen  kann.  Die  Qeschwindigkeit  soll  21  kn  sein 
und  die  Bestttcknng  in  vier  28  cm-Oesehiltzen,  vfef 
19  cm-  und  ctf  10  c'ii-flcsc'iiilzc:!  neh?;t  kleineren  Kano- 
nen bestehen.  .Icdus  J-.ran.iic  {ahr/tu^;  würde  ttecen 
14  Millionen  Ki  ünn  Ko^^ten.  Des  wcitL-rcn  cnShielt  der 
Bericht  der  Kominission  VorschlilKC  ul>er  Späherfalir- 
zeuKC.  Torpedokreuzer,  Torpcdobootszcrstorcr,  Torpcün 
boote  und  Unterseeboote.  Die  Mitteilungen  über  Im- 
lere  werden  ledoch  ueheim  eehatten.  Jedenfalls  stehen 
Schweden  bedeutende  M.niiiv.'i'"-'J--'-im"r"  bevor. 

Vereinigte  Staaten 
Das  auf  der  Newport  News  Werft  zu  «ibauewie 

L  i  n  i  e  n  s  c  h  i  f  t  wird  Parsons-Turbinewt  d»S 
auf  der  Fore  River  Co  zu  erbauende  Curtl5»Tur- 
bincn  erhalten.  Beide  erhalten  nur  2  Torpedo- 
rohre. 


Auf  dem  Schlachtschiff  „O  e  o  r  k  i  a"  finc  eine 
der  .S"  Kartuschen  Feuer,  seradc,  als  sie  SM 
dem  Aufzuge  herausgenommen  wurde.  Alle  In  4lem  Tnrai 
befindlichen  Leute  wurden  mebr  oder  weniger  heftig  ver- 
brannt. F.s  handelte  sich  um  ein  einfaches  Verbrennen 
des  Pulvers  ohne  Explosion.  .Man  vermutet,  daß  die 
Kartusche  durch  ein  aus  dem  Schornstein  hcraussefloue- 
nes  Kohlenstückchen  Feuer  «efanRen  bat.  Die  Verbrcn- 
nunK  fand  im  hinteren,  auf  dem  30..^  i.ni-  I  nrme  stebcndfii 
8"-Turme  Statt.  Die  Zahl  der  T  u  t  c  n  betrügt  & 


Patentbericht 


Kl.  65a.  Nr.  18fi  im.  Vorrichtung  zum  Heben 

n  n  d  Senken  \  <  •  n  1 '  n  t  e  r  s  e  e  b  o  o  t  e  n  d  u  r  c  Ii 
A  z  e  t  y  I  C  n  K  a  s.  Au;:üsa'  iJureaii  in  Domaine  de  la 
Feuilbde  bei  Nimss,  Frankr. 

Der  Azef'.'leiiRascntw  ickler  21  kann  durch  ein  K«hr 
1.^  mit  dem  Aulieiiwasser  und  durch  ein  Rolir  I  mit 
einem  Wasserballastbchälter  2  in  Verbindung  gesetet 
werden,  durch  dessen  Pilllung  das  Senken  des  Bootes 
bewirkt  w  irJ.  v.  iihrend  beim  Ausblasen  des  Wassers  dus 
Uoot  stciut.  Zum  I^inlasscn  und  Herausdrücken  des 
Wasesrs  ist  der  Behillter  2  natflrllch  unten  mit  ver- 


schließbaren OefimiiiRcn  versehen.  Das  wesentliche  der 
FrfilidtitiR  besieht  darin,  dali  durch  Oeffiicn  zweier  Hiiiine 
II  und  IH  in  einer  nach  auBenbnrds  führenden  Leituin 
zur  Fntwickliinn  von  Azetvleii«as  Wasser  in  den  Knf- 
wickler  21  eingelassen  werden  kann,  aus  dem  zu  diesem 
Zwecke  durch  einen  Hahn  2ft  die  Luft  abgelassen  werde» 
kann.  Sobald  die  Gasentwicklung  begonnen  Itat.  wird 
der  Hahn  II  geschlossen  und  ein  bis  dahin  geseblossep 
gehaltener  Hahn  4  in  der  zum  Wasscrhallastbehälfcr  2 
fiilircnden  Leitung  I  RCüffiiet.  so  daß  das  Azetylengas 
nunmehr  in  den  BebüHer  2  eintreten  und  das  Wasser  her* 
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ausdrücken  kann.  Zum  WitJcrtüllLii  Jes  ncliälters  2 
ist  ein  in  das  Kohr  13  mündendes  Ki'lir  13  vorKCsehen, 
das  durch  einen  Hahn  M  abtdilieBlwr  ist  Wird  dieser 


Hahn  14  geöffnet  und  die  Hfihne  4.  II  und  IR  Kcschlos- 
sen.  so  kann  das  Qas  ans  dem  Behälter  ?  entweichen 

und  dafür  von  unten  W  asser  einströmen. 

Kl.  14  c.  Nr.  lS5  4-'\  Dampfturbine.  Ma.sctii- 
nenfabrik  Grevenbroich  in  Orevenbrnicli. 

Um  zu  verhüten,  dali  l>cim  l^intritt  des  Dampfes  in 
die  Leit-  oder  Lattfradschaufeln  ein  Auftreffen  von  ebl> 
seinen  DamptstrahUeOen  ani  4ie  AuSereo  oder  inneren 
StimflSchen  der  SehaofeDuinalalidecIcuRtren  stattfindet, 
sollen  nach  der  vorlieRenden  Rrfindung  die  dem  Dampf- 
itrahl  cntseKcnsericlitctcn  ."^uiteti  der  UmlassnnKswiinde 
der  Zclk-n  in  der  Weise  zus'esehärft  werden.  daB  die 
streuenden  Straiiüeile  des  Dampfes  ohne  Stoß  von  dem 
Hauptstralil  abKcsciinittcn  und  abgeführt  werden. 

la  35b.  Nr.  185232.  Aus  einem  Lauilcran  und 
einem  Veiosipedlcran  bestehende  Kran- 
anlace.  Duisburger  Maschinenhan-Akt-Qes.  vomu 
Bechern  &  Keetmann  in  l)Hisl)nrK. 

Das  Neue  dieses  Kranes  besteht  darin,  daß  der  l.au]- 
bahnträger  1  des  Laufkranes  an  seinem  entsprechend 


anseebndcten  nntcrcn  Plani^ch  nder  seiner  unteren  Qur- 
tunt:  außer  der  Laufbahn  für  die  senlcrechten  Tragroi- 
Icn  5  des  Velozipedkranes  aucli  die  Fnhrunifsbahn  ffir 
die  wajrerechten  oberen  Rollen  7  desselben  trügt. 

Kl.  13b.  Nr.  185  4.'5.  Von  den  Ahgasen  eines 
Dampfkessels  beheizter  WasserrShren- 
Vorwflrmer.  E.     Yovng  in  Oers,  ReuB, 

Um  hei  Kesseln  der  vorgenannten  Art  s«  verhflien, 


daß  sich  der  W'asserdampf  der  Heizgase  an  den  Röhren 
nic-ücrsclilüKt  und  datier  die  Flugasche  daran  kleben 
bleibt,  vird  hei  deni  neuen  Kessel  durch  eine  oder  meh- 
rere zwisclien  der  Speisvenrrichtun^c  und  dem  Vorwär- 
mer eingeschaltete  Umlaufspumpen  aus  dem  Vorwflrmer 
Wasser  gezogen,  mit  dem  irischen  Speisewasser  ge- 
mischt und  dann  «his  warme  Wassergemisch  dem  Vor- 
wärmer zugeführt.  Als  Nebenwirkung  S':'l  eir;  erluihter 
Umlaui  des  Wassers  im  \'or\\ürmer  und  dadurcli  eine 
i>essere  Ausnutzung  der  HeizKase  erreicht  werden. 

Kl.  13a.  Nr.  184383.  Peuer-  und  Wasserröh- 
renfcessei.  Olovers  Water  Tube  Boiler  Company 
Ltd.  in  Leeds.  Ensl. 

Das  tigenartiRe  dieses  Kessels  bestellt  darin,  daB 
untereinander  unatihängige,  vom  Obeikessei  a  aus- 


mm 


gehende  Umlanfrohre  g  in  einer  oder  in  mehreren  Reiben 
die  PeuerbQchse  nnd  <len  Idnten  daran  anstoBenden  Ver- 
brennungsraum umschUeSen. 

Kl.  65a.  Nr.  185844.  T  r  a  n  s  p  d  i  t  s  ^  Ii  i  i  f.  Fried. 
Krupp  .Akt.-Qes.  Mdcrmania"  in  Kiel-daarden. 

Das  neue  Schiff  gehört  zu  der  an  sich  bekannten 
Qattung  von  Transportschiffen,  die  aufier  den  sonst  ttb- 
liehen  Bodenbehiltem  iOr  Wasserbaltast  noch  hSher 
gelegene  Wasserba1lastbeh.1lter  besitzen.  Durch  die 
Einrichtung,  welche  die  Erfinduns  darstellt,  soll  ein  Fül- 
len der  höher  KeSecenen  VVasscrbaüastbehallcr  ohne 
besonderen  Arbeitsaufwand  ermöglicht  werden.  Wie  die 
nachstehende  Abbildung  zeiRt,  sind  die  höher  Kelesenen 
Wasserballastbehälter  dadurch  hergestellt,  daß  der  Dop- 
peiboden, hl  dem  sich  die  Bodenbehfllter  C  für  Waaser- 


hallast befinden,  an  heiden  Seiten  hochgesogen  sfaid.  Um 
nun  das  Pflilen  der  so  hergestellten  seitlichen  und  hOher 

gelesenen  WasserlTillasfraunic  D  ohne  besonderen  Ar- 
beitsaufwand merklich  zu  machen,  lieut  ihr  IJoiieu  d" 
nach  der  Erfindunt;  etwa  in  Höhe  der  Wasserlinie,  bis 
zu  der  das  Sdiiff  ohne  Laüune  und  ohne  Wasserhallast 
einfaucht,  während  die  Decke  d'  etwa  in  Höhe  der  Tief- 
ladelinie L^  liegt.  Znro  Pailen  der  Räume  D  mit  Wasser 
aind  dicht  Uber  den  fiodenwinduDgen  d*  Oeffnungen 
vorgesehen,  die  durch  Schieber,  Ventile,  Klappen  P  oder 


Digitized  by  Google 


SeHe  808    ^  SCHIFFBAU  Mr.  21 


ilcrgl-  vcrschlicObar  sind.  Das  neue  Verfahren  zum 
füllen  der  Räume  D  mit  Wasscrballast  bestellt  darin. 
daB  von  der  LadunK  zunächst  nur  .so  viel  eelöscht  wird, 
als  dem  Uewif:ht  des  in  den  Krumen  D  unterzabringen- 
«ten  Btllutwassers  entspricht,  wodnrch  skh  das  Schiff 
bis  tu  einer  seu  isscn  Wasserlinie  liebt.  Alsdann  wer- 
den die  Klappen  V  tceuffnel,  so  daB  Wasser  in  die  Rflume 
D  cindrinKcn  kann,  indem  sich  diese  nun  fiilkn,  sttiKt 
sich  das  Schifl"  w  ieder,  bis  es  auf  der  alten  \V  abicrhii.c 
L'  .schwiiiinit.  Ii!  J.LSiiii  y^iistandc  müssen  dann  die 
Küumc  D  Kcrade  Kariz  Kefüllt  sein,  weil  das  (jewicht  der 
tcdöschtcn  Li^ung  ebenso  Kröß  war.  wie  das  des  cinvie- 
lanenen  Wassers.  Sobald  die  Kanme  O  ganz  voll  sind» 
werden  die  Kinppen  f  xesehlossen  und  hierauf  wird  erst 
mit  dem  Löschen  der  LadunK  fortgefahren.  Ist  die  »anze 
Ladung  icelöscht  und  das  Schiff  also  bis  zur  Lcer^anKS- 
linie  ansKetaucht.  so  sind  also  iiic  Räume  ohne  daß 
hierzu  eine  l>es<nidere  Arbeit  not!«  newcsen  w;ite.  voll- 
Ständie  mit  Bailastwasser  gefüllt. 

Kl.  fifi  d.  Nr.  185475.  Vor  rieh  tu  HS  XU  r  £rhal- 
tung  einer  KleidimABigen  Schwiramt ief e 
von  verankerten  S  e  e  m  i  n  e  n  bei  wech- 
selndem Wasserstande.  Fritz  Mildebrand  in 
Wilmersdorf  bei  Berlin. 

Diese  Erfindung  bezieht  sicli  aut  solche  Vorrichtuu- 
ucn  der  vorgenannten  .^rt.  bei  denen  der  wechselnde 
Wasserdruck  auf  einen  verschiebbaren  Kolben  f  wirkt, 
dessen  Bewetcunii;  durch  eine  Uebersetzunv:,  z.  B.  durch 
Zahnrfider,  auf  die  AnkertaMlrommel  t  der  Mine  fiber- 
trairen  wird.  Dnrch  das  EinwSrtsdrOcken  des  Kalbens  f 
t'C!  Steinendem  NV'n'isprdruck  wird  eine  Keder  s  viespannt. 
die  den  Kulben  nach  auUcn  zuriickschicbl.  sobald  der 


Wa^scniriJck  \v  ie^U-r  iiaciilaiii.  Das  Neue  der  CrfindunK 
besteht  ;l:ir;n.  Jali  mit  dem  Kolben  i  eine  Boie  d  oder  ein 
ähtilic'ifer  Schwimmkörper  von  solchem  Auftrieb  ver- 
bunden ist,  daB  er  dem  bei  mittlerem  Was.serstande  auf 
den  Kolben  t  wirkenden  Wasserdruck  und  dem  Auftriebe 
der  Mine  das  Qlelcbgewicht  halt 

Kl.  35  b.  Nr.  IS5 .389.  L  a  u  f  k  a  f  z  e  n  a  n  t  r  i  c  b  i  m 
HellinEkranc.  John  Macdonald  Hendcrsun  in  Aber- 
dccn,  Schottl. 

Zur  Herstellung  des  neuen  Kranes,  bei  dem  die  Laof- 
k«tte  auf  ^em  Tragseile  b  lünft.  dessen  Enden  in  quer 
venchiebbaren  Uufwngen  h  verankert  ^nd,  werden 


zwei  an  sich  bekannte  F.inMcIiiiiii'<i:ii  l>enutzt.  von  denen 
die  eine  darin  beseht,  daü  das  zum  .Antriebe  der  l.aiu- 
katze  dienende  Seil  um  eine  in  ihr  «elaKerte  Schcibp 
geschlungen  ist.  die  von  der  Laufkatze  aus  in  Drehung 
versetzt  wird,  während  die  andere  Eiorichlmg  darin 
besteht,  daB  das  Ende  des  Tragseiles  an  einem  Stfiti- 
trSjrer  befestiRt  ist,  der  schräsr  nach  außen  «erichlet  und 
"m  sviruTTi  riu!iv.inV;fc  ifcrnit  J'L'hliar  gelauert  ist.  daB  er 
iKii  ihn  s^liw  iiis't-ii  kuiiu.  \\  ic  J  f  riaclisiulicnde  .Abbildung 
/t.i;^t.  ist  lUiliur  einerseits  das  Vuiricbsseil  i  für  Jic 
L  aufkatze  um  eine  an  ihr  Kclagcrtc  und  von  ihr  selbst 


aus  in  Drehung  zu  versetzende  Seilrolle  13  gesehtunges, 
und  andererseits  laufen  die  mit  den  ünden  des  Antriebs- 
seiles i  fest  verbundenen  l.auiwaRen  h  auf  einander  «e- 

ireniibcrlieeenden  StiitztruKcrn  c,  die  scbräi;  iiacli  außen 
«erichtet  sind  und  um  flire  Puüpunkte  scliwinic^n  v.6n- 
Pill,  s  i  daß  in  holvc  ihrer  UeberKewichtswi-KunK  stet? 
ein  Anspannen  des  Antricbssciles  i  und  daher  ein  An- 
pressen dessellien  uegen  die  Seilrolle  13  erfolgt. 

Kl.  42o.  Nr.  185508.  Vorrichtung  zur  Be- 
Stimmung  der  Geschwindigkeit  von  Schif- 
fen und  von  f lieBen dem  Wasser.  Johannes 
Heyn  in  Stettin. 

Zur  Bestimmunu  der  Schiffs-  oder  Stromjteschwiit- 
diRkeit  dienen  bei  der  neuen  Vorrichtun«.  was  an  sicn 
bekannt  ist.  zwei  unter  einem  Winkel  KCRencinander  %e- 
iieiKte,  senkrecht  stehende  Platten  A  und  ß,  die  cnt- 
Ketcen  einer  einzufflgenden  Kraft  von  bestimmter  OrulSc 
durch  den  Strom  znsammeneedrflckt  oder  Mueinander- 
getrleben  werden,  so  daß  aus  dem  MaOe  der  Aendermt 

des  von  ihnen  cii!ücsciik(.s.scncn  Winkels  die  Stronigc- 
schwindiffkeit  bestiimnt  werden  katin.  Das  lü^'ciia-tige 
der  VorrichtuMK  liei;t  darin,  daB  die  beiden  Platten  an 
zwei  konzentrisch  ineinander  angeordneten  Achsen  be- 
festigt sind,  die  sowohl  ein  Verdrehen  oder  Verschieben 
gegeneinander,  als  auch  dfe  Einstellung  In  den  Strom- 
strich 8  des  Wassers  zulassen.  Hierbei  sind  die  Platten 
durch  eine  Feder  miteinander  verbunden,  die  ihrem  Zu- 
sanmiendrfichen  oder  Avsehiandertrelben  entgegenwIilcL 
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KL  65  a.  Nr.  mtm.  Mit  (i  cgen  ge  w  ich  t  v«r- 
.  S€ben«s  Schiebelenstcj'.  Fira»  Oeors  Nie- 
meyer  in  MamburK-Stemwarder. 

Der  Zvk'«ck  dieser  ErfindnnK  ist  ein« 

Verbesserung  s(i'cht.-r  mit  einem  (Ic^fri- 
gewicht  5  vcr-ycliencii  heilster,  die  aiiüer 
in  senkrechter  Richtung  unabhängig  hier- 
von auch  winklig  zu  dieser  verschoben 
und  xecen  ehw  Diditnmr  lepresst  wer- 
den können,  wobei  das  Anpressen  mit- 
tels eines  Schneckenantriebes  11.  1?  und 
Zahnstangen  erfiilRt.  die  mit  scitlidien 
FiihrunKSSchienen  des  f'ciisicrrahmens 
zusaniHKn  Kcilschlösscr  bilden.  Um 
das  QegengewiclU  5  zwecks  Kaum- 
ersparnis  nnteilialb  des  fenslers  anbrin- 
gen zu  können,  sind  auf  der  wagerech* 
tcn  Schneckenradwelle  7  lose  Rollen  an- 
Ki'orilnft,  über  die  die  Ketten  4  der 
Seile  des  Oegengewichtes  5  jceführt  sind. 

Kl.  65d.  Nr.  185  924.  A  n  I  a  ß  v  e  n  - 
til  iar  Torpedomotore.  C.  W. 
Bliss  Company  in  New-YoHr,  V.  St  A. 

Durch  das  neue  Ventil  80li  der  Uebel- 
stand  des  bisher  fast  Überall  Kebräuch- 
lichcn  Whitchcadschcn  AnlaBvciitilcs  für 
Torpedomotore  beseitigt  werden,  der 
darin  t>csteht.  Uüi!  Jus  Ventil  erst  ge» 
öffnet  wird,  nactHleni  der  Torpedo  seine 
Deweffttng  im  Roiir  schon  begonnen  hat, 
und  daß  daher  nur  ein  sehr  kurzer  Zeit- 
raum für  die  Oefinung  des  Veiitiles.  das 
Einlassen  vnn  Druckluft  durcli  dassell>e 
nach  dem  Motor,  den  Antrieb  des  Qyro- 
die  Freigabe  des  letzteren  verfügbar  ist, 
weÜw  Vofglqgp  beendet  sein  müssen,  bevor  der  Tor- 
pedo das  Rohr  verlassen  hat  und  die  Regelungswiricung 
des  Gyroskops  heßinnen  kann.  Die  Druckluft  tritt  durch 
ein  Rohr  a  voniDrucIduftbehälter  her  in  einein  Räume  a' 
des  AnlaRveiitiles  ein  und  gelangt  von  hier  nach  Ah- 
hebcn  eines  Ventilkorpcrs  K.  der  tnit  einem  kolbcnartig 
ausgebildeten  Teile  in  einer  Hfiise  H  gleitet  und  im 
Ruhestande  durch  eine  heder  L  auf  seinen  Sitz  gedrückt 
wird,  nadi  «Ineni  Räume  b',  aus  dem  sie  nach  dem  Motor 
weiterströmt.  Sotwld  vor  dem  Lanzieren  des  Torpedos 
ehi  im  Rohr  angeordneter  Hahn  geöffnet  wird  und  also 
Druckluft  in  den  Raum  a'  eintritt,  wird  der  \  ciitilknr- 
per  K  von  seinem  Sitz  e  entgetcen  der  Wirkung  der 
Peder  L  abgeihoben.  Zugleich  kann  dann  aber  durch 


^2 


skop$  und 


eine  kleine  Bohrung  im  Ventiikörper  K  oder  auch  durch 
eine  Läiigsnut  an  seinem  Umfange  nnickhiit  in  den 
Raum  f  hinter  den  Ventiikörper  gelangen,  so  daß  hier 
alhnShlich  gleichfalls  Druck  entsteht,  welcher  bewirkt, 
daB  der  Ventiikörper  K  zunächst  wieder  auf  aetaien  Sitz 
zurflckgedrliclct  wird.  Hinter  dem  VentHkOrper  K  be- 
findet sich  nun  ein  zweiter  Ventiikörper  T.  der  im  Ruhe- 
/iisiniKle  durch  eine  h'eder  U  auf  seinen  Sitz  g  gedrückt 
vKird  utul  durch  eine  Spindel  S  mit  e-iien;  in  einem 
häusc  <,)  angti>rdneten  Teller  R  verbunden  isi.  ;iiii  den 
eine  in  die  Wandung  des  Torpedos  eingelassene  Mem- 
brane P  einwirkt  Durch  Oeffncn  des  Ventils  T  wird 
eine  Verbindung  des  Raumes  f  mit  einer  nach  außen  fah- 
renden Oeffnung  h  hergesteilt,  so  daß  die  in  den  Raum  f 
gelangende  Druckluft  wieder  entwichen  kann.  Sobald 
daher  nach  dem  Zarlckdraeken  des  Ventllkflrpers  K  auf 


seinen  Sitz  swecks  Ansstolens  des  Torpedos  Omckhift  hi 
das  Lansierrohr  eingelassen  w  ird,  wird  durch  Eindrucken 
der  Membrane  P  das  V^rntil  T  geöffnet,  so  daO  durch 

Rntweithen  von  Druckluft  die  Spannung  im  Räume  f  ge- 
ringer wird  utul  daher  der  \'entilkörper  K  sich  wieder 
von  seinem  Sit/  abhebt.  Nunmehr  k.inn  J:e  Luft  vom 
Driickluitbelialter  her  ungehindert  durch  das  (<ohr  a  und 
die  Räume  a'  und  b'  zum  Motor  Dberströmcn  und  den- 
selben in  Betrieb  setzen.  Um  nun  nach  dem  AbscbieBen 
des  Torpedos  und  Aufhofen  des  auf  die  Membrane  P 
w  irkenden  Druckes  zu  verhindern,  daß  das  Ventil  T  sich 
wieder  schließt,  ist  es  mit  einem  knlhcnartigen  l'eil  mit 
einer  in  der  .-Vchse  der  Ventilspindel  M  litTjcnden  lioh- 
rung  versehen,  in  die  ein  Ansatz  I  eintreten  kann,  der 
an  einem  Kolben  V  angebracht  ist.  Sobald  der  Ventil- 
körper K  durch  die  Druckluft  von  seinem  Sitz  abge- 
hoben wird,  trifft  er  auf  einen  am  Kolben  V  mit  einer 
SpHidel  angebrachten  Kopf  k  und  drückt  den  Ansatz  1 
In  die  Robrun«  des  VentilkOrpers  T  so  hinein,  daB  er 

sich  Reuen  das  obere  Ende  euur  Misclirägung  m  anlegt 
und  aui  diese  Weise  ein  Zurück  drücken  des  VentUs  auf 
Sehlen  Sitz  g  verhindert 


Auszüge  und  Berichte 


liwplzlerung  amerlkanlsdier  Kriegsschiffe. 

Bezagoehmend  auf  demnächst  stattfindende  flotten- 
besicbtfgungett,  Ober  welche  zu  berichten  sein  wird,  so- 
wie auf  die  geplante  Ueherführung  amerikanischer 
Kriegsschiffe  von  der  atlantischen  nach  der  pacifischcn 
Küste,  bringt  die  nachstehende  Zusamiiienstelluiig  An- 
gaben fibcr  die  im  vergangenen  Jahre  stattgehabte  In- 
spizierung amerikanischer  Kri^sschifle  durch  den  Pri- 
sidenten  Roosevelt 

Der  3.  September  1906  war  für  die  amerikanische 
Marine  ein  EhrenttB.  Zum  ersten  Male  wurde  die  At- 
fantlscTie  Plotte  von  Ihrem  Landesf*erhaupte,  dem  Prä- 
sidenten Rnnscvclt.  bcsicbtict.  Zti  J-cscr  Mustenmg  hat- 
ten sich  4S  Kriegsschiffe,  einschließlich  der  erforderlichen 
Begleitschiffe,  in  der  Oyster-Bay  eingefunden. 

Die  Flotte  setzte  sich  aus  folgenden  Schiffen  zu- 
sammen: 12  Schlachtscir.ffen,  4  Panzerkreuzern,  4  ge- 
schätzten Kreuzern,  4  Monitors,  6  Torpedobootszerstö- 
rem,  6  Torpedobooten,  2  Unterseebooten.  1  Begleit- 
schlife,  I  Truppentransportschiffe,  1  Proviantschiire,  1  fOr 
Wasserversori(ung  und  3  KoMenschlffen. 


Das  größte  und  modernste  Kriegsschiff  darunter  ist 
.Louisiana"  mit  16O0O  t  Deplacement  nLouisiana"  ist  . 
mit  vier  30,5  cm-,  acht  20,3  cm-  und  zwölf  ITjS  cm-Qe- 
schlit/en  armiert  und  drirffc  somit,  außer  dem  englischen  • 
Schiffe  ..Dreadnought".  das  am  stiirksten  armierte 
Sclilachtschiri  sein.  Die  3  nächsten  Sehlachtscliiffe  „New  - 
Jersey",  .Virginia"  und  .Rhode  Island",  welche  zur  „Oeor- 
Kia"-Klasse  gehören,  haben  rd.  15  000  t  Deplacement. 
Die  kontraktmäßige  Geschwindigkeit  dieser  3  Schlacht- 
schiffe betrug  19  kn,  die  ledoch  bei  Absolvierung  der 
Probefahrten  iiberschr-itten  wurde.  Die  Armierung  Ist 
bei  diesen  Schiffen  dieselbe  wie  bei  J^nlsiana**.  mir  daO 
sie  zwölf  1.S.2  cm-neschiitzc  haben  statt  der  zwölf  173 
ctn-(ieschiit/e,  an  Stelle  der  .30,5  cm-  sind  v:er  20..<  cm- 
Geschütze  auf  den  Panzcrdrehtiirmcn  aufgestellt.  Auf  .Ken- 
tucky" und  „Kcarsage",  die  Il-SiO  t  Deplacement  und 
ca.  IM,  bezw.  16.9  kn  Geschwindigkeit  haben,  sind 
vJer  20,3  cm-QescbOtze  auf  den  Panzerdrehtürmen  auf- 
.  gestellt  Die  Sditffe  fflhren  vier  33  cm-  vnd  203  cm- 
Qeschfitze  in  Tfirmen,  die  vierzehn  12.7  cm-Qescb11tze  <- 
sind  an  der  Breitseite  hinter  14  cm  starkem  Panzer  auf- 
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jjcsteilt.  Pie  etwa  KNMt  t  KröUercn  ScIilachtSLliifiL- 
JWainc""  und  „Missmiri".  dk-  vier,  be/.w.  drei  Jalirc 
Spater  gebaut  und  verJicaserte  Konstruktionen  der  Li- 
nienschini»  „AlrtHinn*  und  .Uinofs*  gind.  biben  ca.  1.2  kn 

Kroßere  Ocschw  indiK^eit  und  sind  erheblich  besser  ar- 
miert. „Maine"  und  „Missouri"  hal)e  je  vier  .10,5  cm- 
ücschiitzc,  üic  in  zwei  Fanzerdrchtn rtiK-n  iiiiterRebracht 
sind,  und  mittschiffs  sechzehn  15,2  cm-IircitseitKeschiitzc. 
„Alabama"  und  „Illinois"  habeji  11.552  t  Deplacement  und 
17^  kn  Geschw  indii(kcit;  armiert  sind  sie  mit  vier  33  ctn- 
Ocschiitzen,  welche  in  zwei  Drehfiirmen  stationiert  sind, 
aaBerdem  haben  sie  vierzehn  15,^  cm-Breitseit(eschfltze. 
Oie  iibrisen  Schlachtschiffe  „Indiana"  and  „Iowa"  sind 
Schwesterschiffi.'.  ..lm!i;ma"  hat  i-iwas  über  innnn  t  Oo- 
placement  und  15.5  kn  rjcsciiwindlRkett,  ist  mit  vier 
cm-,  ;icht  ?0,1  cjn-  utui  itnt  \  i,  tri-(  iL-sc'uii/oii 

ausgerüstet.  „Indiana"  und  deren  Schwesterschitie  waren 
die  ersten  Schlachtschiffe,  bei  denen  eine  Nebenbatterie 
von  schweren  Ueschfttzen  in  vier  Dreittürmen  aufge- 
stellt wurde;  durch  dieae  Qeschätzanordnung  kann  ein 
antewöhnlich  schweres  Pener  nach  allea  Seiten  bewirkt 
werden,  das  in  taktischer  Hinsicht  von  außerordentlich 
hohem  Werte  ist. 

Da  jedoch  bei  s:irntl;vtnii  Schüicii  der  „Indiana"- 
Klassc  das  klcnc  ['ci)ia>;L':iiciit  zu  der  schwere«  (K- 
schützarniierunii;  kein  £ünstige&  V«r1iältni$  bildet,  so 
wurde  des  unKimstigen  Freibords  wegen  bei  „.Iowa"  ein 
Back  anfgebant  Feiner  wurdea  an  Stelle  der  33  cm- 
Rur  30.5  cm-Oeschlltza  auf  gestellt;  durch  diese  Anord- 
nung hat  das  Schuf  einen  wesentlich  hfiheren  Preibord 
erhalten. 

Uesondcrc  Beachtung  verdienen  auch  die  zur  „Oef>r- 
Kia"-Klasse  Kchöritjen  ca.  152  ni  langen  i^anzerkrcuzer 
„Wcst-VirRinia",  „Pennsylvania",  „Coloi  kI  /  iiiiJ  „Mary- 
land". Die  etwas  später  erbauten  Schiffe  „Vv  ashiiiiäton" 
und  „Tennes-see"  desselben  Typs,  die  an  der  Inspizierung; 
nicht  teilnahmen,  haben  ein  ca.  1000  t  KröBeres  Deplace- 
nient  und  ffihren  atatt  der  vier  20,3  cm-  vier  25^  cm- 
Qeschatae  als  nauptbatterle. 


Die  zur  Monitorklasse  ziihlendcn  vier  Schiffe  „Puri- 
tan".  „Nevada",  „l'lorida"  und  „Arkansas"  kommen  we- 
niger in  Betracht,  da  sie  wegen  des  geringen  freiborda 
auf  hoher  See  kaum  Verwendung  finden  und  daher  nur 
xur  HafenverteidistunK  benutzt  ■werden  konnoii. 

Unter  den  Keschüf/tcn  Kreuzern  verdient  „M.uiica- 
polis"  Westen  der  hohen  DurchschnittsReschwindigkeit 
von  23,1  kn  erwähnt  zu  werden.  Da  diese  Kreuzer  ur- 
sprünglich zum  Abiangeii  von  Mandelsschiffen  gebaut 
wurden,  so  tiesteht  die  üeschiitzarmicrung  nur  aus  einem 
20l3  cm-,  zwei  15.2  cm-  und  einigen  Schnellfeucrg«- 
schBtaen.  Die  anderen  3  Schilfe  dieser  Klasse:  nTaco- 
ma".  „Clevelend**  und  JDenver",  die  3200  t  De^ace- 
mcnt,  otwn  16,5  kn  (5esch\viiic1i'.rkC'it  iinJ  zehn  12.7  cm- 
I  iL-sctiiit/c  .ils  .Armierung  iiaUcii,  sind  lui  Jen  Fiiedens- 
lÜLJisi  IM  .i.;swSrtigen  (lew;issern  bestimmt. 

üie  6  Torpedobootzerstörer  erzielten  bei  den  Probe- 
fahrten eine  t>ut  cisschnittsgeschwindigkeit  von  25,5  kn. 
Jedes  dieser  ijuutc  ist  mit  zwei  45,7  cm-Whitehead-Tor- 
pedos  ausgerilstet. 

Diese  aus  45  SchiRen  bestehende  Flotte  hat  ein  Qe- 
Samtdeplacement  von  274  251  t  und  verfllgt  über  41 881  t 
Kohlenvorrat. 

Die  Oesamtarmicrung  Iwsteht  aus: 
20  Stück  ,WI  cm-Oeschiitzen. 
M<  Stück  30,5  cm-Oeschützcn, 
73  Stück  20.3  cm-fleschützen, 
12  ^tack  nß  cm-ÜeschUtaen, 
158  Stück  15^  cro-OeschOtaen, 
66  Stflck  12,7  em-Oesdiiilacn, 
24  Stück  10,2  cm-Oeschritzen. 
1.50  Stück   7.fi  cni-ncschnt/L'ii, 
645  StHck  Schnclltcuergescliiil/.en  und  Ma- 
schinengewehren, 
W)  Stiick  45,7  cm-Torpedos, 
16  Stück  53,3  cm-Torpedüs, 
2  Stiick  3&fi  cm-Torpedos. 
Die  Besatzung  besteht  ans  812  CMfixiercfi  und  tS2S& 
Mannschaften. 


N^uemagen  und  Erfolge 


Scheinwerfer  Für  Handelsschiffe. Bagger 

und  Motorboote,  wie  sie  den  Inhalt  des  unserer 
heuligen  Auflage  bciliegcmlen  N'achrichteiihlattes  Kr.  31  der 
Siemens-Schuckert  Werke  bilden,  dienen  hauptsächlich  zur 
Erzeugung  einer  intensiven  Beleuchtung  der  Umgebung 
des  Schiffes,  sowie  zum  Aufsuchen  und  Verfolgen  von 
Qegenstlnden  auf  grössere  Entfernungen.  Eine  besonders 
•vichtif/c  Verwendring  finden  dieselben  bei  der  Durchfahrt 


durch  KanSle.    Hier  bewirken  sie  die  Beleuchtung  von 

Rand  und  Ufer  des  Kanales,  während  direkt  nach  vom 

kein  Licht  entsandt  wird,  damit  enfgc>icnkomm(.'ndL'  Fahr- 
zeuge nicht  geblendet  werden.  Um  diese  l.ichtverteilung 
zu  erreichen,  ist  datx;i  der  Scheinwerfer  mit  einem  aus 
geeignet  geformten  Linsen  susammengesetzten  Apparat, 
dem  Streuer,  auslöstet. 


Nachrichten  aus  der  Schiffbau-Industrie 

Mitteilungen  aus  dem  Leserkreise  mit  Angabc  der  Quelle  werden  hierunter  gern  aufgenommen 


Nachrichten  flb«r  Schiffe 


Neubauaufträge 

Ciderwerf  t  Act-Qes.  In  TSnning:  Fisch- 
dampfer fOr  die  Dansk-Paersk  Havfiske- 

riseiskab  in  CopenhaKcn.  LSngc  -  -  .IS.WI  m. 
Breite  ;  7,1)0  Seitenhöhe  4,1.^  in.  Hrtifavli -J'!\!i;i:i- 
sions-Maschinc  von  4Ut)  i.  PS,.  Kessel  von  \.Vi  qm  heiz- 
liacbe. 


Slapelläufe 

Bremer  Vulcan  in  Vegesack:  Fracht- 
dampfer ..Qöttineen*'  für  den  Norddeutschen 
Lloyd.  Es  ist  der  erste  von  vier  sleichzeitig  bei  der 
Werft  bestellten  Dampferji.  Liinge  =  \.Vi,(i  m,  Breite  =i 
lf).f>  ni.  ^ellenhohe  9.34  m,  Tragfähigkeit  r=  9000  t, 
tjcscJiwiiuliiikcii  —  II  kn,  Vicfach-Cxpansions-Maschine 
von  26.5)1  i.  PS.  Die  vier  Dampfer,  welche  keine  Passa- 
giereinrichtungen erhalten,  sind  iiir  die  La  Plata-Fahrt 
bestimmt. 


Schiffswerft  Delphin  in  Lehe:  4  große 
Seeleichter,  4  kleinere  Leichter,  i  groBc  SalonJachi 


Fl  e  n  s  1)  u  r  g  e  r  S  c  h  i  f  f  s  b  a  ii  -  Q  e  s  c  1  Is  c  Ii  a  i  t : 
FrachtdaruHtr  „P  ü  r  t  h"  für  die  D  e  u  t  .s  c  Ii  -  .\  u  s  t  r  a  - 
tische   1 )  a  III  p  1  s  c  h  i  f  f  s  •  ü  e  s  e  II  s  c  h  a  f  t.  ürulSte 
Liinge       121,9  m.  Breite       1.5.49  m,  Seitenhöhe 
8.46  m.  Tragfähigkeit  ^  rd.  7(NJ0  t. 
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H  <•  w  ;» I  U  I  s  w  c  r  k  c  in  Kicl:  hrachtüamptcr 
kUvc  (iicUtlt:"  iiir  die  Dan&k  Uanipskibscl- 
jsk«b  in  Copcnhairen.  ts  ist  der  dritte  vun  tieni 
fUr  dieselbe  Reederei  KcWautcn  Dampiern. 

S'Wan,  Hunter  &  Wigtiam  R-icJtardson 
in  Newcastle:  Kalieldainpfer  ..Quardian"  fDr  die 

Central  «Sc  South  American  T  e  1  c  k  r  a  p  h  Co. 
Ltd.  LiiiiKC  m.  Breite      111.97  ni,  (iesaint-Tra«- 

fahitjkcit  einschl.  7(Hl  t  Kal>cl  1754»  t  bei  5.-<^»  ni  Tiof- 
sanic,  2  Maschinen  vun  IS'a"  4-  25"  -|-  43"  X  'W', 
2  Kessel  von  4,04  m  Durchm.  und  3,5  m  Lange  mit  How> 
dens  QeiilSse.  Qesciiwindigkeit  —  12  lin.  Die  Kalwl- 
mascliinen  sind  von  Jnhnson  &  PhllHps  tieliefert,  die 
Anlterwiruie  iinJ  2  Vcrhulw  icuicn  von  Claricc.  Shapmau 
&  Co.  und  die  RuJerniust.iiiiic  mhi  AIIc>'  &  Mac-Lellan. 
Unter  den  l)4>otcii  befindet  sich  eine  Motorbaricasse  von 
ajy  m  Liinjce  von  Collis  in  Sxithanipton. 

C  h  a  II  t  i  e  r  s  de  TAtlaniigue  in  St.  Na- 
zai:  vi  1' »stdampier  „P  c  r  o  u"  für  die  Conipaicnie 
Qinerale  Transatiantique.  Wie  das  vun  der- 
Sellien  V/^rU  erbaute  Schwesterschiff  „Quadeloupe**  ist 
dieser  Dampfer  flir  den  Antillcndienst  bestimmt. 
Proliefabrten,  AblleferunKen 

Schiffswerft  Delphin  in  Lelie:  Dampf- 
ln»){er  „Adter"  für  die  t^lsflether  Herings- 
Pischerei-Qesellscliaf t.  Anf  der  neunstUndi- 
gen  Probefahrt  wurde  eine  Durchschnittsi;esch\vindiKkeit 
von  8  kn  erreicht,  wobei  Schiff  und  Maschine  sich  tad<:l- 
InS  bewahrten.  Das  Schwesterschiff,  mit  Namen 
„Bussard",  ist  ebenfalls  fcrtiKKestelit. 

Von  derselben  Werft  wurde  eine  eletfant  ausKefiihrte 
Motorjacht  auf  der  Motorboot-Ausstel)nn£  in  Kiel  nach 
HnllamI  verkauft. 


A.-O,  Weser  in  Bremen:  Reichspostdampfer 
„(loebcn"  für  den  Norddeutschen  Lloyd. 
Liinue  HO.d  ni.  Breite  17..i  ni.  Tiefe  12.0  ni. 
Prfihefahrtsiteschwindivrkeit  \7,!^  kn  bei  17  f"ull  mitt- 
lerem Tic-fKaiiK  und  b7(N>  i.  PS.  Der  für  die  ^'ahrt  nach 
Ostasien  erbaute  Dampfer  vermag  107  Pkssa^ere  erster, 
113  zweiter.  134  dritter  Klasse  und  etwa  IStm  Zwiachen- 
deckspassagiere  aufzunehmen. 

Bremer  Vulcan    in   Vegesack:  Pracht- 

i!i"tipfir  „N  a  i  m  e  s"  fiir  die  R  :t  1  a  n  d  - 1.  i  n  i  c  in 
B  !cii:  V- n.  Der.  wie  sein  Schwestersclüff  ..Riol",  fiir 
den  Dienst  zwi.sciu  i  l!:cTiicn  und  der  Westküste  Süd- 
amerikas bestimmte  Dampfer  erlcdiute  seine  Probefahrt 
zur  vollsten  Zufriedenheit  der  Reederei.  Längen  1SZ.£m, 
Breite  »  ItJiA  m,  Seitenhöhe  =:  9,34  m,  Tragfähigkeit 
»XM  t.  Qeschwindigkeit  ^  tl  kn,  VieHach-Expan- 
sk>iis-Maschjiie  von  2850  i.  PS.  . 

f^'iir  die  Deutsche  K  n  tr  t  c  h  u  k  -  A  k  ( i  c  n  jr  c  • 
Seilschaft  B  c  r  1  i  n  -  K  a  :ii  c  r  u  n  «Bezirk  Victoria) 
wird  von  Carl  NU  i  B  n  e  r ,  I  i  a  m  b  u  r  k  .  e  i  n  M  o  t  o  r- 
flachboot  mit  Ohrniuschcischraube  und  einem  6  PS. 
langsam  Kehenden  Zwillin«srtlotor  iiir  Pefroleumbctrieb 
geliefert,  welches  den  Warentransport  zwischen  Dual« 
und'  Mpnnda  am  Mungoflusse  wihrend  des  ganzen  Jah- 
res aufrecht  erhalten  soll.  IVis  Mot  irbnut  :'-t  Lin  o  m 
IniiiTCS  l'lachkielbfiot  mit  .^chlcppvorrictitunü,  das  nur 
ca.  AI)  cm  TaucIninK  haben  darf  und  einen  beladenen 
lU  Tons-Leichtei  schleppen  soll.  Der  MuuRofluÜ  konnte 
Msher  nnr  Wahreml  der  Regenzeit  von  kleinen  D.impferu 
befahren  werden.  Die  Üescilschaft  hat  diese  Wasser- 
straBe  ausgepeilt  and  hofft  den  Beweis  zu  erbringen,  daß 
der  Warentranspnrt  nach  der  Küste  mit  solchen  Motor- 
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flacliboolcn  w.ihrcnd  i.'cs  ^;iiizcn  Jahres  aufrecht  erhalten 
werden  l<ann.  Das  h'alirzcuK  mit  Namen  „Koke"  wird 
im  Oktolier  nach  Kamerun  verladen. 


Die   Dresdner  Mascblnenfabrük  und 

Schiffswerft  U  c  1  <  a  ii  IkK  in  der  letzten  Zeit 
folgende  S  c  h  i  f  i  s  u  ii>  1>  .i  u  t  f  ti  b  c  /  w .  S  c  Ii  i  i  i  s  - 
neubautcn  zur  Ahjciciunv;  krcliniclit :  l'tir  die  Ver- 
einigte Llbeschifiaiirts-Ckscllscitaitcn  .Aktiengeseilschait* 
Divesden.  wurden  12  h'rachtschlffc  mit  festem  Deck.  SO' 
genannte  £ilirachtschiffe,  in  BiertransportkShne  umge- 
baut. Hiervon  sind  9  Kühne  von  je  SS  m  Linge  fiber 
Steven,  7  ni  Urcitc  au?  Spanten  und  2.5  m  Scitcnhfthe, 
wdluuiid  die  a  kleineren  1  ahrzcuKC  je  5ü,i2  »i  laus,  5.8  ni 
breit  und  2,.'5.S  ni  hoch  sind.  Der  (lesamtladeraum  jedes 
Schiffes  ist  in  ^  .Abteilunitcn  zerlegt.  Die  Kahne  haben 
hölzernen  Boden,  eiserne  Bordwände  und  festes  Holz- 
deck. Auf  die  I.4nae  des  Bodenraumes  haben  dieselben 
im  Boden,  an  den  iBorden,  an  den  SchottwSnden  und 
endlich  im  l>ccV  eine  l<,Dl;cruir<  aus  ^.'c-iichliiscr;.  wJSrme- 
beständiKen,  :L'.ieliiiv;ki.:tssiclici ini|i: juiuertcu  Kork- 
stcinplattcn,  unJ  bi.t:;i'.;t  die  I'^eke  dcrseibcii  iin 

Boden  mm.  an  de;i  Ii  trdcn  und  Schott» aiKleri  imi  mill 
miil  IUI  Deck  1.t4»  mni.  Zur  KalteerzeuKung  iti  den  Bier- 
lade  räumen  dient  je  eine  K<^lensäure-K(ihlaniage,  dessen 
Kompressor  von  einem  15pf erdigen  Benzinmotor  mittels 
Riemen  annclrieben  wird.  [">ie  Kii'ilrnire  kle<.  I  ailerauriies 
sind  an  Deck  .umel^raeht  imü  die  LaJtdukcn  haben 
diippelif  Abdeckung.  Hic  K::lilc;nrichr,mit  ist  derart  vor- 
gesehen. daU  jeder  der  3  l^deriiume  eines  Schiffes  nach 
Belieben  fijr  sich  Kekiihlt  werden  kann.  Bei  den  gru- 
Oeren  Schiffen  betrügt  der  Nettoraumiebalt  des  Lade- 
raumes Je  ca.  500  cbm.  die  QesamtkflhtflSche  Je  ca. 
720  gm,  und  die  Trasfdii'ckeit  an  nicrladiiitj;  in  Fäs- 
sern je  ca.  220  t.  Ferner  w  urde  tiir  lierrii  l"alii  bes.:/e'r 
Albert  .lacob  in  IVesiien-I'ie.seheii  ein  l'' a  li  r  -  1' u  ■<  s  a - 
«  i  e  r  -  S  c  h  1  e  p  p  -  und  t"!  i  s  1)  r  e  c  Ii  -  S  c  h  r  a  u  i»  t  n- 
d  a  m  p  f  e  r  mit  Thornycroftheck  von  19.2.S  m  ganzer 
Länge,  4,3  m  Spantbreite,  1,4  m  Seitenhöhe  und  tli,76  m 
Tiefgang  Jn  betriebsfertigem  Zustande  mit  3  t  Kohkn 
abgeliefert.  Im  Vorderschiff  befindet  sich  eine  hübsche 
Passagierkujiile  nebst  einem  Toiktteranni.  im  Mittel- 
schin  ein  :^rii|ieicr  Dccksraiini  tnrt  dem  l  eberlian  fiir  liic 
Maschinen-.  Kessel-  und  Kohknanlage.  und  endlich  im 
Hinterschiff  ein  mit  Bänken  ausgestatteter  Passagier- 
ranm  snm  Sitzen  im  Preien.  Ein  Sonnenaelt  Ober  Mit- 
tel- und  HintersdiHf  sich  erstreckend.  Tst  angi^racht;  und 
beim  Schleppen  kann  der  Patentfedcrliaken  s  rnii  Scli'ffs- 
fithrerslan de  aus  nach  Bedart  ausnelusl  werdtu.  Zum 
[U  ;nene  dient  eine  stehende  V'crbinidmaschinc  ohne  Kon- 
densation von  1K4I  und  XM\  mm  Zylinderdurchmesser  l>ci 
2.S<i  mm  gemeinsamen  Hub,  welche  Sfl  i.  PS.  entwickelt. 
Den  Dampf  liefert  ein  liegender  Cinflammrohritessel  mit 
rilckkehrenden  Helzrffhren  von  34  qm  EfeMKche  und 
10  kg  Ueberdruckspannun» 


l'er  auf  der  Werft  v<ni  J.  II.  N.  Wichhorst  in 
i1anii)urg  iiir  die  Hafenrundfahrt  A.-0.  in 
Kiel  neuerbaute  Fährdampfer  »MAnkebert"  machte 
Anfang  Juli  im  Anschluß  an  seine  Ueberfiihrun$r  nacli 
Kiel  seine  Probefahrt  in  der  Föhrde  und  nahm  dieselbe 
einen  iiuücrst  zufriedenstellenden  Verlauf.  Der  Dampfer 
bit  eine  Lange  von  24,.sn  m  turi  6  m  Breite  und  2,70  m 
Tiefe  und  ist  in  kräftigster  Weise  nach  den  Vorschriften 
des  Uerm.  Lloyd  erbauL  An  Deck  befinden  sich  ge- 
räumige KaJIIten  ftlr  Raucher,  Nichtraucher  rnid  Damen, 
die  elegant  ausgestattet  und  wie  alle  nbrigen  Räume 
elektrisch  beleuchtet  sind.  Zur  Fortbewegung  dient  eine 
Componiid-Maschine  mit  Oberüftchenkomlensatton  und 
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einer  Leistmis  von  170  L  PS.,  die  dem  Schiffe  eine 
QescbwnidlKkeit  von  über  10  Icn  veriieh.  Da»  Schiff 
ist  für  35()  Personen  «ingeridttet  «ind  macht  ebien  sehr 

iefä!IiR€ri  Kindruck. 

Im  Lauie  des  Moiiats  machten  ierner  zwei  i  ii  r 
überseeische  Ree  Ii  nung  erbaute  Schlepp- 
dampfer ihre  Probefahrten,  welche  einen  vorzfifflidteo 
Verlauf  nahmen.  Die  Danuifer  haben  ehie  Lftnve  von 
t4,50  m  iwi  3^  m  Breite;  desell)«i  besitzen  Compound- 
MascWnen  mit  ObcrflächenkondcnsaliDii  ttnJ  einer  Lei- 
stung von  80  i.  PS.  Die  Schiffe  sollen  als  Passajicr- 
undL-  und  zum  Schleppen  dienen;  die  OescbwindiSkeit 

beträKt  10  kn. 


Flensbvrser  Schiffsbau  - Qesellschaf t: 
Pracht<lampfer  .Bianca**  für  A.  Kirsten  In  Hem- 

burjt.    l..'in>:c-  /u.  Perti.  m,  Breite    -  10.66  ni, 

Seitenhöhe  =  5,.i7  ni,  TraKiahigi<eit  ^  rd.  14(10  t,  Dr€i- 
tach-Expansions'Maschhie  von  SSO  i.  PS»  OescIiwiDdie» 
keit  10  kn. 


Der  fflr  die  Dansic  Dampelcibsselsliab 
Alttieselskab,  Copenhagen,   bei  den  ffo- 

w  a  I  d  t  s  w  «  r  k  e  n  im  Bau  befindliche  Frachtdampfer 
..Henrik  B  j  e  I  k  e"  erledigte  in  sehr  zufnedenstellen- 
der  Weise  seine  kontraktliche  Probefahrt,  wobei  das 
Schiff  «ine  Ueschwindigkeit  vun  reichlich  II  kii  er- 
reidite. 


Der  auf  der  Schiffswerft  von  Henry  Koch 
in  LObecic  erbaute  Dampfer  „Chienffmai'*  des 
Norddeutschen  Lloyd  In  Bremen  machte  seine 

PriihcfaTirt,  die  sicf;  \<n\  TravciiiOnde  bis  vor  Holtenau 
erstreckte  und  in  allen  Teilen  den  vereinbarten  Bedin- 
icun^en  entsprach,  infolgedessen  das  Schiff  nach  beendig- 
ter Prot>efahrt  seitens  der  Herren  der  Abnahme-Köm- 
miKion  des  Norddeutschen  Lloyd  fDr  -diesen  Obemom- 
men  wnrde.  Das  Schlfi  hat  eine  Lflnee  von  BOyO  m.  eine 
Breffe  von  12^  m  und  eine  Tiefe  von  S,79  m  imd  Ik- 
5^/1  auf  ".IS  tu  Tieficansf  eine  Traitfähivrkuit  vnii  ?fi(IO  t. 
Aui  der  aui  der  Pfobefahrt  durchlaufentn  ^ircvkc  er- 
reichte das  Seliiff  eine  durchschnittliche  Oeschwindig- 
keil  von  10,6  kn,  wobei  die  Maschine  durchschnittlich 
S2.S  i.  PS.  leistete.  Nach  beendigter  Probefahrt  fuhr 
Ji^hieagmai**  sofort  nach  Bremerhaven  weiter,  nm  dort 
zu  laden  und  von  dort  aus,  Antwerpen  zur  Vervnllstfln- 
i1i;;iinn  seiner  Laduii^'  anlaufend,  seine  Ausreise  naeli 
SuiKaporc  anzutreten,  wo  das  Schiff  in  seine  regelnuiUigc 
iteis-  nnd  KuHfehrt  eingestellt  werden  wird. 


Mit  dem  für  die  S  t  e  f  t  i  n  -  B  rc  d  n  w  e  r  P.or  t» 
land-Zementfabrilt  Stettin-Bredow,  von 
den  Stettiner  Oderwerken  neoerbauten  Schrau- 

f'e:i-Sehlep;n1ariipfcr  c  h  w  c  n  z"  wurde  eine  Prohe- 
ialirt  itnte  riiotinncn,  die  zu  allseitiirer  Zufriedenheit  ver- 
lief. Die  erzielte  Oeschwindini^eii  Jls  Parnpfcrs  betrug 
9  kn  bei  einer  Mascbioenle istung  vun  120  i.  PS. 


Mit  dem  auf  der  Werft  der  ?tcttincr  OJcr- 
wcrke  für  St-cttiuer  K*eeliiuiu'.r  iivuerbauten  h'raciu- 
Jampfer  „Claus"  wurde  eine  Pndiefahrt  vorgenom- 
nien,  welche  in  durchaus  zufriedenstellender  Weise  ver- 
laufen ist.  Das  Schiff  ist  nach  Vorschrift  des  Oernrani- 
schen  Lloyd  erbaut,  42,0  m  lang,  7.4  m  breit  und  3,3  m 
hoch.  Ole  Tragfähigkeit  betrflgt  m  t  Zur  Pnrtbe- 
wcgunz  des  Schiffes  d'ent  eine  Masclniie  voii  i.  PS. 
Der  Dampfer  erreichte  eine  (kschwinüigkeit  von  1»  kn 
und  wurde  nach  der  Probefahrt  sofort  in  den  Dienst  ge- 
stellt. 


Stettiner  Vnlcan:  OroOer  Postdampfer 
„Kaiser  Willi e Im  f1.**  fOr  die  Hambflrg^me- 

r  i  k  a  -  L  i  n  i  e.  ^'s  ist  ein  Schwesterschiff  des  „König 
h'riedrich  .August  uiiU  iur  den  La  Plata-Diensl  bestimmt. 
Lange  zw.  i^erp.  =  149,0  m.  Breite  16,8  ni,  SeitenhoJie 
bis  Oberdeck  10,4  m,  Wasserverdrängung  bei  8,2  m 
Tiefgang  -  15  05<»  t.  Bruttoraumgehalt  ^  10  000  Reg.- 
Tons;  2  Vierfach-£xpansions-Mascliinen  von  72110  i.  PS. 
mit  vierflfli;eHR<en  Bronze-Propellern  von  53  m  Darcb- 
messer,  Oeseliu  in  Jigkcit  —  kn,  3  Doppclenderkcsscl 
unil  1  Kiiiendcr  mit  zusammen  ?1  Feuern  und  l.'i  atni 
Druck,  Laderauniinhalt  -  JTu  S'ni  ein.,  I'ms  ianirauine  ^ 
39S0U  cbf.,  120  Passagierkammern  mit  249  festen  und 
77  Sofabetten,  auDerdem  Kammern  ffir  62  Zwischen- 
decker  und  Wohnrflum«  ffir  582  weiter«  Zwischendecker 
In  4  Abteilnogen  auf  dem  Hauptdeck.  Die  Baeatenng 
besteht  aus  ca.  200  Mann. 


Die  A  k  t  i  e  n  -  { j  e  s  c  1 1  s  c  h  a  i :  H.  P  a  u  c  k  s  c  h 
in  L  a  n  d  s  b  e  r  ß  a.  W.  brachte  eiücii  Kinschrauben- 
Schleppdampier  für  die  Zellulosefabrik  Memel 
zur  Ablieferung.  Der  Dampier  trfigt  den  Namen  J3o- 
rttssia".  Ist  24  m  lang,  5v6  m  breit  und  geht  mit  5  t 
Knhleti  I.I  rii  tief,  l^ic  Mai-eliino  ist  eine  Verbund- 
ma.seitnie  nii:  Oberilüclienkijndensatu in  vun  .i?0  mm  Hub 
und  leistete  bei  einem  Pfalsehleppecrsiich  in  Stettin  bis 
gegen  220  i.  PS.  Der  Kessel  arbeitet  mit  11  atm  und  hat 
M  bezw.  70  qm  Heizfläche.  Das  Schiff  enthält  im  Vor- 
derteil eine  kleine,  hübsch  ausgestattete  Kajüte,  sowie 
Schlaf-  und  Vorratsranm.  Hinter  der  Maschine  ist  das 
Loi,'is  lüi  iJen  Maseliinisteii  und  \ier  .Mann  Besatzung 
eiiis'eliaut.  Auf  L)c<^k  entna'ten  die  lieiden  Sejienhäuser 
Klnsetts  ntui  Küche;  für  die  Ik-Jieiiuti^^  des  Steuers  ist 
ein  gerainniijes  Teakholzliaus  mit  al>nchnibarem  Ober- 
teil an^etuaelit.  Inzwischen  ist  „Borussia"  über  See 
nach  Mmiel  at>g«gangett  und  hat  dort  seinen  Dienst 
aufgenommen. 


Nachrichten  von  d«n  Werften 

*^      und  aus  d«r  Industrie  ~» 


Weriten 

Die  Direktton  der  Qe rmaniawerf t  in  Kiel 
hat  für  ihre  Arbeiter  eine  Sparkasse  errichtet,  in  der 

Spareinlagen  Vf  n  w  fklientlich  mindestens  1  M  Iiis  hüeh- 
Stens  20  M  anxeni.iinnen  w  e'rdcn.  Die  Spai  t;elder  wer- 
den NCiU  den  l.i>hti/alilutiL>en  in  .\|i/.Ujj  trehraelit.  Sie 
werden  in  einer  Summe  auf  den  Namen  der  t'irnia  bei 
der  Ktcler  Spar-  und  Lcihkassc  belegt  und  von  dieser 
mit  i'A  Prozent  verzinst.  Die  Verwaltung  schießt  ihrer» 
selts  zur  Erhöhung  der  Zinsen  1%  Prozent  zu.  so  daB 
ein  Zinsgenuß  vim  /iisritnnien  "  Pruxent  entsteht.  Außer- 
dem stellt  die  ("imia  1  l'ro/.eni  ile:  gesamten  Spargut- 
haben alljährlich  tnr  die  N'erlnsui;»,'  vun  Sparprämien  zur 
Verfügung.  Auf  je  25  Sparguthaben  entfällt  ein  Los- 
anteil. _ 

N  o  r  d  s  e  e  w  c  r  k  e  A.  -  0.  in  (i  m  d  c  n.  In  der 
auUerordentlichen  Generalversammlung  wurde  elnsfiinm^ 
beschlossen,  das  Aktienkapital  von  3  Millionen 
Mark  auf  47^  Millionen  Mark  zu  erhöben.  Die  Ver- 
sammlung genehmigte  ferner  das  Gesuch  des  Direktors 
Schulz  auf  Entlassung  von  seinem  Posten  zum  Jahres- 
ende. 

Sonstige  Fabriken 

Die  „O  a  r  d  II  c  r"  -  A\  o  t  o  r  c  n,  lerLii  \  ertretunv: 
die  llrma  Bieberstein  &  Cine  liekL  in  Ham- 
burg hat.  scheinen  sich  steigender  Beliebtheit  zu  er- 
freuen. 
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Auf  der  I.  ititeriiatii>iialeii  Mcitfirbo -t- Anssfc'tmii:  in 
Kiel  bilüctc  Stand  16  mit  seiner  stattliclieu  KoUtklioii 
von  .Oardner'  -  Schiflsmotoren  in  den  verschiedenen 
QröOen  von  3V,— 46  HP.,  sowie  von  „Üardner"-Marinc- 
Umsteuergeirkben  eine  eroBe  Anziebungslcmft  ffir  die 
Interessenten  aus  den  Kreisen  der  Marine  und  der 
Fischerei.  In  erster  Linie  für  Petroleum  iconstruiert, 
laufen  die  „(jardncr'  -lJootsnioturen  trotzdem  ohne  jede 
Veränderung  auch  mit  allen  sonstigen,  in  Betracht  klim- 
menden Br..iin.stoffcn.  wie  Benzin.  Schv^ erlicn/.in,  Ben- 
zol, Spiritus,  tirifin  usw.  liekanntlicli  bat  ihnen  aucii  iUe 
franzAsische  Marine  bej  dem  ofßziellen  Wettbewerb  Jm 
verflossenen  Jahre  ffir  I'etrcilcum-Schiifsnuituren  den 
ersten  Irrels  zuerkannt.  Pen  Hauptvorzuu  der  „Oard- 
ner"-Pctroleumm<itoren  bildet  die  absolut  v»>!lk()mnKne 
Veriiasunc,  wodurch  ein  beinahe  unsichtharer  Auspuff 
erzielt  und  der  denkbar  sparsamste  Betrieb  erreicht,  so- 
wie jegllclte  Verscitmutzung  (ks  VerbrennunKsraumes 
vermieden  wird.  In  Verbindiinc  mit  dem  neuen  „aaFd- 
ner"-Marinc-lJmsteuersetriebc  bilden  diese  Motoren  eine 
Maschinc-nanlaee.  die  einer  guten,  umsteuerbaren  Dampf- 
maschine, sounhl  III  Zu\ crhissukeit  des  Betriebes,  als 
auch  in  Manovmerialiiiikeil.  Mcnn  nicht  uherleKen.  so 
doch  mindestens  ebenhürtiK  ist.  Auch  diese  „(lardner"- 
Unisteuergetrietie  waren  in  verschiedenen  Qröflen  von 
der  f-'irmt  Bieberstein  &  Qoedieke  ausgestellt  worden. 
Auf  ihrem  zweiten  Stande  Nr.  zeHrle  die  firme  eine 
von  H.  Heldtmann.  flamburi«,  gebaute  Motnricreitzeriacht 
von  II  m  LänRc.  ;iiisi.;cst;iiti.i  mi:  ?()  !'S  ,,(iardncr"- 
i*etroleuminotor  uiiJ  „i  wr  Jiicr' cinlcuttricoc,  die  eine 
SthnelliKkeit  von  ca.  16  kn  pro  Stunde  besitzt.  Das 
l'alirzeuK  hat,  ohne  icKliclie  vorherige  Prf)befahrt.  die 
Hin-  und  I^ückiahrt  von  Hamtiur«  nach  Kiel  und  zurück 
in  I2sltindi«Eer,  ununterbrochener  t-atirzeit  zurückgeiext, 
bei  welcber  Qelesenheit  der  reeelmfiBiKe  Gans;  des  Mo- 
tors besondere  .Anerkennung  fand. 

Die  „(iardncr"-Motr»ren  waren  in  der  Ausstellung 
ferner  vertreten  m  dem  Pavillon  der  fitmi  JMascMnen- 
bau-Aktiengeselischaft  Alfred  Qutmann,  AU(nm-4)ttensea. 
welche  einen  !«  F^S-MOardner^-Bootsmotor  zum  An- 
trieb eines  SandslrahlKchl:i<;cs  benutzte  um)  ticidcs  im 
Betriebe  zeigte.  Ferner  tui:it  Jic  Firma  Jac<)t)sen  ix 
Frölii.:i  (.in  Miiiiiiv'iMn -Fkih'.  ft  mit  4'i  PS-.,Oardner'"- 
t'ert/mt>Ni,[siiiotor  ausgestellt,  das  ebenso  wie  ein 
[JooE  tkr  Hamburger  Werit  W.  v.  Hacht  nut  2  PS- 
«Uardii«;r"-Motor  von  der  Lotterie-Kommission  «nge- 
kanft  worden  Ist.  Vor  der  Ausstennmr  Im  Wasser  sab 
man  ferner  die  bekannte  amUe  Mutn  'MLU.'cr'.i.Iit  ..I ms" 
des  Herrn  Hauptmann  d.  L.  v.  1  cpelmann.  iiraunscluveig. 
■die  mit       PS-„(iardncr".lMotor  ausgestattet  ist. 

Auch  in  bezug  auf  die  Vielseitigkeit  der  Verit  cndunt; 
der  Motoren  fDr  andere  Zwecke  lassen  steh  ausgezeich- 
nete Hrfoljfc  registrieren;  so  iHrkiniiriii. ii  Jie  Sicniens- 
Schuckert-W  erke  in  aller  Kiirze  euicit  Ii«)  PS-Mot<ir, 
der  tili  d.i.s  Si.;ikMi[>bcii,!  ..Tilt.iw"  der  Zieifei-Transport- 
Akttcniccsciiischait  Berlin  bestimmt  ist.  l>ie  genannte 
Firma  sowohl,  wie  auch  die  (lesellschaft  filr  drahtlose 
Telegrapbie  bat  bereits  eine  Reihe  von  „(Jarditer^-Mo- 
toren  für  direkte  Kupplung  mit  Dynamomaschinen  be- 
zogen, wozu  sich  die  .Moloren  anifesichts  ihres  re«el- 
mäüiKen  (ian^'es  vorzüglich  eignen,  was  iibrixens  auch 
die  Marconi-(  lesellschaft  anerkennt,  die  zu  ihren  sämt- 
lichen Installationen  ausscliJielllidi  „nardner'*.Motoren 
benutzt.  Auch  eine  Reihe  von  Nculieferungen  für  den 
Hamburger  Hafen  erwähnen  wir.  nflmiich  fBr  die  Pirma 
J.  M.  C.  Paickenberg.  fDr  die  I^eiherstletc-Schiffsweritc 
und  Masch  iMft)i;i!irik,  für  die  F  ii-ui  I  liu  Bruhn,  usw. 
Der  filr  den  Nordi.scUcn  BerKungsvcreiu  kiirzlich  «elic- 


itTte  i.^  PS-.,(iardner"-l\'troleutnli'"itsiiiiit  .i.  der  zum 
Betriel)  einer  bzulÜKeii  Zentrifucalpumpc  kommt,  ist  in 
voriger  Nummer,  Seite  779,  besprochen  worden. 

Auf  dem  neuen  Postdampier  tier  Hambtirg-Amerika 
Linie  .J( aiser  Wilhelm  IL"  sind  die  Proviant-  UBd 
L.addrahlrilume  mit  einer  neuen  Farbe  gestrichen  wor- 

dftt.  Fs  ist  Jits  die  Villi  cUt  Firma  RuscnzweiK  & 
a  u  m  a  ii  n,  K^l,  Htiihcicraincn  in  Kusse  I,  herKCStelltC 
w  eiüe  Hochitlanztarbe  „V  i  t  r  a  I  i  n  .  I>Kses  bereits  von 
den  ersten  deutschen  und  ausu  .irti^en  Reedereien  und 
Schiffswerften  ausprobierte  mul  glänzend  begutachtete 
„Vitralin"  enthftlt  weder  Laclte  noch  Harze.  Aus  die- 
sem Qnmde  ist  ein  RelOen  oder  Abplatzen  des  Anstriches 
ausgeschlossen.  „Vitralin"  ist  li:t;ifrci  inid  außerordent- 
lich widerstandsf^ihii;  neucii  Stcluit  und  Salzwasser, 
Feuchtigkeit,  Dämpfe  u.sw.,  wird  daher  sowohl  in  den 
Salons,  w  ie  auf  Declt  als  Auiknanstrich,  mit  großem  £r- 
foltr  verwendet,  ohne  den  günzeaden,  reinweiBen  Ton 
einzuhnflcn. 


Nachrkhkn  über  Schiffahrt 

und  Schitfsbetrl«b  ~»~*-^-» 


Die  Stadtgemeinde  R  o  1 1  e  r  d  a  m  ist  auf  eine  dttrcli- 

Rreifcndc  C  r  w  e  i  t  e  r  u  n  k  ihrer  H  a  f  e  n  n  n  !  a  s  c  n 
bedacht.  Fincrseits  w  ill  sie  die  Wetiticu  erl)sialiigi<eit 
ihres  Hafens  geircniiber  den  konkurritrciiücii  Plätzen 
aufrecht  erhalten.  Anderseits  hat  sie  durch  ihre  Laue 
eine  besondere  Veranlassung,  rechtzeitis  dafür  zu  sor- 
gen, daß  im  Hafen  kein  K!auinmangel  entstehe.  £ine 
AnBenreede,  wo  Seeschiffe,  wie  beispielsweise  vor  Ant- 
werpen, im  Fülle  der  Ucln  rfniliui.-  Ji-s  Mafcns  warten 
können,  uibt  es  für  Rotte rvia in  ^uclit.  Aucii  iimli  dor  H.i- 
fen  darauf  vorbcn-ittt  sein,  /.u  iewisscn  Zeiten,  lieson- 
üers  bei  Eisgang,  zahlreiche  Rlieinschiffe  wuchenlang  zu 
bergen. 

Die  Zahl  der  einlaufenden  See-  und  Rheinschiffe  ha; 
derartftr  zuitenommen,  daß  die  Kenenwärtinen  llafen- 
anlnxcn  bald  mein  mehr  Kennten  werden,  l'elier  die 
reKcInuiUiK  andauernde  Steixerunit  des  Schiiisverkehrs 
Kibt  die  nachstehende  kurze  Uebersicht,  die  sich  auf  die 
ieuten  23  Jahre  bezieht,  ein  aligemeines  Bild: 

Aus  See  eingelaufen: 
ISSn  .    .  I  6SI  (..«iO  |9(K)  .    .  7  2M   6.126  9(11 

ISSÄ  .    .  M24    2  mM7  im.    .8302   8  374  68.? 

IH-m  2  9\S42B  1906.  .  8727  91298(0 

.    .  .1  199    4  177  478 

Binnenfabrt: 

t8tiU..  63524   4  IMS  188        IQOr»  .  .  II.S  84.5  l.=>i>44()4<) 

1IW5  .  .  73dl5   SnOSI6        1905  .  .  132  23«  2«  SOI  979 

IS9(i  .  .  H9  969  6  916  442        l«n6  .  .  139518  22513537 

IH9.S  .  .  9HhSt    9  9-=>.Sf)l.=> 

Die  Oumeindcverwaltnn«  hält  sich  daher  für  ver- 
pflichtet, trotz  der  hoben  Kosten  dem  Qemeinderate  einen 
groBzügigen  flan  der  Häfenerweiterung  vorzuschlafen. 

Der  neu  auszugrabende  Hafen,  der  »j;cenatiiitc 
Waalhafen.  soll  eine  Wasserobcrfl.iclie  von  3H)  ha  er- 
halten, wahrend  der  bisherige  größte  Hafen,  der  Maas- 
hafen,  nur  eine  solche  von  60  ha  hat 

Die  Kosten  der  Ausgrabung  und  des  Anshaties  wer- 
den  allein  auf  20  Millionen  Gulden  Kcseiiät/i,  wahrend 
die  Kosten  der  erforderlichen  F.Npropriaiitiii  von  4(iti  ,'ia 
Land  sich  nr>ch  nicht  annähernd  an>:el>en  lassen.  .An  das 
Uuiliict  der  Stadt  Rotterdam  werden  jedenfalls  seiir  hohe 
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Ansprüche  gestellt.   Die  niaBKcbenden  Kreise  in  Roltcr-     kehrcs  abhänK».  und  daß  daher  mit  allen  verfügbaren 
dam  sind  indes  darüber  cinii;.  daG  das  Gedeihen  der     Mittchi  auf  dieses  Ziel  hinKcarl>citct  werden  muß. 
Stadt  lediglich  von  der  Entwicklung  des  Scbiffahrtver-  (Bericht  des  Kaiserl.  Konsulats  in  Rotterdam.) 


Nach  den  Listen  des  Germanische  nLlo  yd  sind  in  der  Zeit  vom  I.  bis  31.  Mai  1507  und  1906  folgende 

Seeschäden  gemeldet  worden  :   


Totai-Verluste 

Beschädigungen 

Zusammen 
Anzahl 

Dampfer 

Segler 

Dampfer 

Segler 

Dampfer 

Segler 

IW7 

1906 

1907 

1906 

1907 

1906 

1907 

1906 

1907 

1906 

1907 

1906 

II 

9 

22 

19 

99 

122 

48 

44 

1 10 

131 

70 

63 

3 

5 

7 

146 

121 

25 

35 

149 

126 

32 

40 

11 

9 

26 

IS 

II 

9 

26 

15 

Maschinenschaden  

55 

46 

55 

46 

Durch  Eis  beschädigt  

2 

II 

2 

1 

11 

4 

l 

Feuer  .   

1 

2 

3 

20 

27 

2 

2 

21 

27 

4 

5 

schweres  Wetter  beschädigt  . 

25 

15 

18 

16 

25 

15 

18 

16 

Verschiedene  Ursachen  

1 

2 

37 

23 

3 

3 

37 

23 

4 

5 

Verschollen  .  .  .  •  

1 

1 

4 

1 

4 

1 

1 

l 

Gesunken  

5 

2 

6 

3 

1 

1 

6 

2 

7 

4 

Verlassen  

1 

5 

7 

5 

7 

) 

4 

5 

■» 

5 

Zusammen 

20 

19 

49 

48 

405 

12.S 

116 

425 

384 

174 

164 

ACT I EN GESELLSCHAFT 

OBERBILKER  STAHLWERK 

vormals  C.  Poensgen,  Qiesbers  &  Cie. 

Düsseldorf-Oberbilk 


In  1%  ArbeitHtag^en  fertiggestellte. 

vierfache  auTg-ebaute  Kurbelwelle,  l'ertlg  bearbeitet  21150  kg 
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Tonnengehalt  der  To  ta  1  v  e  rl  u  st  e^* 


Dampfer 

Tons  brutto 

Segler 

Toiis  netto 

20 

51  3H1 

49 

22  208 

l'»06 

19 

42  258 

48 

20  874 

statistisches 


Deutschlands  Hinfuhr    und  Ausfuhr 
i  m  M  a  i  1907 


Binfuhr 
t 

1  Ausfuhr 
1  t 

Steinkohlen  

1  119  05b 

1  366  267 

708  591 

2  267 

860  673 

275  934 

Roheisen  ....... 

49  396 

25  276 

12  028 

410 

Stark  hcrvorKCtreten.  Sowohl  in  der  Personen-  wie  in 
der  GüterbeförderunK  konnten  stattliche  StciKeruiiKcn 
verzeichnet  werden.  Von  den  Plätzen  der  Niedcrclbc 
kanten  auf  22415  (im  Vorjahre  22  199)  Dampfern  RI9i¥N) 
(im  Vorjahre  724  IKK))  Personen  nach  HamhurK-  Im  aus- 
stehenden Verkehr  nach  diesen  Platzen  wurden  22  418 
(22  267)  Dampfer  von  852  000  (  768  000)  Personen  benutzt. 
Besonders  benjerkenswerte  Steigerungen  hat  der  Ver- 
kehr mit  Finkenwärder,  mit  Teufels4iriicke  und  mit  Cux- 
haven erfahren.  Von  Cuxhaven  sind  107  (KM)  (S7  00(l) 
Personen  nach  Hamburg  l>efördert  worden.  Den  umne- 
kehrten  Weg  machten  112  0(M)  (90  (MIO)  Personen. 

Achnlich  starke  Zunahme  zeigt  der  (lüterverkehr. 
Nach  Hamburg  kamen  80  000  (63(KKl)  Kolli  und  lK9<Ht 
(I7S(MI  Stück  Schlachtvieh.  Von  Mamburg  gingen  soimmi 
(75  (KM))  Kolli  und  50(M)  (44(M))  Stück  Schlachtvieh. 


Verscfliedenes 


Die  wachsende  Bedeutung  der  Niederelbe  als  Ver- 
kehrsgebiet der  h  a  m  b  u  r  g  i  s  c  h  e  n  K  I  u  Q  d  a  m  p  f  - 
Schiffahrt  ist.  wie  die  neueste  Statistik  dieses  Ver- 
kehrs erkennen  liiBt.  im  vergangenen  Jahre  besonders 


Wie  wjr  IktciLs  vnr  Niruerer  /cit  hcrichttttn.  hat 
auf  Antrag  des  Vereins  Berliner  Kaufleute  und  Indu- 
strieller und  des  Zentralausschusses  Berliner  kaufmänni- 
scher, gewerblicher  und  industrieller  Vereine  die  Stän- 
dige Ausstellungskommission  für  die  r>eutsche  Industrie 
eine  Umfrage  üt)er  die  Stellung  von  Deutschlands  Han- 


Blichkint»nliobcliiia(c4ilne  tum  LAnm-  und  Qa«-rtiobcln  von  Blechpn  bis 
lu  in  LKnuo  und  3  m  Bn  ito,  )(uno»  Bi'tt  aoch  nMh  rM'ht«  und  IIdIih  scbwenk- 
bar.  Kisstcpannatie  dpr  BIiH'bc  von  Hand  odl^r  durch  bydraiillfhi;  I'r«!Mikolb«a 


WerizeDgmasclilDeDfabrilL  AittengesellsclULft 

Düsseldorf 

Gegründet  1866 
Etwa  lOOO  Beamte  nnd  Arbeiter 

Werkzeug  -  Maschinen 

aller  Art  für  Metallbearbeitung 

bis  zu  d"n  allergrnssten  Alimesstingen,  insbeioadere 
auch  »olche  fOr  don  Schlllban 

Kurze  Lieferzeiten! 

Goldene  Staatsmedaille  OOeseldorf  1902 


9pH*r«i*scr-Vor«lrmrr 


C.  Aug.  Schmidt  Söhne  'Jl'^Ze-;^. 

Kupferschmiederei,  Apparatebau- Anstalt   und  Metallwarenfabrik. 

Tdecr-Adr.:  Apparatbau  Hambarf.  —  Pcnifpr. :  Ami  III,  No.  ttk 

flampfkessel  -  Speisewasser  -Yorwftrmer 

D.  R.  P.  P. 

tarn  Einschalten  In  SpelteweMer-DmckleltuogMb 

•  Dieselben  Vorwärmer 

mit  Vorrichtung  zur  automatischen  Entlüftung  des  Spelsewissers. 

CnaieOWaeCdP.rilfDP  '"J"  Saug-  und  Druckleitungen.  D.  R.  P.  113  »17 
allCiaCnaadClTIllOI          zum  Reinigen  ölhaltigen  Speisewassere. 

CoAlvaecaP  YarriarnnfoP  ^^t^'"  (EvaporatorenodcrDestillier- 
OeeWaddCl 'ICrilllllipiGl  apparate)  zur  Herstellung  taixfrelea  Trink- 


wassers und  Zusatzspeisevassers  für  Dampfkessel. 
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del  und  Industrie  sur  Pra^e  der  Vertn  s  t  a  1 1  tinsr 
einer  \V  e  1 1  a  u  s  S  t  e  1 1  u  n  u  Berlin  vorKcnonuijen. 

Von  44A  wirtschattlichcri  \  L-rlninden  und  Vereinen, 
ütc  befragt  worden  sind,  haben  bis  einschlicBlich  30.  Juni 
245  —  55%  eeamtwortet,  von  15«  Handelskammern  und 
Korporationea,  welche  durch  Vcrmittlunc  des  Deutschen 
Handelstaces  befragt  wnrdenr  haben  99  =  62  %  sennt- 
worlet. 

Zu  Ult  MauptfraKC.  ob  die  Vcransta!tiin>c  einer  W'rlt- 
ausstcllun^:  Jahre  1913  oder  in  einem  andciLii  Jahre 
Jcs  itommcnden  Dezenniums  jm  Interesse  vtui  Deutsch- 
lands Industrie  und  Handel  liege,  haben  sich  von  den 
beantwortenden  wirtxcbaltllchen  Verbänden  und  Ver- 
einen geSoBert:  76  «istimmend,  28  bedingt  znstinimend, 
HI  ablehnend. 

Vfin  den  beantwortenden  Handelskammern  und  Kor- 
poratimu'u  haben  sich  geäußert:  9  »tstiinmend,  4  be- 
dingt zustimmend,  86  ablehnend. 

Der  in  Frage  2  angeregte  Gedanke,  eine  kOnftise 
Weltausstellnns.  abweichend  von  dem  bislierisen  System, 
durch  sonrMItiKe  Auswahl  und  lokalisierte  Zusanmien- 
fassung  clcichartiRer  Erzeugnisse  so  zu  gestalten,  daß 
sie  als  organisierte,  internationale  Pachausstellun^  sämt- 
licher Industnczw  Li:^^L'  erscheint,  hat  insbesondere  in  den 
Kreisen  der  wirtschaftlichen  Verbände  und  Vereine  viel- 
lach prinzipielle  Zustinunung  gefunden. 

Zu  der  3.  h'rasse,  ob  gegebenen  Falles  eine  aktive 
und  «HrferwHlise  BeteiKcnnr  der  Interessenten  m  erwar- 
ten sei,  haben  sich  die  Befragten  zumeist  im  Verhältnis 
ihrer  Zustimmung  oder  Ablehnung  bezüglich  der  Haupt- 
ira:cc  vrcaußert.  Eine  nicht  unlietriichtlicbe  Zahl  Von 
.Antuiirtcfi  ist  noch  in  Aussicht  gestellt. 


Die  deutsche  f  u  n  ke  n  t  e  I  e  g  ra  plhi  e 
(System  T  e  I  e  f  u  nlcen)  hat  sich  in  de»  wenigen 
Jahren  ihres  Bestehens  immer  weitere  OeMete  «rohert 
Bis  letzt  sind  641  volle  Stationen  von  der  Qesellschsft 


alle  nach  den  verschiedenen  Systemen  erbauten  Statio- 
nen etwa  die  Zahl  von  155(1  erreichen.  Die  iiherw  ;ci:cihle 
Anzahl  der  Stationen  (Joiitsciicn  Ursprungs  weist  aui  die 
Vorziiglichkcit  des  Systems  hin.  welche  besonders  in 
der  ausgezeichneten  MeUvorrichtung  begründet  ist,  die 
auf  dem  Gebiete  der  Eunicentelegraphie  eine  hervorra- 
gende l^otle  spielt.  Im  In-  nnd  Auslande  besitzt  „Tete- 
funken"  eine  größere  Anzahl  von  Patenten  betreffs  :lirer 
Maschinen  und  Vorrichtungen.  bes;ii)dcrs  iilr  Sciuler  und 
Empfänger. 

Die  641  Stationen  deutscher  Herkuntt  verteilen  sich 
auf  31  Lrändcr  Europas.  Amerikas  und  Asiens  und  be- 
stehen teils  aus  festen  L^od-  und  Xüstenstationen,  teils 
aus  Schitfsstationen,  sowie  aus  tehrbaren  Jttüitflrstatio- 
nen.  An  Stationen  der  ersteren  Art  mit  einer  Reich- 
weite von  meistens  2110  km,  die  sich  aber  bei  einzelnen 
auf  FiiH),  7(10  und  noch  mehr  Kilometer  ausdelint,  sind 
zurzeit  174  vorhanden.  Naturgemäß  steht  Deutschland 
an  der  Spitze  mit  36,  meist  an  der  Nord-  und  Ostscc- 
küste  befindlichen  Stationen;  dazu  gehört  auch  die 
groBe  VersHcfassation  der  Gesellschaft  in  Nauen  mit 
dOOü  km  Reichweite.  Dann  folgen  die  Vereinigten  Staar 
ten  von  Amerika  mit  20  Stellen  (darunter  Pire  Island, 
Washington.  New-Orleans,  San  Francisco,  San  Juan, 
l'orto  Rico);  Kußland  mit  17  Stellen,  darunter  die  große 
Station  Wladiwostok  mit  KMNi  km  Reichweite  über  See; 
üesterreich-Ungarn  mit  lU  Stellen;  Dänemark  und 
Spanien  mit  }e  7  Stellen;  Holland  mit  6  Stellen,  darunter 
Scheveningen  mit  700  km  Rdcbwdte;  Norwegen  nnd 
Schweden  mit  ie  5  Stellen  naw.  Von  den  auOereuro- 
päischen  iJiiidcrn  kommen  besonders  für  die  Schiflahrt 
in  Betracht:  Ari;entinien  mit  4,  Brasilien  mit  6,  China 
mit  5.  Cuba  mit  s.  Mexiko  mit  6.  die  Philippinen  mit  2, 
die  Sandwich-lnscin  (Honolulu)  mit  einer  Station.  Diese 
festen  Land-  und  Kfistenstationen  befinden  sich  vor- 
whü^end  in  staatlichem  Besitze,  gehören  der  JHarine,  dec 
Pnsi  und  TelegrapWe,  den  Tonnen-  nnd  Bakenflmtem; 


HEBEZEUGE  HARKE  STELLA 

Weltausstetlungwi  LOttich  ».  Mailmd 

für  Handhebezeuge  und  Sicher-  3  QoldeiM  MeMliM 

heitsvorrichtungen    an  solchen 


erwarben  auf  den 


Heinrlcli  de  Pries,  t.m.*.i,  Düsseldorf.  ttauMMmme sum. 


Ih.  Scheid,  Hamburg  11,  Elb-Uof. 

ScIUlM-TfCluiisehes  fiesehlft. 
Fir  sofortige  oder  kunsLMiningvMTatig: 


Deppeleeitiec  Lochna— «Matni,Balt»der 
•hne  8etteiiNrh(>re,  liOehaiancliinen  and 
(Schere,  mit  oder  olino  ein-  oder  doppel-' 

•eiticer  Wlnitei-  nnd  BnibwinkelNcherv,  Httntllch  moderMter 
aehneliarbeltender  Hebel-Konntraktion;  bis  zu  40  mm  in  40  mm  S>  IL 

  Stahlblech  lochend  oder  schneidend,  für  direkten  oder  verlangten  Antrieb.  — 

BlechbieceniaMciilnen,Blechrlcht«niaBchinea,K«BibiiilerteB«lkenbiece-n.horlMH* 
tal  l>oehmiwcliinen  mit  ein-  oder  doppeleeitfcer  Winkel-  n.  Bnlbwlnkelaehere.  — 
Bleehkuten  •  Hobelnta«ehinen  bin  lO  m  Lftnce.  —  Bleeh-AnBHchKrfinMeliinen. 
Hydrnnllsehe  Nieter,  Rleare- nnd  Kaltflannrh-naMcliInen  ftir  MehilT  nnd  Kepmelban. 
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an  und  sind  zum  Krollen  Teil  öffentliche  Stationen. 

\'iin  den  Schiffsstationen  sind  22  auf  deutschen 
und  holliindischcn  Mandcisschiffen.  389  auf  KricKS- 
schiffen  untcrKcbrachl.  Hei  den  Kriegsschiffen  stelie'i 
Deutschland  mit  NO  Stellen.  RuUland  mit  126  Stellen 
abenan;  es  folgen  die  Vereinintcn  Staaten  von  Amerika 
mit  Scitwcden  mit  19.  Oesterreich-UnKarn  mit  17. 
Mt>lland  mit  10.  Norwegen  mit  s,  Aruentinien  mit  6, 
Dänemark.  Sp;inien  und  (Brasilien  mit  ie  (iriechen- 
lanJ  mit  Hinter-Indien  mit  2  KricKSschiffen.  An  fahr- 
bitren  Militürstationen  hat  Telefunken  bis  jetzt  54  voll- 
st;.ndit!e  Systeme  für  verschiedene  Staaten  Kcliefcrt;  für 
Deutschland  lA,  für  die  Vereinigten  Staaten  von 
Amerika  f>.  für  China  6,  für  llngland  4,  für  Oesterreich- 
Ungarn  4  und  für  sechs  andere  Staaten  ie  zwei  Stellen. 
—  Vorstehende  .AusführunRen  lassen  besonders  dis 
\v:icliscnde  Vertrauen  der  Verciniaten  Staaten  v.iii 
Amerika  zu  dem  deutschen  Systeme  hervortrete  t,  was 
um  .so  erfreulicher  erscheint,  als  sich  dort  vier  ^i-L'e 
Konkurrenten  (auUer  Telefunken:  de  Korest,  Messenden 
und  Stonc)  den  Sie«  streitig  machen.  Besondere  Auf- 
ihcrksamkeit  verdient  ferner,  daß  die  kubanische  Rji;if- 
niPK  Telefunken  mit  der  Hinrichtung  von  acht  i  :icnt- 
lichen  Stationen  mit  einer  Reichweite  von  3(Kl  bis  4<N»  km 
über  See  lH;auftra«t  hat:  die  Zcntralstati<m  in  der  Nähe 
von  Mabana  auf  dem  Port  Cahanos  wird  mit  einer 
Reichweite  vun  weniKstens  1.^410  km  ausgestattet 
werden. 


In  der  Hcurteiluni;  des  deutschen  Systems  in  frem- 
den Liindern.  wie  Knßland,  Prankreich.  Italien  usw..  muü 
n<an  berücksichtigen,  daD  dort  natürlich  die  einheimi- 
schen Oesellschaftcn  bevorzugt  werden;  das  deutsche 
System  kann  dort  nur  allmählich  vordriuKen  und  festen 
l'uü  fassen,  wenn  es  sich  dauernd  als  ül)erlegen  erweist. 
Unter  allen  Umstünden  wird  aber  die  Konkurrenz  in 
bezi'sf  auf  dieses  ebenso  neue  als  wichtiKC  Verkehrs- 
mittt!  den  wohltät'iten  PinfluB  ausül>en,  daß  die  liin- 
riciitunpen  im  Interssse  von  Handel  und  Schiffahrt  und 
der  S.cherhcit  zur  See  die  tunlichste  Verv<)llkommnun}: 
erreichen. 


Die  A.-Q.  Weser  hat  Herrn  Oberingenieur  Ernst 
Zetzmann  in  der  Weise  Prokura! erteilt,  daß  derselbe 
berechtigt  ist.  in  (Icmeinschaft  mit  einem  Vorstands- 
mitKÜede  die  Gesellschaft  zu  vertreten  und  für  dieselbe 
zeichnen. 


Herr  Dipl-Ins.  Fritz  S  c  h  a  u  b  a  c  h  ist  als  Nach- 
folitor  seines  kürzlich  verstorbenen  Vaters  in  die  Leituns: 
der  f""irma  Schaubach  &  Oracmer  in  Coblenz-Lutzcl  ein- 
getreten. 


Dampfkessel-  u.  Gasometer-Fabrik  AkUes.  Braunscliweig 


Gegründet  1856 


vorm.  A.   Wilke  &   Co.        Jelegr.:  „Gasometer' 


baut  als  Spezialltit: 

Maschinen  für 
Blech-  u.  Metall- 
bearbeitung 


jeder  Art  und  Grösse. 


WERDEN  AUF  DEN  GROSSTEN  UND  SCHÖNSTEN 
SCHIFFEN  DER  WELT  ANGEWANDT 


Tenax  Bituminöser  Ceincnt 

'/,  da  OcTichtt  ätr   Pmlland-CcnifnlicniiiK  für  T»nk»  i'nd  BUgca. 

Die  Vortfilt  gcKCTiübcf  PorHand-OmmticrBni;  »Iml . 

6»wicht»ersparni8s,  grössere  Haltbarkelt.  grösser« 
Elaetlzillt  und  gresse  kinservierende  Wirkung. 
Briggs  Vladuct  Solution 

wird  kalt  «ulecstrlchm  -  wie  Farbe;  rin  V«rni%h  »ajtfrordcnlllch« 
HiUbirlcflt  far  Riiimf,  Occki,  Schornsteine  elc.  Sctir  bUliff« 
Sdiutzminel  für  Slalil. 

„Perrold"  BItuminBse  Emaille 

>  mm  dick,  Iteiss  anKcsliichen  lür  Kohlenbunker,  Tankderktn.  KQtal- 
rlnme,  Bodenstücke  rtc 

Tenax  Kalfater*Lelm 
Itr   Decksnibte  daa  halibaisle   und    bllllssle  echte  Marine  Qlue  aal 
dem  Markt. 

C.  Fr.  Duiicker  A  Co. 

Inhaber  I.«.  Dittmer« 
HAMBURG,  Admlralltatetrasae  8. 

Telcpboa:  Ami  l«,  SS3 
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Zeitschriftenschau 

Artillerie,  Panzerung,  Torpedowesen 

The  Visual  fati^uc  of  Run  layers.  Journal  of  the  United 
States  Artillcry.  Mai  Juni.  Mitteilunifcn  über  ßcobach- 
tuMKen  liitisichtlich  der AuKcriiibcranstrenKunK  beim  an- 
dauernden Zielen.  Nach  2—3  Minuten  soll  schim  eine 
deutlich  nachweisbare  KmiüdunK  des  Aukcs  eintreten. 
Sehr  anstrenuend  sei  bestmders  das  Zielen  in  der 
Nacht  und  auch  bei  grellem  Licht.  Tabellen  und 
Kurven  zur  Hrliiuterunu. 

Notes  on  crusher  gauges,  pressure  cylinders  and  larave 
tablcs.  Kbcnda.  Kurze  BcmcrkunKcn  über  die  Appa- 
rate zum  Messen  des  Gasdrucks  hei  Ueschützen.  Zwei 
Tabellen. 

The  accidcnt  on  the  „(leoruia".  Army  and  .Navy 
Journal.  2U.  Juli.  Die  ian^e  Reihe  der  Unttincksfälle 
in  amerikanischen  Qeschiitztiirmen  ist  nach  Ansicht 
des  .Artikels  auf  falsche  Methoden  im  amerikanischen 
Oeschützwesen  zurilckzuiühren.  Es  wird  hervor- 
Kehoben,  daU  in  der  deutschen  Marine  in  \^  Jahren 
nur  ein  UnKlücksfall  beim  h'euern  vorgekommen  sei. 

The  present  future  of  submarine  navi«ation.  F.nginee- 
rin«.  26.  Juli.  Aus/u»;  aus  einem  Vortrage  von 
l^ubeui  vor  dem  schiffhautechnischcn  Konureß  zu 
Bordeaux  über  den  Stand  und  die  kommende  bntwick- 
luuK  des  Unterseebootswesens. 

Kriegsschiffbau 

Prench  cruiser  „Victor  Muk^n l  lic  Cnitineer.  12.  Juli. 
Daten.  Panzerung.  Armierung  und  Probefahrtsericeb- 
nisse.    Der  Kreuzer  ist  148,35  m  lang,  21.4m  m  breit. 


ucht  S.I  ni  tief  und  vcrdrüuKt  l2.siHi  t.  Der  (Hirtel  hat 
eine  Dicke  von  17(1  mm  mittschiffs  und  'Mt  nun  an  den 
Huden.  Die  [)icke  des  unteren  Panzerdecks  betrüKt 
im  horizontalen  Teile  4,S  nun,  an  den  schriinen  Seiten 
.S6  mm,  die  des  oberen  2<l  utul  M  mm,  die  Dicke  der 
Kasematte  I2(»,  die  der  Türme  200  nmi.  Die  .Artillerie 
besteht  aus  4-19,4  cm  und  12-16,4  cm  in  Doppel- 
türmen,  4  -  16,4  cm  in  Kasematten,  22  •  4,7  cm  und 
zwei  Torpedolancierrohren.  Ilei  der  Pr<ibefahrt  wur- 
den erreicht  im  Maximum  23.1  kn  mit  29  048  i.  PS,  — 
Veruleichsdaten  zwischen  „Leon  Gambetta"  und 
„Victor  Hujjo".  Kine  Abbildun«. 
Le  „SeeslanK",  torpilleur  de  haute  mer  hollandais.  Lc 
Yacht.  13.  Juli.  Kurze  Notizen  über  das  Boot.  Bei 
der  Probefahrt  wurden  24.1)5  kn  erreicht.  L  = 
.39.62  m.  B  4,12  m,  T  2,()6  m,  Deplace- 
ment ^  \M  t.  Die  Armierunu  besteht  aus  zwei 
Lancierrohren  und  2  -  .3,7  cm-Geschützen.  Kine  Ab- 
bildung;. 

Turbine  scout  cruiser  launchcd.  The  Nautical  Gazette. 
4.  Juli.  Daten  über  den  auf  den  Bath  Iron  Works  ge- 
bauten Kreuzer  „Chester".  Die  .Armierunjc  besteht 
aus  2-12,6  cm  und  6-7.6  cni-(jeschützen  nebst 
2-.'>.3,3  cni-Lancierrohren.  Sechs  Turbinen  arbeiten 
an  vier  Wellen  mit  je  einer  Schraube.  Die  kontrakt- 
liche GeschwindiKkcit  bcträKt  24  kn.  L  über  alles  — 
12S.98  m.  B  =  14.22  m.  T  -  .S.K3  m,  Deplacement  = 
491K  t. 

L'incrociatore  corazzato  „Ginde".  Kivista  Nautica. 
Juli.  Kurze  Angaben  über  den  genannten  Panzer- 
kreuzer:   L  =  140,2  m.    B      19.8  m,    T  =  7,55  m, 

Pcplacenicnt  -  10  000  t,  Ni  ^  20  5<HI  PS..  Geschwin- 


^  flAMML^WLR(^.§TAHL6IES5LREI.MECHAH-VVÜ^K$TÄTTÜi. 

jL   liefern  als  Spezialitäten  fürSchiffs-^  jiflaschinenBau 

i  IkURBELWEU-LN  ,  FLANT5CHLNWELLLN , 
nT  SCHRAUBLMWEÜrLN 

f|       und  alle  sonstigen  Schmicdcsfücke  inS.MiSfahl. 

*  RUDO^RAHMLN.STEVLN.AHKK. 

)S(hrduben  «Schraubenflügel . 

Baggerlheile^,  in  Slahl  gegossen. 
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dlxKcit  2(t3  kn.  Kolilctifassunv:  97(1/ IMNI  t.  Dampf- 
strccl«:  bei  10  kn  hahrt  fWüNi  lOAiO  Stii.  Panze- 
runi;: 170,  140.  I0f>  nun.  Arniicrun«:  2-19.4  tni, 
K-Iti,4  cni,  6-1(1,11  ein  und  IN -4,7  cin-(leschiit7.c  so- 
wie 2  Torpedorohre.    Kine  Ahbildunjf. 

Handelsschiffbau 

New  amcrican  wreekin«  steamer  ..Relief".  The  Naiiti- 
cal  (la/eltc.  24.  .luni.  FieschreihuiiK  obiiteii  HcrininKS- 
dnnipfers.  Oerseihe  ist  (iO,9()  ni  lanc.  9,19  ni  breit  und 
iKsitzt  eine  Raumtiefe  von  fi.2s  m.  Seine  Dreicylindcr- 
Oreifachexpansionsmaschine  hat  Zylinder  von  457, 
762  und  1270  nun  [)urclin»csser  und  einen  Hub  vtni 
762  mni.  Die  OcseliwindiKkeit  beträgt  12  kn.  Rine 
AbbildunK. 

New  lurbine  steaniship  „Creole".  Tfie  Nautical  Oazette. 
4.  Juli.  Ausführliche  Ik'schreihunK  des  mit  Curtis- 
Turbincn  ausjferiistelen  Dampfers.  Die  beiden  Tur- 
binen treiben  zwei  Wellen  und  verleihen  dem  Schiff 
lK,i  2.S0  minutlichen  Umdrehunxen  und  WlOfl  PS. 
16  kn  (iescliwindiitkeit.  Auf  der  I'robefahrt 
wurden  im  Maximum  17  kn  und  wahrend  einer  vicr- 
stnndiKcn  Pahrt  16,7  kn  erreicht.  „Crcnle"  besitzt 
SVohniinuseinrichtunitcn  für  148  Passagiere  I.  Kl.. 
4S  2.  Kl.  und  500  Passaciere  3.  Kl.  nebst  den  auf 
Passagierdampfern  üblichen  Salons.  L  =  128,02  m, 
L  über  alles  —  134,11  m,  B  =  \6,\5  m,  Raumtiefe  — 
7,77  m.    Ifine  Abbildung. 


Filze  für  technische  Zwecl(e: 

Zeer-filze, 
Xessel-filze,  Ssolierungs-filze, 

Schleif-  und  Polier-Filze, 
filze  ffir  Pnlver-  ond  JKnnitions-fabrilten, 

sowie  fDr  gkmtlicbe  andere  technische  Zwecke 
liefeni  als  SpezUlitlt  billigst 


Carl  GfintherSCo^  filz-fabiik 

BERLIN  NO.  18. 


Le  paguebot  grec  „Moraitis".  Le  Yacht.  20.  Juli. 
Kurze  Angaben  über  den  ersten  transatlantischen 
griechischen  Dampfer.  DerscU)C  hat  WohnunKsein- 
richttiiigeii  fiir  ISOO  l'assagiere.  Seine  Abnicssuniieii 
sind:  L  über  alles  —  128,10  m,  B  =  15,25  m,  T-=9.8iini, 
Deplacement       11  2ih>  t.    Kme  Abbildung. 

Structural  development  ia  British  merchant  ships. 
Hngineering.  19.  Juli.  Wiedergabe  eines  Vortrages 
von  Poster-King  nt>cr  die  konstruktive  Untwickluns; 
der  englischen  Handelsschiffe  vor  dem  schiübautech- 
nische  Kongreü  in  K4)rdeaux.  (.Querschnitte  von  Boo- 
ten, Segelschiffen,  vom  „üreat  Eastern",  der  „Lusi- 
tania"  und  einer  Reihe  von  typischen  Dampfschiffen. 

Militärisehcs 

Le  navi  lipe  .Dreadnought*.     Kivista  Marittima.  Juni. 

Aufsatz  über  den  „Dreadnought"-Typ  in  Anlehnung  an 
die  bekannten  Abhandlungen  von  Mahan.  Sims  u.  a. 
liateaux  porte-mines.  La  Marine  frangaise.  Juli.  Ar- 
tikel, der  es  beklagt,  daß  in  Prankreich  nicht  ebenso 
rasch  wie  in  Deutschland  die  Lehren  aus  dem  russisdi- 
ia|)anischen  Kriege  gezogen  wurden.  Deutschland  sei 
Prank reich  voraus  und  zwar  nicht  nur  hinsichtlich  der 
Minendampfer,  sondern  auch  der  groU^n  und  kleinen  Tor- 
pedoboote. 

Chaudi^res  marines.  Ebenda.  Aufsatz  gegen  die 
Wasscrrohrkesscl.  sowohl  gegen  die  weitrohrigen  wie 
gegen  die  engrohrigen.  (letadelt  wird  die  geringe  Zu- 
verlässigkeit. Die  Kessel  seien  leicht  Havarien  aus- 
gesetzt, die  ein  Schiff  stundenlang  kampfunfähig 
machen  konnten. 

l.es  turbine.s.  Hbenda.  Der  Verfasser  des  Aufsatzes 
wendet  sich  gegen  die  geplante  Einführung  der  Tur- 
binen auf  den  neuen  französischen  Linienschiffen  und 


Schiffbau,  Maschinenbau,  Giesserei  u.  Kesselschmiede. 

JAasehintnban  seit  1888.   •  gUtiischiffbau  seit  1865.   •  Jlrbaittrzahl  2600. 

Neubau  und  Reparaturen  von  Schiffen,  Docks  und  x  x  x 
X  X  X  X  X  Maschinen-Anlagen  jeglicher  Art  und  Grösse. 

Spezialitäten:  MetallpackungT,  Tcinperalurausp^lciciier.  Asche-E^ektoren,  D.R.P. 

Cedervairs  I'alcntschutzlmlse  für  Schraubenwcllen    D.  R.  P.  Centrifuiralpumpen-Anlagen  für 

Schwimm-  und  Trockendocks.   Dampfwinden,  DampTankerwlnden. 

i^inräder  verschiedener  Grössen  ohne  Modell. 
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verweist  auf  ilns  Beispiel  KnclanJs  iinJ  nL-titschlindSt 
Wi)  die  lurhinen  erst  s'nindlicii  erprobt  wurden. 
Ein  Ver>;leicli  der  jup.uiiselieti  Marin«  und  tnit  der  deiil- 
»chen.  Ueberau.  19.  Juli.  Veranlassuns  zu  dem  Ver- 
Kteich  eibt  der  iapaniscbe  Besuch  zw  Kieler  Woche. 
Er  fallt  fattt  durchvcc  aumgwtttHi  D«aiscU»Bds  ans. 
Japta  habe  Oberle«eiieres  Schifbmaterlal.  baue  In 
kürzerer  Zeit  —  Tsukuba  zwei  Jahre  — .  baue  bil!i«er. 
und  habe  ide  iks  Material  für  die  Besatzunc  der 
Schiffe^ 

Schiffsmaschinenbau 

ihc  marine  steaiii-turl)irie.  HiiKineering.  12.  Juli. 
Wlederiiabe  eines  VKrtraus  von  Parsons  und  Ridsdale 
vor  dem  schiKbantecbnischen  Kongreß  in  Bordeaux. 
Mehrere  TabeNen,  sowie  Skizzen  von  Turbinen>An« 

Ordnungen. 

Kermode's  Hiinid  fuel  System  applied  to  BabcocV  and 
l"il'.iv  Hnv;iiiceri!iu.  1''.  .Iii!i.  \:icliricliten 
über  einen  Versuch  von  Oelfeueruns;  nach  Kermodes 
System  an  einem  Babkox  und  W  ilcox-Kessel.  Es 
wurde  etwas  mehr  als  13fache  Verdampfung  erzielt. 
Mehrare  SMtnn  von  dem  Kcssd  mit  MaBen. 
Turbinen  fQr  KrieKs^t^hifihau.  See-Maschinisten-ZcitunK 
15.  Juli.  Angaben  über  die  bishcriKc  X'erwendim«  der 
Turbinen  m  unserer  h'lotte  mit  besnndenr  Meriick- 
sichiiKunK  der  Anlage  aui  näictiin".  welche  niiher  be- 
schrieben wird. 
3nno  horse-power  marine  engines.  The  Engbieer. 
19.  Jnü.  Kurze  Beschreibnnir  des  Dampfers  ..Rntter- 
dam"  imd  seiner  Miscliini-n  ni!a',:i-,  I  i  i/ti  rc  iiuli/icrt 
bei  minutlichen  UmdrelimiKtn  iiiid  ciiitin  l.uiiiiiier- 
druck  vi>n  .SO  mm  .?IMH)  PS.  Ihc  (ilscIiw  indi^keit  he- 
träKt  hierbei  kn.  Die  Zylinderabmcssuni;en  der 
Dreiiachcxpansiiinsmaschinen  sind:  711,  1168  und  1954 
n,  der  Hub  1.^71  mm.  Abbilüuntccn  der  Maschinen. 


2,90  m,  T  =  2.30  m.  Hauptspanlflächc  =  2.02  m«.  Ver- 
messunKSSCEel  =  186  nr.  Deplacement  -  10  t.  Blcikiel 
.H,5  t. 

The  steam-yacbt  „Medusa".  t:nKinccrins-  26.  JuU. 
Kurze  Beschrelbuns  der  genannten  Dampfjacht  Ihre 
Abmessangen  smd:  L  S&ji  m,  B  ^  Ifi  xa,  ü  =^ 
SjBß  m.  QescbwhidiKiceit      12  kn.   Ni  =  1170  PS. 

Zylinderdurehmcsscr  —  AOri  mm.  660  mm  und  KW)  mm, 
Hub  ^  6S.S  mm.    Eine  Abbildunn  voin  Schilf  und  drei 
Skizzen  von  der  .Ma.schine. 
Le  „Sans-Arftes".   Le  Yacht.    13.  JuU.   Unien-  und 
SegetriB  nebst  Angaben    Ober  MaterialstBiken  der 


Jacht     I,  über  alles  =  9.2i>  m.  I.wl. 
^  .'.yti  ni,  T  -  1.50  m.  Sev'ekireal 
mcni      5.0  t. 
Lc  Yacht  de  course  „.Ar-Men".  Lc 
Materialstärken  einzelner  Bauteile 
Linien-  und  Sqetrifi.  S.  auch  oben. 


Jacht-  und  Segelsport 

^elca  und  Ar-Men.  Wassersport  25,  Juli.  Linien-  und 
Takelrisse  der  beiden  genanuten  Jachten,  deren 
letztere  den  Pukal  von  Prankreich  zurückeroberte. 
Die  Abmessunsen  von  „Ar-Men"  sind:  L  Uber  alles  — 
16.46  m.  LwL  «  il^7  m,  B  max.  =  3fiQ  m.  BwL  er 


:  7,40  m.  B  max. 
70  m',  Deplace- 

Yacht.  20.  Juli, 
der  Jacht  aehst 


Tbe  new  Cardiif  dock.  The  Engineer.  12.  Juli  —  und 
Cardiff.s  rnyal  day.  The  Shipping  World.  17.  JnlL 
\iisiiihrliche  Beschreibuni;  der  Anlagen  des  neuen 
Siid-DKcks  in  Cardiif  mit  LaKepIänen  und  Detail- 
/eiciiiniiik'cn  nebst  Zahlen  über  den  Handelsverkehr. 
Die  Abmessungen  des  Docks  sind:  L  =  777,31  m, 
B     243,83  m,  T      15,23  m.  Mehrere  AbbUdunten. 

BMs  on  Our  new  20  TKIO  t  batüeships  The  Nautical  Ga- 
zette. 27.  Juni.  Mitteilungen  Über  die  dem  Marine- 
IVpartcment  für  die  zu  vergebenden  Linienschiffe  gc- 
niachten  Angebote.  Genannt  sind  die  Preise  der  ein- 
/eliicit  hirnieii  fiir  den  Schiffskörper  mit  Kolben- 
maschinen und  Turbinen  sowie  die  Angebote  auf  Liefe- 
rung des  Panzers. 

Per  .Maihak  -  Indikator.  See-Maschinisteu-Zaitung. 
1.^.  .lull.  Heschreibun'4  obiKen  Indikators,  dessen 
Hauptmerkmal  darin  besteht,  dall  das  Schreib«estünfe 
leii  I  rüKcr  der  auUenliegenden  Feder  umgibt.  Als 
\(>rzuK  darf  die  Herstellung  in  drei  verschiedenen 
Uröfien  gelten,  sowie  die  Verwendung  einer  Friktloi»- 
Anhaltvorrichtung  fQr  die  Paptertrommel,  bei  welcher 
durch  ehifaches  Heben  oder  Senken  des  Papienjrlhi- 


Dtto  7r  orieii»  Xkeydt 

Werigemmiaseliinen  aller  Jlrt  Br  JbMuAOm 


bb  m  den  grtnten  AI 

•pemicll   für  4vm   SehiiTabaa,    ala:    BOrdelmtschinen,  Stemmkuienfirai*- 
fhi«—,    BleiAkaateahobelmasdiinea,    Blochbiegmucbinen,    Scheemu,  Pnaiaa, 
^-filur'  -  MMiiMii.  KwamhohrMawihiiiw  (ab*  ud  awliapbdalig),  ~  ' 

n,  DnhUtake  «la^  alb 


Vertieale  Kobelmascbine 


von  1800  mm  Hobelhöhe 
1500X800  nun  Tiscbverschiebung. 
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dcrs  die  Trommel  aus-  dder  einiccrQckt  wird.  Meh- 
rere AbbilJuiiKCti  und  ZeichtiutiKeii. 

Varo  dclla  ..Roma".  Kivista  Marittimu.  Juni.  Ein- 
eeliendc  Mitteilungen  übet  den  Stapellaut  des  italie- 
nischen Linien.schiffes  „Koma",  dessen  AblaufsKewtcht 
cinschlieOlich  des  Schlittens  5257  t  betru«.  Angaben 
über  Siapeldruck.  (icsehwindijfkeil  beim  Ablauf  usw. 
Zwei  Abbildungen. 

Floating  dock  for  Trinidad.  KnjcineerinK.  2(i.  Juli.  .An- 
gaben über  ein  Schwimnidnck:  L  UM.d  m.  Ii  (licht) 
-  18.9  m.  Ii  außen  24,7  ni.  H  ll),b  ni  und  2,75  ni. 
Hebekraft  =  4t**>  t.  Skizzen  mit  Maüen  und  mehre- 
ren Abbildungen. 

Hydraulic  rivetini;  und :  Ventilation  and  refrigcralion  of 
ammunition-holds.  tnuincerinK-  If*.  Juli.  AusziiKU- 
aus  VortrüKcn.  die  vor  dem  schifibautcchnischcn 
K<»nKrel]  in  ßordeaux  «ehalten  wurden.  VerKl. 
Schiffhau  Vlll.  Jahr«.  S.  7.H7. 

Die  neuen  Häfen  vnn  ZeebruiCKc  und  Uriiuite  (liclgien). 
Mitteilung  des  deutschen  Seefischerel-Vercins. 
Juli.  —  The  Zeebru««c  Channel.  The  Shippin«  World. 
24.  Juli.  —  Les  installations  maritimes  de  ßruges  et 
le  pcirt  d'cscale  de  ZccbruKKe  iHelgitiue).  Le  (ienic 
Civil.   2*1  Juli. 

Mitteilungen  Uber  die  xroDartiKen  Hafenbauten 
v<m  BriiuKe  und  Zcelirii«Ke,  durch  die  ein  allen  An- 
{<irderun(;eu  ^eniiKendcr  Hafen  Keschafferi  worden  ist. 
Es  sind  v(trhanJen  In  ZeebruicKc  ein  Außenhafen  für 
Passaifierdanipfcrverkehr  und  ein  Innenhafen,  der 
durch  Schleusen  ab«eschl;issen  ist.  V<tn  ihm  führt  ein 
12  km  laiiifcr  Kanal  nach  dem  Hafen  von  HrügKC. 
LaKepliiiiL-.  /.ahlreiche  Abbildungen  vnii  den  Hafcn- 
aiilauen  und  aus  Ihrer  liau/.eit. 

Mantrelh  litc  Nuvltfierun»;  der  f-|sciidainpi.T.  Hansa. 
(».  und         luh.    l'cslstclhiMn  in  iiuclli  thcr  N  i\ ii;jti;iii 


der  Pischdampfcr  auf  Orund  von  Secamtssprüchcn  unJ 
Untersuchung  der  (iriinde  für  die  untcüiistiice  Tatsach«, 
als  solche  werden  angesehen,  das  schnelle  Wachstum 
der  h'ischdanipfertluttc,  die  nur  mangelhaft  besetzt 
werden  könne,  und  die  KCKenwartiKe  Oesetzuebuni, 
die  den  Zudrang  zum  Schiffe  für  kleine  hahrt  dadurch 
hindere,  daß  sie  letzterem  die  Möglichkeit  nehme, 
Schiffer  für  große  h'ahrt  zu  werden. 

Der  heutigen  Nummer  liegt  ein  Prospekt  der  Slcment« 
Schuckcrt  Werke,  Berlin  SW.,  Askanischer  Platz  3.  be^ 
worauf  wir  hierdurch  besonders  aufmerksam  machen. 
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m  X  Mi«  4.  MtttwMb  «MM  IMm  M«mU.  MckM*«  Hart  aM  II.  S«pt««k«M«*7 


.  MnHwi«,  tln<  tu  mih(m  m  M. 

dM  («Mmtan  lataalto  dltser  ZMatlbtUl  trctboten 


Torsionsschwingungen  von  Wellen  mit  beliebig^ 

vielen  Massen 

Von  Heinrieli  Holser.  Nfirabert^ 

Mit  6  Abbildungen 


In  der  Zeitschrift  des  Vereins  Deutscher  Ingenieure 
(1904,  Seite  564)  hat  Dr.-Ing.  P.  Roth  den  Palt  der 

Torsionsschwingungen  einer  Welle  mit  drei  .Massen 
behandelt.  Durch  einen  Fall  aus  der  i^raxis  wurde 
ich  voanlaBt  die  Lösung  des  Problems  für  sedis 
Massen  zu  versuchen,  was  auch  gelang.  Das  ver- 
hältnismäßig einfache  und  übersichtliche  Ergebnis 
führte  mich  auf  die  allgemeine  Lösung  für  beliebig 
viele  Massen,  die  ich  im  folgenden  wiedergebe. 

Es  sei  n  die  Anzahl  der  tnft  der  massdos  ge< 
dachten,  elastischen  Welle  verbundenen  Massen, 
mb  das  Trägheitsmoment  der  vom  einen  WeUenende 
aus  genhlten  h-tcn  IMasse  faibezug  auf  die  Wellen« 
achse ;  Cb.  b  +  i  sei  die  Größe  des  Drehmomentes, 
welches  erforderlich  ist,  um  den  Querschnitt  der 
Wde  in  der  Ebene  der  h-ten  Masse  gegen  den  Wellen- 
qucrschnitt  in  der  Ebene  der  ( h  +  •  )-ten  Masse  um  die 
Winkcleinheit  zu  verdrehen  ;  bedeute  den  augen- 
blicklichen Vcrdrehungswinkel  der  h-tcn  Masse  aus 
ihrer  (spannungslosen)  Ruheli^.  und  y^"«,  den 
zweiten  Differentnlquotienten  jenes  Verdrehimgs- 
winkels  nach  der  Zeit.   Dann  gehen  die  Gldeiiiingen: 


m, 


fi "  =  CiaCys  — Vi) 


ni2  Vj "  —  —  Ci.,  (t'2  —  Vi)  +     ('/3  — '/a) 

mii     "  =  —  Ck-  i, h  (f  h  —  f  h - 1) 

-(- Ch,k+ 1       1  —  Vh) 


1) 


Durch  Addieren  sänfHcher  Qdchiuigeii  erllitt 

man  die  Beziehung : 

ntj  9^" + nm^ä"  +  . . ,  +  mi,  <Pb  "-f . . . 

-f  m„  (f",  =0  0 

Zur  weiteren  Behandlung  der  Differential- 
gieidmngen  unter  I)  bedfiffen  wir  der  hölieren  Ab« 


leitungen  der  1  orsionswinicel,  weshalb  deren  Bildungs^ 
geseb  frier  entwidcdt  werden  soll.-  Zu  «Oesem  Zwecke 

bezeichnen  wir.  weil  wir  nur  mit  geraden  Differential- 
quotienteti  zu  tun  haben  werden,  die  (2.x)-  te 
AUeitimg  von  nadi  der  Zdt  durch  ^h'^"'.  wobd 
wir  zur  Unterscheidung  von  Potenzen  den  Differen- 
tiationsgrad als  Exponenten  in  Klammer  setzen,  und 
schreiben  die  allgemeine  Gleichung  unter  1): 

wobei  also  nach  I)  die  IdentiMten  besfdien : 


h,  h  -f  1  ==  • 


Wh 


Ib) 


Die  drei  Zeiger  der  Konstanten  k  sind,  wie  stell 
ergeben  wird,  eilorderlidi.  ütr  Zeiger  int  Exponenten 

stimmt  überein  mit  dem  halben  Differentiationsgrad  ; 
der  erste  FuQzeiger  zeigt  an,  daß  sich  die  Ableitung 
auf  die  h-te  Masse  braieM,  und  der  zweite  Pufi» 
zcipcr  gibt  an,  welchem  Verdrehnngswinkel  der 
Faktor  k  zugehört.  Wir  entwickeln  nun  die  (2  •  2)-te 
Ableitang  mit  Benutning  von  la): 

»L**-  kü'b-i  vr+kCk+i^fl', 
+  k«L,,.-,?.-,!+k.-,.birb] 
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Entsprechend  der  Bezeichnungsweisc  unter  la) 
schreiben  wir  jetit  die  (2  ■  2)-te  Abteilung: 

+  »»lÜ'h  +  in-fi  ....  2a) 

und  erhalten  für  deren  Konstanten: 

Uli)        zzz  k")  k<» 


IrCZ) 
*b,  h- 


2b) 


Ebenso  entwickeln  wir  aus  der  (2  -  2)-ten  die 
(2  '  3)-te  Abteilung.  Der  Einfachheit  halber  lassen 
wir  gemäU  der  Schreibweise  hei  den  Potenzen  den 
Exponentenzeiger  l  b«i  den  Kunstanten  vun  jetzt  an 
weg.  setzen  also  fest,  daß  ku,  t  ein  Koeffizient 
4ler  (2  •  l)-ten  Abteilimg  von  (pa  ist.  Hierbei  Icann 
wegen  la)  der  ZtUga  V  nur  gieicli  tt  oder  um  die 
Einheit  größer  oder  UeiMT  ile  u  sein.   Man  eildlt: 


b  +  i  l^t-i-iik-fa 

oder  mCt'der  gekünlea  Bezdchnungsweise: 
<  • "  =  kg»,-,  f      +  kg»^_, 

-^kf;\_,*»,^,  +  k[.^^,+kg>,^.n+i 

woraus: 

lf(3>  ^  |f(2i  k 

'^b.  h  — »       "^h,  h  — a  "^li-a,  h  — 3 

s  k         k  k 

*b,  h  — 1  *h  — 1,  Ii  — 2'^h-4ü— 3 

kl!?i.-.«ke>,_,k,^^,_. 
+  kS!', 


I  '^1   . 1.  h-2  "^h— 2 


3b) 


+  '^h,  h  ^11.  b-l  ''h  — 1,  h  — 2 

^  k^^  ^„.j  k^j^  ij^g 

+  kfc.»kL?„^, 

kÄ\-i«k«,_,k,_.,_j 

+  ''hTh-ik>_i,fc_| 

  L-  k  Ic 

+  ''b,  h-1  h  -  1  '^'-i-l,  b— 1 

■|-  ''h,  h-1  h  ^h,  h-l 

+  k^  k  kb,  b— 1  kk—i,  b— i 
+  k^fckm,kj^^_| 


b-2,  b  — I 


k^^  ii+ 1 1^  h  - 1.  h  kh,  ii_  1 

*h,  h  — 1  "^h  — 1,  h  -  1 

^'^..bn^b-.^  ^,b+ikgw~» 


kW   Ä  k<-i  k 
*b,h  —  "h,  b  -  1  "h 


I.  b 

+  \  i^h  :  1.  h 

^  ''b,  b-l  '^h-  1,  h-1  ^h-l,  h 

+  '^h,  h-1  '^b-l,  1«  kfa.  h 

+  k|^b  kfc,  b— 1  kb-i,h 

+  kh.  hkj,  ,,lCj, 

+  l^h.  b  '*h,  h  +  i  '^b  +  l,  b 


+  ''b.  b-l  k 


h  hl,  b  "ii»b 


h  +  1  »■ 


I,  h  +  1  ''b-f  J.  b 


1      b.  ii -r  i     b  ;  1,  b 


k'^'        =k  k 
^u.  b  +  l  —  "^li,  h  — 1  "^b 


1,  h  "h,  b  +  i 
,  b  +  lkb4-l,lt-|-l 

+  kb,  b+ 1  kb4 1,  b  k^^  1,^  j 

+  ^h,  h+i  '^b+j,  ta-i-ikb^];k+i 


1-  h+a  *li+2,  b+l 


3b 


.    b,b-t<S —  "^U,  b  "^b.  h+ I  "^h  +  l.  b-f-2 

+  k,,  h.(  j        i  ,  ^b+l,  b  +  '.' 

+  '^b,  U  +  1  '*b  j  1.  h  j  a  ^h4-2.  b  +  2 

;*b.  b  +  8~*b,li  +  l*h  +  I.  h  +  a'^b  +  ih  +  S 

Diese  Ermittlungen  lassen  das  Bildungsgesetz 
der  ailgemeinen  Ableitung  bereits  erkennen,  die  wir 
im  folgenden  anschreiben : 

+  •  •  •  +kiJ:*h:yb+  •  •  • 

+  kg>b+,9»h+x  -•«) 

kfil^b+i^  k^7^>,_|  k,,^.,^,^ 


.  j.  Uli  —  Ii   L         .  , 

~  L'*b, b+i-a  "ü+i-s,  b^i^t 


4b) 
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+  *  Ii,  h -r  1  *h-f  I' h+l— iJ 


•  t-l,  h  +  l 
-2>  I 

+     h-?i+t  '^k+l+i.b+J 

■  ''h  <  i,  h  +  l 

+  ['^h'h  ?i  k  h+i. 

4-  kjjjj;'.?', ).  1  kh^.1^.  1,^^14.1 

T-  "b.  h4-l  12  '^hH-l-|-&k-)-l+lJ 

•       +        h  +  l 
^1,(1-2) 

^"  '*b.  hHH-2  "h  -l+ai  h  +  l 

—  "b,  b-  i-;i'*h-l-«i  b+1 

^    h.  h-i-2  "^b  +  i  — 2.  h  - 
•4-  k<»  -  3'      k     .      .  . 

"^h,  )H  I-  1  ''h  f  1     1,  b  +  i 
,    lilx      .Tl  1.(3) 

+  *b,  b-1  "h  i-l.  h  •  1 

I  V(x-i)  1,(8) 
T^*b,b  +  I+I  "^m  i  r  J.  hT^J 


i+l+Ab  +  l 

+  ''*ii-?i+s'^Pi-i+ab+i 

*b,Ii+i— "  *^h,  h  ^1^.)  »^b  +  i-<i,  h 


4b) 


■^b,  h-i- 


(q-l)  "hH  i-(a-ij,b  +  i 


■  k(x  -  .1)  ^  . 

■T*)i,  I.     I -f-i  — 2)  •'u-l-Cq— Sfcb+I 


4  c) 


*b.h^  l 


—  "h  h-q,  *h-q.h  +  ] 

4  k'»  k'*-''>  4- 

t  ''li,ii-(q-n  ''h-(H-lJ,h  +  lT' 

.  k 


1.  b  +  l 


4C) 


h  -!  p,,  h  +  p,  +  p, 
b  t- Pi  +  P*  h  +  Pi -i  P»  t- p» 


*+Pi+P»-K.'fP»-t,l+»i+Ä+...Pkr-t 
'b  +  p,  H- 9»  4- •+ Pa  -  |.b -l-l) 

worin  für  pi,  p. . . .  pr  ■ .  •  pi  - 1  je  eine  der  drei 
Zahlen  —  I,  u,  +  I  zu  setzen  ist   4d) 

Zu  den  vorstehenden  iieziehungen  ist  noch  das 
FolKende  xu  bemerken: 

Der  Koeffizient  k*;"*,,  .  ;  besteht  oach  4a)  nur  für 
die  Werte  von  1  in  den  Grenzen 

—  X  ^  I  <  +  X. 

Ferner  setzen  diese  EntAvicklunsen  voraus,  daB 
von  der  h-ten  Masse  anssehead  nach  dem  einen 
Wellendende  für  die  (h— x)-ie  Masse,  nach  dem 
anderen  Wellcncndc  hin  die  (h-|-.x)-te  Masse  noch 
tatsächlich  vorhaiHieii  sind;  daü  alsu  h — x  I  und 
h+x  ^  n  sei.  Doch  kann  man  die  Gültigkeit  der 
nk-icIuniKen  4a)  bis  4d)  hinsichtlich  dos  Wertes  x 
gdiiz  beliebig  erweitern,  wenn  man  festsetzt,  dal! 
alle  Koeffizienten  null  sind,  deren  einer  f"'ußzciH;cr 
die  Grenze  1  unter  —  bezw.  die  Grenze  n  über- 
schreftet  Die  Entwicklungen  4b)  sind  fOr  steh  ver- 
ständlich; die  Beziehung  4c)  gilt  für  alle  Werfe  von 
9  <  X.  Oic  Beziehung  4d)  führt  den  allgemeinen 
Koeffifjenten  der  x-tcn  Ordnung  auf  eine  Pro- 
duktensumme von  Koeffizienten  der  ersten  Ord- 
nung zurück.  Die  'Eigenschaften  und  das  Bildungs- 
k'osetz  der  Summanden  sollen  hier  näher  erörtert 
werden. 

Mgt) 


Der  Clayton=Apparat 

Von  Dipl.-lng.  F.  Heintzenbcrg 
Mit  5  Abbikluiigeii 


Die  gedrängte  Vereinigung  großer  Warenmen- 
gen in  den  Laden'iiinicn  von  Schiffen  .schafft  sehr 
günstige  Bedingungen  für  die  Entstehung,  schwer 
zugänglicher  Feuersbriinste  und  für  die  Uebertra- 
'gung  ansteckender  Krankheiten. 

Wie  groß  die  Feuersgeialir  im  Schiffsbetriebe 
ist,  beweist  zum  Beispiel  eine  Statistik,  die  In  der 
Zeit  vom  1.  Tanunr  lOn?  zum  30.  September 
190.1        Sclnffsbrande  verzeichnet. 

Die  Hmfan.vcreichen  Quarantäne-Maßnahmen  in 
den  Häfen  aiier  Kulturländer  zeigen  anderseits,  wie 
verhänRnlsvoll  die  Polle  der  Schiffe  mid  Ihrer  La- 
dung als  Kratikhciisvciüiittlcr  i^t. 

Dem  Bestreben,  beiden  Gefahren  zu  begegnen, 
verdankt  der  Clayton-Apparat  seine  Entstehung. 


Bei  der  üblichen  Art  der  Feuerlöschung  durch 
Was.ser  wurde  nicht  selten  durch  die  crfürderlichen 
großen  Wasserniassen  mehr  Schaden  an  Schiff  und 
Ladung  verursacht,  als  durch  das  Feuer  selbst,  und 
oft  i;enug  war  es  trotzdem  nicht  möglich,  das  Fahr- 
zeug zu  retten. 

Diese  Tatsache  veranlaßte  wohl  die  Vereinig- 
ten Staaten  zn  der  ^gesetzlichen  Beslitnmung,  daß 
alle  l'a.ssaKierdanipicr  mit  einer  Dampflöschein- 
richtung ausgcrü.stct  sein  müs.sen.  Aber  auch  diese 
VorsichtsmaBregei  ist  mindestens  von  zweifclliaf- 
tem  Werte,  da  hi  Fallen,  wo  die  Verbrennunfrstem- 
peratur  bereits  auf  1(KK)°  C.  unJ  iiielir  v;e>(iL'-:on 
ist,  der  Wasserdatnpf  in  seine  Bestandteile  zerlegt 
Wird,  und  deren  Wiedervereinigung  bekanntlich 
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eine  aiiücrordentlich  hohe  Temperatur  erzeugt. 
Weder  Wasser  noch  üanipf  besitzen  eine  hinrei- 
chende Durchdringnnssfähiskeit,  um  sehr  ver- 
steckte lirandhcrde,  z.  B.  gliininendc.  fest  verpackte 
liaumwollballcn,  erreichen  zu  können. 

Diese  Ucbelstände  haben  die  amerikanischen 
lind  auch  isiiJen  Behörden  veranlaßt,  neuerdinKS 
auch  chemische  Uruiidiöschvcrfahren  einer  PrüfunK 
zu  unterziehen.  Das  eiiizinc  in  Amerika  zii.«:elas- 
sene  derartige  Verfahren  ist  das  von  Clayton. 

Auf  dem  Qebiete  der  Schiffsdesinfektion  hat 
man  ^chon  früh  Versuche  angestellt,  deren  Nntwcn- 
dinkeit  durch  die  hünfiKc  PestübertraKuriK  von 
Hafen  zu  Hafen  naheKcIcKt  wurde.  Je  nach  dem 
Stande  der  bakteriolo>{t^chen  Forschung  tiattr  man 
Hiit  diesen  Versuchen  mclir  oder  weniger  LirfolR. 
Zuerst  be«niiKte  man  sich  damit,  das  Schiff  auszu- 
schwefeln. Nach  altem  Seemannsbrauch  ließ  man 
efn  Gemisch  von  1  Teil  Schwefel  und  2  Teilen  Holz- 
kcilile  in  (iffencii  Pfannen  etwa  10  Stunden  bren- 
nen. Dieses  primitive  Verfahren,  durch  das  flbri- 
Kens  im  Jahre  1904  in  Le  Havre  noch  der  Brand 
eines  Hainnwolldanipfers  herbeitjcfiihrt  wurde,  bie- 
tet durchaus  keine  Sicherheit.  Hat  die  Luft  in  den 
ZU  desinfizierenden  Räumen  SOg  aufgenom- 
men, so  verma«  sie  die  Verbrennung  nicht  mehr  zu 
imterhaiten.  Bei  dem  Verbrennen  von  Schwefel 
im  freien  Räume  entsteht  also  nur  ein  schwaches 
Schwcfelgas,  das  um  so  weniger  eine  durchgrei- 
fende Wirkung  zn  erzielen  vermag,  als  es  sich  in- 
folge seiner  Schwere  im  Räume  .schlecht  verteilt. 

Als  man  später  den  Zusanunenhang  zwischen 
den  auf  den  Schiffen  lebenden  Ratten  und  der  Pest- 
übertraKunK  erkannte,  richtete  man  das  Haupt- 
augenmerk auf  die  liJaUeiivertiUuiig.  In  wie  grü- 
ßen Mengen  sich  an  Mord  der  SchÜffe  Ratten  auf- 
halten, zeigt  eine  Statistik,  nach  der  in  einem  Jahre 
in  Anarsellle  38207  Ratten  anf  Schiffen  getötet  wur- 
den. fMoBes  Ausschwefeln  erwies  sich  als  ein  gänz- 
lich unzureichendes  Verfahren,  selbst  wenn  außer- 
dem noch  Katzen,  Fallen  und  gestreutes  Qift  mit- 
wirkten, lieim  Ausschwefeln  mit  offenen  Pfannen 
ist  ein  teilweises  Aus-  oder  Umpacken  der  Ladung 
unumgänglich,  und  die  hierzu  erforderliche  Zeit  ist 
ausreichend,  um  euier  großen  Anzahl  pestkranker 
Ratten  Gelegenheit  zu  geben,  das  Schiff  zu  ver- 
lassen und  -SO  den  :.janzen  Prfol^r  des  AuSSChwefelns 
von  vornherein  illusorisch  zu  machen. 

In  neuerer  Zelt  haben  frakteiiologlsche  For- 
schungen ergeben,  daß  nicht  allein  die  Ratten  '!>;!- 
ger  von  Krankheitskeimen  sind,  sondern  auch  die 
auf  den  Ratten  schmarotzenden  Ungezieferarten 
(Ratten flöhe),  die  auch  den  Menschen  stechen  und 
so  die  Ueberlragung  vollziehen.  Die  Untersuchun- 
gen von  Liston  nnd  Lamb  über  die  Verbreitungs- 
weise der  Pest  in  Indien  haben  dies  vollauf  bestä- 
tigt. Hiernach  ist  es  klar,  daß  selbst  nach  einer 
Desinfektion,  der  keine  ein/i^ce  Ratte  em:^;ari>,'eri 
ist,  doch  erst  ein  geringer  1  eil  der  Arbeit  getan  ist, 
da  das  Ungeziefer  die  krepierten  Ratten  vertSOt  und 
sich  andere  Schlupfwinkel  sucht.  Will  man  also 
ganz  sicher  geheji  —  und  das  ist  doch  der  Zweck 


der  Oiiarantäne-T;inricfitiin,;;en  —  ,  so  bleibt  nichts 
anderes  übrig,  als  das  ganze  Schiff  mit  jedem  Stück 
der  Ladung  derart  grilndlich  zu  desinfizieren,  daß 
niclit  nur  die  Ratten,  snndcrn  auch  die  versteckte- 
sten und  zählebigsten  Insekten*)  und  Mikroben  mit 
Sfcherheit  vernichtet  werden. 

Audi  diese  Anforderung  erfüllt  der  Clayton- 
Apparal:  Seine  Wirkung.swcise  beruht  ebenfalls  auf 
der  Verwendung  von  Schwefel;  jedoch  wird  dieser 
nicht  offen  an  der  Luft  verbrannt,  sondern  unter 
derartigen  (spSter  zu  besprechenden)  Bedingungen, 
da(!  dabei  anstelle  von  eiiifaclie:ii  Schweflij^säure- 
anhydrid  ein  als  Clayton-(jas  bezeichnetes  Gas- 
gemisch entsteht.  Das  Clayton-Gas  enthält  außer 
S  (),  und  Stickstoff  noch  geringe  Mengen  anderer 
O.\yüationsstufen  des  Schwefels.  f:s  verlaBi  den 
Apparat  in  abgekühltem  Zustande  und  ist  durch 
intensiven,  stechenden  üeruch  und  weiße  Färbung 
teicht  bemerkbar,  wodurch  es  Im  Gegensatz  zu  färb- 
und  geruchlosen  üiftKasen  für  Menschen  ganz  ge- 
fahrlos ist.  Der  Prozentgehalt  an  SOt  kann  am 
Generator  genau  reguliert  uitd  mittels  einer  Bürette 
auf  einfache  Weise  ;.remessen  werden.  Er  beträft 
für  Feuerluschzweckc  U)  bis  12  %,  zum  Desinfizie- 
ren 6  bis  8  %  bei  5  bis  8stflndiger.  1  bis  .?  7<:  bei 
lU  bis  12stündiger  tiinwirkung:  zur  Ratten-  und 
Insektenvertilgung  genügen  1  bis  4  %  bei  2  bis 
3stündiger  Einwirkung. 

Um  die  sichere  Urandiöschwirkung  des  Clay- 
ton-Gases  zu  zeigen,  wird  folgender  verbliiffende 
Versuch  häufig  gemacht:  An  einem  Ende  einer 
Eisenstange  ist  Werg  oder  ein  anderes  leicht  brenn- 
bares Material  befestigt.  Kommt  dies  nun  mitebier 
anderen,  wcü^slühend  gemachten  f.isciistange  in 
Bcrülnuiig,  .so  ilamnit  es  sofort  auf;  werden  dann 
aber  beide  Stangen  zusammen  in  einen  Raum  mit 
wenigen  Prozent  Uayton-Üas  gebraclit,  so  er- 
lischt das  Werg  sofort,  nnd  auch  bei  der  innigsten 
Rcrfilirung  läßt  sich  das  Wer,^  nicht  durch  das 
glühende  £isen  in  dem  Clayton-Uas  zur  Entzündung 
bringen.  Beim  Herausnehmen  flammt  es  natOrlich 
bald  wieder  anf. 

Die  Verwendung  von  Clayton-Uas  ist  auch 
dann  von  großem  Nutzen,  wenn  ein  Feuer  in  einem 
Schiffsräume  durch  W  asser  hekämpit  wird,  und  die 
Nebenrännie  gegen  ein  Uebergreiten  des  Feuers 
geschützt  werden  sollen.  Es  werden  zu  dem 
Zwecke  die  Nebenräunie  mit  5  bis  10  %  Clayton- 
Gas  gefüllt.  Eine  Entzündung  in  diesen  Rfiumen  Ist 
dann  ausgeschlossen,  selbst  wenn  die  SchottwSnde 
glühend  werden. 

Eine  der  wichtigsten  Eigenschaften  des  Clay« 
ton-(iascs  ist  sein  aunerordentlich  :.;rof]cs  Piirch- 
dringungsverniögeii.  Man  hat  in  Ncw-York  folgen- 
des ijiteressante  Experiment  gemacht :  In  einen  fest- 
gepreßten Baumwollballen  wurde  ein  Loch  von 


•)  Daß  auch  Fliegen  und  Mücken  als  Tr;ii:er 
von  infektionskeimen  eine  verhängnisvolle  Rolle 
spielen,  Ist  ia  eine  bekannte  Tatsache.  (Vgl.  o.  a.: 
Chantcmcsse  et  Berel  „Mouches  et  Chotera'; 
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■45  cm  Tiefe  und  IJ  cm  Durctmicsscr  ^^cbolirt.  Daun 
brachte  man  in  dieses  Loch  eine  weißglühende 
Cisenstange  von  30  cm  Länge  and  4  cm  Durchmes- 
ser und  verstopfte  die  OeffniinK  hermetisch  mit 
IJauinwolie.  Das  dadurch  eingeleitete  ülimincn  der 
Baumwolle,  das  bekanntlich  sehr  schwer  zu 
löschen  ist.  wurde  mit  Hilfe  von  Llayton-Oas  sehr 
bald  erstickt,  so  daU,  als  man  spater  den  Ballen 
öffnete,  nur  die  allernächste  Umgebung  des  Loches 
durch  Feuer  angegriffen  war.  Unter  denselben  Be- 
dingungen versajtte  Wasserdami>f  voltstSndiir. 
Diese  K'roßc  Tic^e^wirknn^^  des  Clayton-(]ases  ist 
für  Desinfektionszwecke  natürlich  von  gleich  gro- 
8er  Wichtigkeit. 

Soll  in  einem  Hafen  irgend  ein  bestimmtes  Des- 
infektionsvcrfahrcri  zur  ständigen  Benutzun«  in  der 
Quarantäne-Station  gewählt  werden,  so  hat  di-.  !k 
treffende  Behörde  die  Frage  zu  erwägen,  ob  durch 
Annahme  dieses  oder  jenes  Systems  den  Schiffen 
und  ihrer  Ladung  Schaden  zugefügt  werden  kann. 
Ist  dies  der  Fall,  so  hätten  natürlich  Reeder  und 
Kauflente  ein  Interesse  daran,  diesen  Hafen  nach 
Möglichkeit  zu  umgehen. 

Um  diese  Frage  mit  Bezug  auf  das  Verfahren 
von  Clayton  zu  entscheiden,  sind  von  groBen  Ree- 
dereien nmfaiivcreicbc  Versuche  anj;estcllt  worden. 
Hierbei  iiat  sicii  lierausKesteüt.  JaH  es  in  der  l'at 
eini;;e  Waren  gibt,  wie  z.  B.  frisJius  Obst,  frisches 
Fleisch  und  frisches  üemüse,  die  durch  Clayton- 
Oas  unbrauchbar  «emacht  werden,  während  andere 
Nahrungsmittel  wenig  oder  gar  nicht  v;cseliädi>ct 
werden.  Nach  Möglichkeit  werden  Nahrungsmittel 
einem  stark  konzentrierten  Clayton-Oas  nicht  aus- 
gesetzt. Farben,  welche  die  Seeluft  vertragen,  wer- 
den auch  durchClayton-( las  nicht  angegriffen.  Blanke 
Metallteile  können  durch  einen  dünnen  Uebcrzug 
von  Vaseline,  empfindliche  Instrumente  (falls  sie 
nicht  genügend  gefirnißt  sind),  durch  Ueberhängen 
von  Tüchern  vollkommen  gegen  Beschädigungen 
geschützt  werden.  Bedeckt  man  horizontale  po- 
lierte Flächen,  also  z.  B.  die  Möbel  der  Salons,  mit 
Zeltungspapier  oder  dirl..  so  sind  auch  diese  gegen 
den  Lintlub  niedersinkender  Sublimationsprodukte 
gesk:hert.  Dies  sind  die  einzigen,  beim  Gebrauch 
von  CIayton-(ias  zu  beachtenden,  sehr  euifochen 
Vorsichtsmaßregeln. 

Ik  i  ]i;impfcr  „Wittenberg"  des  Norddeutschen 
Lloyd  wurde  im  Jahre  1904  zweimal  in  allen  seinen 
Räumen  mit  Clayton-Oas  desinfiziert  und  bald 
danach  durch  die  Seeberufsgenossenscliait  einer  Be- 
sichtigung unterzogen.  Weder  am  Schiffskörper 
noch  an  der  Einrfchtung  konnte  irgend  welche  schä- 
digende Einwirkung  festgestellt  werden. 

Auf  dem  Lloyddampfer  „tirlangcn"  wurde  der 
Maschinenraum  mehrere  Stunden  lang  mit  sieben- 
prozentigem  Clayton-Has  gefüllt,  ohne  daC  (auch 
längere  Zeit  nachher  nicht)  irgend  welche  Beschä- 
digungen bemerkt  wurden. 

Handelt  es  sich  um  Rattcnvcrtiignng.  so  hat  das 
Clayton-(ias  im  (iegensatz  zu  anderen  üiften  den 
Vorteil,  daß  seine  tödliche  Wirkung  nicht  plötzlich 
die  Tiere  in  ihren  Verstecken  überrascht  Die  Rat- 
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ten  werden  durch  das  eindringende  (las  zunächst 
aufgescheucht  und  suchen  in  den  oberen,  helleren 
Schiffsteilen  eine  Möglfchkeit,  dem  von  unten  nach 
oben  vordringenden  (läse  zu  entfliehen.  Hier- 
durch wird  das  Auistichcn  der  getöteten  Tiere  ganz 
erheblich  erleichtert.  SchlieBlk;h  sei  noch  erwähnt» 
daß  das  Clayton-Qas  auch  zur  Konservierung  von 
fri.scheni  Mais  in  Schiffsladungen  mit  gutem  Erfolg 
benutzt  worden  ist.  Im  Auftrage  des  Local  Qover- 
nment  Board  in  London  machte  in  neuerer  Zelt 
Dr.  Wade  sehr  eingdiende  Versuche  Uber  die  Ver- 
fahren zur  Vertilgung  von  Ratten,  Insdtten  und 


Abb.  1 

Bakterien  an  Bord  von  Schiffen  unter  besonderer 
Berücksichtigung  der  Verwendung  von  reiner 
schwefliger  Slure  und  von  Clayton-Qas. 

I>r.  W  ade  ließ  zu  diesem  Zweck  einen  in  .^bb.  1 
dargestellten  Modell-Laderaum  möglichst  den  tat- 
sächltehen  Verhältnissen  an  Bord  entsprechend  kon- 
struieren und  darin  eine  ebenfalls  möglichst  der 
Wirklichkeit  nahekommende  Ladung  verstauen. 
Der  Raum  lag  unter  einem  Holzdeck  A,  in  dessen 
Mitte  sich  die  Ladeluke  B  befand.  C  und  D  waren 
zwei  Einlaß-,  E  ein  AnstaSventilator.  Der  Boden 
bestand  aus  Zement,  darüber  lag  ein  hölzerner 
Flur,  Die  Wände  waren  iiuicn  zcnientfert,  und  zwei 
von  ihnen  mit  Längs-  und  Querlatten  bekleidet, 
entsprechend  der  Wegerung  in  den  Laderäumen. 
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Neben  diesem  Modell-Laderaam  war  ein  klei- 
nes Laboratorium  cinKcriditct,  das  ebenfalls  in 
Fig.  1  (linits  oben)  angedeutet  ist.  Darin  befanden 
sich  die  zur  Oasmessunir  erfordeflichen  Instm« 

nicnte.  Von  dem  Experimentiertisch  aus  führten 
sehr  viele  biegsame  Metallrüliichcii  nach  den  ver- 
schiedensten Stellen  des  Laderaumes,  wodurch  es 
möglich  war,  festzustellen,  wieviel  vt>n  den  zu  prü- 
fenden Qasen  nach  den  verschiedenartig  beschaffe- 
nen Teilen  des  Laderaumes  durchgedrungen  war. 

I">ic  Vcrsiichsnrilnire  war  SO  konstruiert,  daß 
damit  erzeugt  werden  konnte: 

1.  Ciayton-Qas  (rdu  oder  nnt  Luft  seiuiscbt); 

2.  reine  schweflige  Sflure;  zu  diesem  Zwecke 
wurde 

a)  ein  mit  flüssiger  schwefliger  Säure  ge- 
fällter Zylinder  an  ein  QeblSse  angeschlos- 
sen, oder 

b)  ein  solcher  Zylinder  wurde  in  fineiu  (ie- 
fäße  mit  kochendem  Wasser  erhitzt  und 
das  dabei  entu  eichende  Gas  einem  In- 
jektor zugeiiihrt.  in  welchem  es  mit  Luit 
gemischt  wurde. 

Das  vom  (leneratf)r  nach  dem  Laderaum  füh- 
rende (lasdruckrolir  endete  in  einem  biegsamen 
Schlauche,  der  entweder  in  den  kurzen  Venti- 
lator C.  oder  den  fast  bis  I^oüen  reichenden 
Ventilator  D  eingeführt  werden  konnte. 

Die  folgenden  Tabellen  enthalten  einige  in- 
teressante Angaben  iihcr  die  Durchdrin^Minirswcisc 
der  verschiedenen  1  ciic  der  Ladung  mit  schwefli- 
ger Säure  und  mit  Clayton-das  bei  verschiedenem 
pMMcentgchalt  tind  verschiedener  Einwirkungs- 
dauer. (Vgl.  Tab  I  u::d  II.) 

Tabelle  I 


Sri   ji,s  flüssigem  Zustand  K<-'wonnen 


Versuch  Nr. 

1 

h 

4 

5 

b 

7 

Einwirkung$<Jauer 

3«,, 

4 

6 

.1 

4', 

t", 

Oasgelialt  dm  Einhißrohr 

0,65 

0.7 

0.85 

0.9 

1.7 

2.0 

3.2 

Ort  der  linlnahme: 

,. 

.  .. 

Unter  Deck  aber 

a 

0.4 

0.6 

0.3 

0,8 

0,4 

1.2 

1.1 

der  Ladung 

b 

0.1 

O.I 

0.4 

0,4 

Wegeraiig 

a 
b 

o.s 

ü,t» 

0,1 

0,5 

0,5 

1.4 

0.15 

3,1 
0.4 

Mittdeaum 

a 

^).^ 

U.15 

0,4 

0.4 

0,35 

0,7 

b 

0.1 

Ü.2 

0.3 

0.3 

BOga 

a 

0.35 

0.35 

O.I 

0.4 

0,5 

2.5 

b 

0,2 

Zw^chenJutelMiUen 

a 

M 

0.5 

0,4 

1.0 

1.0 
0.4 

EngerSpalt  zwischen 

a  : 

0.1 

0,1 

- 

Oll 

Juteballen 

b 

0.1 

(iasgehalt  in  pCt .  Zeitdauer  in  Stunden. 


Die  Zahlen  unter  a  geben  den  Frozentgebalt  an  öü, 
unmittelbar  nach  der  Gasentwicklung  in,  «rtlhr«Bd  di» 
Zahieu  unter  b  den  Oa^gehall  an  derselben  Stelle  bf  (teilten, 
aacMem  das  Oas  eine  ganze  Nacht  in  dctn  Kaum  ge- 


TabelUll 

Gayton  -  Oas 


Versuch  Nr. 

i> 
O 

1  f\ 

10 

1 1 

12 

13 

14 

Einwirkungsdauer 

4 

5 

4 

3Va 

Gasgehalt  aniBinlB8sndtr| 

Iß 

1.9 

2.0 

2.2 

2.5 

8.0 

Ort  der  Hntnahme: 

1 

Unter  Deck 

a 

h 

1.1 

0,3 

z 

1,6 

2.1 
0.3 

1.0 

1.7 
0.6 

Wegerüng 

a 

a 

b 

1,1 

0.8 
0,02 

0,7 
0,3 

1,7 

— 

2.1 
0,4 

1.5 
0.5 

1.9 
0.6 

5.2 
0,4 

Mittelraum 

0,7 
0,4 

1.0 

1.5 
0,4 

1.7 

1.3 
0.4 

Bilge 

a 

0.3 

0,8 

1.0 

1.0 

— 

0,7 

2.8 

b 

0.02 

0.1 

O.I 

Mais  in  Sücken 

a 

b  , 

",3 
0,3 

0.3 

0,3 
0,4 

0.2 

0,8 
0.4 

0.3 

Gerste  in  Säcken 

a 
b 

0.2 
0.25 

0,2 
0,2 

0^ 

0,4 
0.3 

0,3 
0.2 

0,3 
0.4 

1.2 
0.3 

Zwischen  Juteballen 

a 
b 

0,3 
0.3 

0,7 
0,4 

0,6 

0,7 

0.9 
0.3 

0.7 
0.4 
0.3 

5J> 

0.7 

Enger  Spalt 

a 

0,2 

0.3 

0.4 

3.3 

zwischen  Juteballen 

S 

0.3 

0.3 

ai 

OJS 

Lose  Oerstc 

b 

'o.o 

0.0 

0.0 
0,0 

0.0 

0,0 

0.0 
0.0 

0.0 

Ofi 

Loser  Mais 

a 

0.4 

\z 

0.5 

0,1 

2,7 

(tiebte  Stelle) 

b 

0.15 

0,3 

0,05 

(Bei  den  Versuchen  9,  12  ut»d  14  war  das  Gas 
verdünnt,  bei  4,  8.  II  und  13  war  es  durch  ein 
besonderes  Uebläse  mit  Luft  gemischt.  Bei  10  war 
ein  kleiner  Schwefelofen  mit  einem  sehr  großen 
OebfSse  verbunden.  Bei  \,  2.  3,  5  und  6  wurde 
reines  SO.  mit  der  Luft  eines  Rootsclieti  HeMäsL-'s 
gemischt  und  bei  7  das  Uas  niittcUt  eines  Injektors 
eingeführt.) 

Wie  ans  .\hh.  \  ersichtlich,  wurden  nn  ver- 
schiedenen Steilen  in  künstlichen  Hohlräumen 
zwischen  der  Ladung  Ratten  eingesperrt  und  in 
einer  großen  Zahl  von  Versuchen  die  Wirkung  des 
Gases  auf  dfe  verschiedenen  Rattenarten  beob- 
aclitei.  in  weiteren  Versuchsreihen  wurden  Kul- 
turen von  acht  verschiedenen  Bakterienarten  dem 
Oase  ausgesetzt  und  dadurch  der  Orad  der  keim- 
tötenden Wirkung  bestimmt.  E.s  würde  zu  weit 
fiitircii.  auf  ail  diese  Versuclic  im  einzelnen  einzu> 
«eilen,  es  mir^'e  nur  das  von  Wade  bekannt  ge- 
gebene Endresultat  mitgeteilt  werden: 

1.  Ratten  und  iiLsekicii  siinl  iiacli  einer  zwei- 
stündigen Einwirkung  einer  O..S-prozentigen  schwef- 
ligen Säure  getötet.  In  gefüllten  Laderäumen  ist 
es  sicherer,  ein  dreiprozentiges  Oas  8^12  Slmuten 
zirkulieren  zti  lassen,  da  hier  durch  AtMorbtion  ein 
grosser  Teil  verloren  geht. 

2.  Dasselbe  Verfahren  genfigt  zur  Vemtehtuns 
von  f?.Tktcricn  an  leicht  zii^nnKÜchcti  Stellet! ;  hält 
man  nach  der  Desinkkiioii  den  Raum  noch  6  bis 
12  Stunden  geschlossen,  so  werden  auch  die  ver- 
stecktesten Keime  mit  Sicherheit  getötet. 

3.  Textilwaren.  Metalle  und  Möbel  können  auf 
die  einfachste  Weise  gegen  Beschädigung  ge- 
schützt werden.  Frische  Nahrungsmittel  wie 
Früchte.  (Jemflse  und  Fleisch  werden  durch  die 
schweflige  Säure  urtreiiiessbar  gemacht.  Weizen 
in  Säcken  kann  nicht  mehr  zum  backen  benutzt 
werden.    (Nach  neueren    Versuchen  vertrügt 
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Weizenmehl  in  Säcken  die  BchandlunK  niit  sdiwef- 
liser  Säure  schlecht,  während  Wcizcnkorn  lose  kc- 
{ichüttct  oder  in  Säcken  zwar  an  KeiiniähiK'kcit. 
nicht  aber  an  BackfühiKkcit  einbüßt.) 

4.  Das  Schwefelgas  kann  entweder  mittels  des 
Clayton-Apparates  oder  ans  fIDssiKer  schwefliger 
S;iiir'j  ;^c\vonnen  werden.  Das  erstere  Verfahren 
ist  als  das  billigere  und  einfachere  vorzuziehen. 


if 


Im  März  1903  wurden  an  Bord  des  Lloyddampfers 
„Mainz"  die  ersten  Vcrsiiclie  von  deutscher  Seite 
mit  dem  Clayton-Apparat  gemacht. 

In  Abb.  2  ist  der  zum  Einbau  auf  Schiffen  be- 
stimmte Typ  hA"  dargestellt»  wie  er  voa  der 
Norddeutschen  Maschinen-  und  Armaturenfitoik  in 
Hremcti.  der  Lizenzinhaberin  ffir  Deutsdlland  lind 
einige  andere  Länder,  geliefert  wird: 


n  ^^- 


Abb.  2.  Type  A  des  Ckjrtoa-Appiinlw 


Bei  verschiedenen  auf  Schiffen  in  Bremerhaven 
anKcstellten  Versuchen  hat  es  steh  ebenfalls  als 

sicher  erwiesen,  dass  das  Clayton-Qas  auch  in  se- 
iüllten  Laderäumen  mit  Sicherheit  keimtötend 
Wirkt. 

Der  zur  Herstellung  des  Clayton-Oases  be- 
nutzte Feuerl5sch-  und  Desinfektionsapparat 
wurde  1892  von  dem  Schotten  T.  A.  Clayton  und 
dem  Präsidenten  des  Gesundheitsamtes  des  Staa- 
tes Louisiana  Dr.  S.  R.  Olllphant  zuerst  kon- 
struiert und  zwar  ffir  die  Qiiarantäncstation  am 
Mississippi  unterhalb  Ncw-Oricans.  Der  Clayton- 
Apparat  in  seiner  jetzigen  Gestalt  wurde  zuerst 
1903  in  Bradfor4  gebaut  und  nach  Chile  versctaUft 


A  ist  der  aus  l^isciiblcch  hergestellte  halbzylin- 
derförmige  Generator,  In  welchem  der  Schwefel 
auf  Rosten  verbrannt  wird.  Bevor  das  Gas  den 
Generator  verläßt,  hat  es  eine  Reihe  von  Hinder- 
nissen zu  passieren.  Hierdurch  wird  ein  recht 
inniges  Gemisch  der  verschiedenen  Gase  erzielt. 
Die  Konstruktion  des  Generators  bewirkt  eine  sehr 
intensive  und  reichliche  Verbrennung  des  Schwe- 
fels, SU  daB  nur  bei  schlechter  Bedienung  des  Appa- 
rates merkliche  Mengen  von  anverbnnntem 
Schwefel  von  den  Qasen  inltgerisseD  werden 
konnten. 

Die  Beschickung  des  Ofens  Keschieht  durcU 
eine  Tür  B  in  der  vorderen  Stirnwand,  in  welcher 
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sich  außerdem  zwei  Schaulöcher  zur  McobachtiinK 
der  VcrbrcnmiiiK  und  zur  F^cKchin«  der  Luftzufuhr 
befinden.  Kin  ntit  Kühlrippen  besetztes  Rohr  C 
führt  das  Gas  nach  Ocffnen  des  Schiebers  a  in  den 
unter  dem  (icnerator  liegenden  Kühler  D.  Von 
hier  wird  es  mittelst  eines  Rootschcn  Oebläscs  K 
abuesauKt  und  durch  das  Druckrohr  dem  feuer- 
Kcfährdeten  bezw.  zu  desinfizierenden  Räume  zu- 
Kcführt.  Das  (lebläse  wird  unter  normalen  Ver- 
hältnissen durch  eine  kleine  stehende  Dampf- 
maschine K  aiiKetrieben,  die  ihren  lietriebsdampf 
der  HilfsdampfleitunK  des  Schiffes  entninmit.  Die 
Dampfmaschine  kann  auch  durch  einen  Petroleum-, 
Menzin-  oder  Elektromotor  ersetzt  werden.   In  dem 


auf  dem  hoher  ncIcKcncn  Roste  ausgebreitet  wird. 
Sodami  ist  das  Kühlwasser  anzulassen  und  durch 
Ocffnen  der  mit  den  entsprechenden  Aufschriften 
versehenen  Schieber  a,  b  und  c  eine  solche  Rohr- 
verbindunK  herzustellen,  daü  das  zu  erzeuyjcnde 
(Jas  auf  dem  vorhin  anjjCKebenen  Wcjte  in  den  be- 
treffenden Raum  geschafft  werden  kann,  ülcich- 
zcitiK  wird  dabei  die  in  dem  Räume  befindliche  Luft 
durch  das  Rohr  N  in  den  (lenerator  zurückjcesauKt. 
Nun  läbt  man  den  Motor  mit  etwa  350  Umdrehun- 
gen ansehen  und  entzündet  den  Schwefel  mit  Hilfe 
von  lircnnspiritus  oder  eines  größeren  Stückes 
glühenden  lüsens.  Dadurch  ist  die  (iasentwicklnnK 
einKeleitet  und  die  weitere  Tätigkeit  des  Maschi* 


Abb.  3 


Kühler  D  werden  die  heißen  (la.se  in  Schlangenwin- 
dungen  durch  eine  .Anzahl  von  Rohren  geleitet,  die 
beständig  von  kaltem  Wasser  umspült  sind.  I")ie 
Rohre  münden  in  die  Kußeiscrnen,  kastenförmigen 
Hohlkörper  L,  oder  sie  sind  —  bei  neueren  Kon- 
struktionen —  einzeln  durch  gußeiserne  Kopfstücke 
miteinander  verbunden.  (Abb.  .^.)  Das  Kühlwasser 
liefert  bei  Dampfern  gewöhnlich  die  Kühlwasser- 
leitung der  Hauptmaschine,  kann  aber  auch  durch 
eine  besondere  kleine  Zirkulationspumpe  gefördert 
werden,  die  durch  den  Motor  des  Apparates  be- 
tätigt wird. 

Per  Betrieb  des  Clayton-Apparates  ist  .sehr  ein- 
fach: Der  Oenerator  wird  mit  etwa  ."vd  kg  Stangcn- 
schwcfcl  beschickt,  der  teils  auf  dem  Boden,  teils 


nisten  beschränkt  sich  darauf,  den  Prozentgchalt 
des  (iases  an  SO.  zu  messen  und  zu  regulieren. 
Wird  am  F^ohre  N  ein  Gehalt  von  drei  oder  mehr 
Prozent  SO.  festgestellt,  so  ist  die  rückgesaugte 
Luft  nicht  mehr  imstande,  die  Verbrennung  zu 
unterhalten,  und  es  ist  durch  Schließen  von  b  und 
Oeffncn  von  d  dafür  Sorge  zu  tragen,  daß  dem 
Schwefel  frische  Verbrennungsluft  zugeführt  wird. 
Beim  h'euerlöschcn  in  Kohlen  usw.  wird  die  Ver- 
brennungslnft  für  den  Schwefel  direkt  von  außen 
entnonnnen,  um  jeglicher  I^xplosionsgcfahr  vorzu- 
beugen. Während  der  bisher  beschriebenen  Vor- 
gänge war  der  Schieber  e  geschlossen.  Wurde  der 
Clayton-Apparat  zum  Keuerlöschen  benutzt,  und 
iiai  man  durch  Messung  der  Temperatur  in  dem 
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jit'fälirdctcn  Räume  die  UebcrzcuKiinK  j^ewoniien, 
daü  der  Firand  sdösclit  ist.  so  wäre  es  trotzdem 
gewagt,  nun  soiort  die  AuBcnluft  in  den  Raum  ein- 
treten zu  lassen.  f:iiif  \Mcdcrciitziiii Jim«  des  so- 
eben erst  erstickten  i  cucr.s  würde  die  I'oIkc  sein 
können.  Die  Konstruktion  des  Apparates  bietet 
aber  auch  für  diesen  Fall  ein  sicheres  Mittel:  ScliaU 
tet  man  nSmllch  durch  SchlteBen  von  a.  c  tmd  d 
den  üencrator  aus,  so  bleibt  vom  ^s'aii/en  Koiiiplcx 
nach  Oetfnen  von  e  nur  die  Kühlvorrichtung  in 
Titigkeit.  Durch  das  Rohr  N  wird  die  heiße  Luft, 
die  noch  das  feuererstickende  Clayton-üas  enthält, 
vom  Brandherde  abnesaugt  und  durch  die  Kühl- 
rohre geschickt.  Dieser  Kreislaui  wird  so  lanKc 
wiederholt,  bis  die  Temperatur  in  dein  gefährdeten 
Räume  so  weit  Kcsunken  ist.  daß  die  (icfahr  der 
Wiederentzündunn  ausgeschlossen  ist.  Erst  dann 
läßt  nian  allmählich  durch  Oeffnen  von  d  die  frische 
Luft  in  den  Raum  eintreten.  Sollte  hierbei  doch 
w  ieder  eine  Tem|>eratursteiKcrun){  eiiitrelen,  s;i  ist 
durcli  wcniüc  HandgriKe  der  Generator  wieder  ein- 
zuschalten und  die  Ausrlucherani;  zu  wiederholen. 
Diese  RiKenschaft  des  Claytnn  Apparates,  aucli  als 
Vcntilations-  und  Kühlvorrichtung  benutzt  werden 
zu  können,  ist  natürlich  besonders  für  Kohlen- 
dampfer zur  VcrhütunK  von  Selbs(cnt/.nndiiii>;  und 
Explosionen  von  groUer  hedeiitunji.  M;ui  kann  niii 
Hilfe  des  (lebläscs  die  Oberflächenventilation  durch- 
führen oder  auch  mittels  durch  die  Kohlenla4unK 
xdeiteten  Clayton-Gases  die  explosiven  Oase  ab- 
iQhrcn  inul  die  !:rliit/iir':  'm  ,citi:.;en, 

I3ci  den  neuesten  Konstruktionen  ist  der  Vier- 
wesehahn  mH  den  Schiebern  b.  c,  d  und  e  durch 
einen  !>rchschieber  mit  den  entsprechenden  Oeff- 
nungcn  ersetzt  worden.  (Abb.  3.) 

Der  Clayton-Apparat  hat  häufi«  Gelegenheit 
gehabt,  auch  in  Ifrnstfällen  seine  Zii%  erlässii^kcit  zu 
erproben.  Als  Desinfektionsapparat  hat  er  sie  in 
den  bedeutendsten  Sediilfen  in  dauernder  Be- 
nutzung bewiesen. 

Von  den  vielen  FSilen.  in  denen  sich  das  Clay> 
ton-Qas  als  feuerlöscbmittel  bewährt  bat,  sei  hier 


Mit  881 


mch  Hcriehtcn  der  ..Times"  nur  einer  als  iSeispiel 
erwähnt:  im  A[)rii  19tK)  verhcUcii  die  beiden  Damp- 
fer „WahiKtte"  und  „Qothik"  Neu-Seeland.  iieide 
hatten  gleichartige,  aus  Wolle,  Flachs  usw.  be- 
stehende Ladung  an  l3ord.  und  auf  beiden  kam 
unterwegs  im  I^aume  Feuer  aus.  Die  ..(iothic"  er- 
reichte nur  mühsam  Flymouth  und  muüte  hier  an 
Grund  gesetzt  werden.  Der  Schaden  an  Schiff  und 
l.atJung  betrug  c1w-i  -UH^omn  M.  Die  „Waimatc" 
hatte  einen  Ciayton-Apparat  an  ßord,  mit  dessen 
Hilfe  es  irelanK.  das  Fener  zn  unterdrflcken,  so  daß 
das  Schiff  während  der  ^rnnren  Reise  rieht  in  ernst- 
liche Gefahr  kam  und  nur  geringiiigigen  Schaden 
erlitt.  ZufSIIig  lagen  im  .luni  beide  Schiffe  neben- 
einander im  Royal  Albert  Dock  in  London  und  ge- 
währten efn  drastisches  Rild  von  dem  Nutzen  eines 
modernen  chemischen  Feuerlöschmittels. 

Der  im  obigen  besprochene  Typ  „A"  des  Clay- 
ton-Apparatcs  ist  gewöhnlich  dauernd  im  Schiff 
eiii;:cbaut.  Kr  ist  in  einem  besonderen  I^aume  unter- 
gebracht, in  dem  sich  auüer  dem  Apparate  selbst  ein 
Schwefeltank  von  ca.  2  t  Inhalt  und  ein  EtehSlter 
für  den  zum  Anzünden  des  Schwefels  erforder- 
lichen Spiritus,  sowie  die  tieräte  zur  Bedienung  des 
Generators  befinden.  (Abb.  4.)  Der  Apparat  ist 
stets  mit  Schwefel  beschickt  und  sofort  tietriebs- 
icxüg. 

Von  diesem  Räume  :iiis  führen  die  meist 
auf  dem  <)bersten  Deck  gelegenen  Saug-  und 
Druckleitungen  über  das  ganze  Schiff:  die  Saug- 
leituujs'  auf  der  einen,  die  Druckleitung  auf 
der  anderen  Scitiftsseitc.  In  jeden  abdichtbaren 
Raum  fShrt  je  eine  Abzweigung  vom  Saug-  und 
Driickrnhr,  an  die  Mei^'^nme  Met'iIIsehläuche  an- 
geschlossen werden  können.  Neuerdings  werden 
in  die  Rohrleitungen  Ventilkästen  eingefügt,  so  daß 
Schlaiie!i\ erl)iridungen  unnnti'.:  sind.  In  allen  Räu- 
men iii:M)det  die  I')rucklci!iini;  in  einer  Rcke  mög- 
lichst nahe  dem  Boden,  die  Saugleitung  in  der  ent- 
gegengesetzten Lcke  dicht  unter  Deck  (s.  ibeigeüigtc 
Tafel). 

(ScMuB  fbV) 


Das  Zerschneiden  von  Bisen-  und  Stahlmassen 

mittels  Sauerstoff 

Von  Arthur  Dohmen 
JAtt  II  AbMMimgen 


Daß  die  Technik  sich  immer  mehr  zu  einem 
(jebicte  der  „unbegrenzten  Mui^lichkeitcn"  ent- 
wickelt, ist  dem  nicht  zweifelhaft,  der  die  über- 
raschenden Fortschritte  der  letzten  Jahre  aufmerk- 
sam beobachtet  hat.  insbesondere  erregen  die  Cr- 
rnn;;ensel)aften  der  fjsen-  und  ?1ali]industric  mit 
ihrer  spielenden  Bewältigung  kolossaler  Massen 
die  Bewunderung  des  gebildeten  Laien. 

Einigermassen  verblüffend  wirkt  nicht  allein 
aMi  den  Nichttachmami,   sondern   auch   auf  den 


Kenner  der  Metallbearbeitung  eine  deutsche  Erfin- 
dung, die  es  ermöglicht.  Eisen-  tind  Stahlmassen  der 
verschiedensten  Starken  /.hitt  und  sauber  zu  zer- 
schneiden. t:.s  handelt  sich  Iiier  um  das  Verfahren 
der  Deutschen  Oxhydrk:  Q.m.b.ff.  zu  Eller- 
I">flsscIdori.  tnUer  Zuhilfenahme  des  Sauerstoff- 
stromes tisen  oder  Stahl  rapid  zu  zertrennen. 

Die  oxydierende  Wirkung  des  Sauerstoffes  ist 
ja  allbekannt,  praktiseli  wurde  sie  erst  durch  dcv» 
Köln-Müscner  Bcrgwtrks-Akt.-Vcrcin  zu  Crett7.- 
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thal  i.  W.  benutzt,  indem  dieser  die  Ofenansätze  der^ 
Hwhöfen  abschmolz.  Dieses  Verfahren  war  je- 
doch noch  nicht  RcnöKcnd  vollkonniicn.  mn  Klatte 
Schnitte  irjcend  einer  beliebigen  f'nrm  zu  erzielen, 
vor  allen  Dingen    konnte   man  mit  dem  Apparat 


f 


Abb.  I 

keinen  kontinnierliciicn  Schnitt  vornehmen.  Das 
neue  Verfahren,  welches  durch  seine  «anze  Anord- 
nuHK  und  \\  irkun«  sich  von  dem  soeben  >{enanntcn 
imtcrscheidet.  jcestattet  infolge  der  separierten  Vor- 
wärnuniK  die  Vornahme  von  Schnitten  beliebiger 
Län^e  tmd  Form, 


Abb.  2 

Zur  Ausübung  dieses  Verfahrens  sind  eine  ganze 
Anzahl  von  Speziaimaschincn  konstruiert  worden. 
Man  hat  Spezialmaschinen  zum  Schneiden  von 
Mannlöchern,  runden  und  viereckigen  Löchern  von 
einer  bestimmten  Dimension,  Maschinen  zum  Aus- 
und  Abschneiden  von  Stutzen,   zum  Abschneiden 


von  Kohren,  zum  Abschneiden  von  Nietköpfen 
lind  dcrgl.  Hinc  als  universell  zu  bezeichnende 
Maschine  ist  die 

H  a  n  d  s  c  h  n  e  i  d  c  -  .M  a  s  c  h  i  n  e. 

mittels  welcher  man  irgend  welche  Schnitte  be- 
liebiger Korm  machen  kann. 

Die  Anwendung  des  Sauerstoff- Verfahrens  in 
der  Industrie  ist  eine  auüerordentlich  mannigfache. 
Wir  führen  u.  a.  folgende  (Jebrauchszweige  an: 
Zerschneiden  von  Panzerplatten  bis  2W  und 
Mn>  nun,  Abschneiden  von  (iulitrichtcrn  an  Stahl- 
guß. Abschneiden  von  Stahl-  oder  Eisenblechen. 
Schienen.  Profileisen.  Nietköpfen,  Rohren  u.  dergl.. 
Ausschneiden  von  Mannlöchern,  runden  oder 
sonstigen   Oeffnungcn.   Abwracken   von  Ozean- 


Abb.  3 

dampfern  und  Kriegsschiffen,  Zerkleinern  von  Alt- 
material auf  chargierfahiKc  Größen. 

Neben  der  Rentabilität  sind  die  erstaunliche 
Schnelligkeit  sowie  die  Leichtigkeit  der  Hand- 
habung die  Hauptvorzüge  des  neuen  Schneide-Ver- 
fahrens. Die  dicksten  und  härtesten  Panzerplatten, 
die  schwersten  Wellen  werden  mit  einem  kleinen, 
kaum  2  kg  wiegenden  Apparätchen  zerschnitten, 
und  zwar  auf  folgende  Weise:  Wie  die  Abbildung  1 
zeigt,  besteht  die  komplette  Schneide-Einrichtung 
aus  dem  Schneide-Apparat,  der  nötigen  Armatur 
zum  Reduzieren  des  Gasdruckes,  dem  Mischappa- 
rat, den  Schlauchleitungen  und  je  einer  mit  Wasser- 
stoff und  Sauerstoff  gefüllten  Stahlflasche.  Das  an 
der  Schneidemaschine  befindliche  obere  Mund- 
stück ist  der  Vorwärmer.  Es  wird  mit  Wasserstoff 
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und  Sauerstoff  gespeist  und  dient  dazu,  das 
Material  so  weit  vorzuwärmen,  daß  die  Oxydation 
beKinnen  kann.  Das  untere  Mundstück  wirft 
einen  starken   reinen  Sauerstoffstrom   auf  die  so 


Abb.  4 

präparierte  Stelle  und  trennt  das  Material  an  der 
«etroffencii  Stelle  augenblicklich.  Die  Schnittfläche 
ist  durchaus  Klatt.  das  Material  ist  in  keiner  Weise 


Abb.  5 

beeinflußt.  Der  Schnitt  hat  eine  FJrcite  von  einigen 
Millimetern. 

Wie  schon  vorher  erwähnt,  arbeitet  das  Ver- 
fahren rapid  und  billig.    Diese  wichtigen  tü^en- 


schaftcn  niöucn  durch  nachstehende  lietriebsresul- 
tate  illustriert  werden.   Es  wurden  geschnitten: 

1  D  a  m  m  t  ü  r  :  6.8ül)  lfd.  rn  Schnitt,  Blech- 
stärkc  45  mm,  Kosten  21.—  M.,  Zeit  1  Std.; 

2  D  a  ni  m  t  ü  r  e  n:  ä  7.S(J0  lfd.  m  Schnitt, 
Mlechstärke  70  nun,  Kosteti  ()7. —  M.,  Zeit  .3  Std.; 

(j  u  ß  t  r  i  c  h  t  c  r:  47(1  und  t«)  nim  Querschnitt 
1,95  M.; 

Panzerplatten  :  2(Ml  mm  Dicke  pro  lfd.  ni 
Schnitt  für  \2. —  M.  (jasvcrbrauch; 

Mannlöcher:  .?00X4(MI  nmi.  Hlechstürke 
2()  mm,  1.70  M..  Zeit  5  Minuten. 

Die  Kisenbahn  bedient  sich  des  Verfahrens  in 
großem  Maßstabe.  Kriiher  bot  die  Keparatur  an 
Lokomotiven  Schwierigkeiten,  indem  die  schad- 
haften Stellen  durch  Meißel  entfernt  werden  muß- 
ten, um  neue  h"licke  usw.  aufsetzen  zu  können.  Es 
war  dies  eine  langwierige,  stunden-,  ja  oft  tagelang 
dauernde  Arbeit.  Heute  ist  dies  anders  geworden; 


Abb.  6 


der  betreffende  .Arbeiter  nitmnt  sich  einfach  die 
Schneidemaschine  sowie  die  beiden  Stahlfla.schen 
mit  Wasserstoff,  bezw.  Sauerstoff,  und  schneidet 
mit  aller  liegucmiichkeii  die  reparaturbedürftigen 
Stellen  au.s.  eine  Arbeit,  die  in  den  meisten  Fällen 
keine  halbe  Stunde  in  Anspruch  nimmt.  Neben  der 
erheblichen  Zeitersparnis  fallen  auch  noch  die  außer- 
ordentlich geringeren  Kosten  in  die  Wagschale. 
Eine  von  einer  Autorität  auf  dem  (lebiete  des 
Eisenbahnwesens.  Herrn  (ieheimen  Maurat  Meyer, 
aufgestellte  Uerechnung  zeigt  Ersparnisse  bis  zu 
fiO  Prozent  an  Kosten.  Für  Ausschneiden  einer 
Stiefelknechtplattc  und  zwei  Lukeiilöchern 
brauchte  man  laut  derselben  Berechnung  bisher 
7  Tage;  die  gleiche  Arbeit  macht  ein  Arbeiter  jetzt 
in  zwei  Stunden! 

Eine  andere  mit  dem  Schneide-Apparat  aus- 
geführte interessante  Arbeit  sahen  wir  kürzlich  auf 
einer  großen  norddeutschen  Werft.  Es  hatte  sich 
nämlich  herausgestellt,  daß  die  bereits  montierten 
Panzerplatten  an  einigen  Stellen  nicht  das  ricbtinc 
Maß  hatten  und  an  ungefähr  f\\  Stellen  6  bis  10  crt\ 
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ahKcsL'hnittcn  werden  nuiUten.  Pa  die  Arbeit  in 
einlKcn  'laKen  unbedingt  beendet  sein  muUte.  so 
war  Kutcr  Rat  tcner.  Pic  anscheinend  einziKc  Mön- 
iichkcit  war  die  licnutzuni;  der  elektrischen  Bohr- 
iiiascliine;  dein  standen  jedoch  die  außerordentliche 
Härte  der  Stahlpanzerplatten  sowie  die  Dicke  und 
die  iinbegnenie  LaKc  derselben  im  Wexe.  Hier  er- 
schien der  Oxhydric-Schneidc-Apparat  als  Ketter 
in  der  Not.  Vermittels  der  vorher  beschriebenen 
Kinrichtun»;  wurden  die  silnitlichen  Schnitte  in  ^anz 
kurzer  Zeit  gemacht,  und  die  Platten  haarschart  auf 
die  gewünschte  Dimension  abgeschnitten.  Es  wurde 
liierbci  jedoch  die  merkwürdii^^e  Entdeckung;  gc- 


/ 


T 


arbeiten  des  Stückes  zu  verlieren.  Wie  unan- 
genehm und  kostspielig  für  ein  xröUcrcs  Schiii  ein 
solcher  Zeitverlust  ist.  weili  jeder,  der  mit  der 
Schiffahrt  zu  tun  hat.  ZufälliK  wandte  sich  der 
Kapitän  an  eine  Firma,  die  das  Schncidcvcrfahren 
anwendet.  Diese  schnitt  innerhalb  drei  Stunden 
die  Kanze  Welle  in  bequem  wenzutransportierendc 
Stücke.  Die  Kosten  betrugen  kaum  IdO  M.  Da 
bei  den  enormen  Maschinenanla^en  unserer  Kroßen 
Ozeandampfer  mit  ähnlichen  Eällen  gerechnet  wer- 
den muß.  so  sehen  wir  den  Zeitpunkt,  wo  jeder 
;;roße  Dampfer  einen  solchen  Hilfsapparat  mitführi, 
nicht  mehr  fern. 


1 


Abb.  7 


macht,  daß  der  Stahl  an  der  Schnittfläche  «lashart 
geworden  war.  so  daß  man  sich  vergeblich  be- 
mühte, mit  Bohrern  ein  Loch  hineinzubohren.  Die- 
ser Uebelstand,  der  anscheinend  der  Einwirkung 
der  atmosphärischen  Luft  auf  das  heiße  Metall  zu- 
zuschreiben ist.  kann  bald  K'fhoben  werden,  indem 
man  die  Schnittfläche  nach  Möglichkeit  vor  dem 
plötzlichen  Zutritte  der  kalten  Luft  schützt  und  sie 
durch  eine  einfache  Vorrichtun«  sich  nur  Kauz  lanK- 
sam  abkühlen  läßt.  I^ieser  Eall.  der  in  der  I'raxis 
sicher  sich  oft  wiederholt,  zei^t  die  Wichtigkeit  des 
Schneideverfahrens  für  den  Schiffbau.  .ledoch 
auch  für  die  Schiffahrt  im  allKcmeijien  ist  es  unter 
gewissen  Umständen  von  höchstem  Wert,  ein  ein- 
faches Verfahren  zu  besitzen.  Maschinenteile  u.  dsd. 
mit  Sicherheit  und  schnell  zertrennen  zu  köiuien. 
Wir  nehmen  hierzu  nur  folgenden  hall:  Auf  einem 
Kroßen  Ozeandampfer  war  eine  Hauptwellc  Kc- 
brochen.  Sie  hatte  sich  verboten  und  konnte  daher 
im  Ranzen  nicht  weRRcschafft  werden,  um  der  Er- 
satzwelle I'latz  zu  machen.  Der  Kapitän  machte 
sich  daher  darauf  gefaßt,  einige  Tage  mit  dein  W'cg- 


In  einem  anderen  Falle  leistete  das  Oxhydric- 
Schneideverfahren  einem  Seedampfer,  welcher  in 
einem  bclRischen  Hafen  lebendes  Vieh  einladen 
sollte.  Kroße  Dienste.  Es  stellte  sich  nämlich  her- 
aus, daß  die  Ventilationslukcn  zu  klein  waren; 
durch  das  Schneideverfahren  wurden  die  Luken  in 
nicht  Kanz  zwei  Stunden  auf  einen  Durchmesser 
von  etwa  3  Meter  gebracht. 

Achnliche  Fälle  kommen  oft  vor.  Wir  be- 
schränken uns  jedoch  auf  diese  und  wollen  uns 
nunmehr  einem  ähnlichen  Verfahren  zuwenden,  bei 
dem  auch  wieder  der  Sauerstoff  eine  Rroüe  Rolle 
spielt.   Es  ist  das 

O  X  h  y  d  r  i  c  -  S  c  h  w  e  i  ß  -  V  c  r  f  a  h  r  e  n. 

Diese  beiden  Verfahren  sind  Kceignet,  sich  kc- 
KenseitiK  zu  erRänzen.  indem  man  das  Schneide- 
verfahren zum  Zertrennen,  das 
S  c  h  w  e  i  ß  V  e  r  f  a  h  r  e  n  zum  Zusammen- 
schweißen anwendet. 

Wir  dürfen  wohl  voraussetzen,  daß  dieses 
Schweißen,  über  welches  schon  in  vielen  Zeit- 
schriften Artikel  erschienen  sind.  allKcmein  bekannt 
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ist,  und  wollen  daher  von  einer  allgemeinen  Be- 
sprechung hier  abschen,  und  nur  einige  in  der  letz- 
ten Zeit  getroffene  Verbesserungen  hervorheben. 
Wie  durch  Versuche  festgestellt  wurde,  kaini  man 
in  komprimiertem  Zustande    in  einer  Stahlflasche 


Funktionieren  des  Reduzier- Ventiles,  durch  Treten 
auf  die  Schlauchleitungen  u.  dgl.  sowie  vor  allem 
dadurch.  daU  der  Arbeiter  das  Mundstück  des 
Schweiürohres  zu  nahe  an  das  zu  schweiüende 
Stück  hält.  Da  hierdurch  der  Druck  des  Üases  ge- 


'  Abb.  8 


Abb.  10 


befindliche  brennbare  Gase  ruhig  am  Ausström- 
ventil anzünden,  ohne  befürchten  zu  müssen,  dali 
die  Flamme  in  das  Innere  der  Flasche  eintritt  und 
dort  eine  Explosion  veranlaßt.  Der  Orund  hierfür 
ist  der.  daß  der  innere  Druck  in  der  Flasche  größer 


Abb.  9 

ist,  als  die  Fortbeweglichkeit  der  Flamme.  Die 
Flamme  wird  also  ständig  durch  das  einströmende 
üas  zurückgeworfen.  Ks  hat  sich  nun  in  der  Praxis 
herausgestellt,  daß  oft,  zumal  beim  Arbeiten  tnit 
einer  großen  Flamme,  diese  in  das  Schweißrohr 
und  die  Leitungen  zurückschlägt.  Fs  wird  diese 
Erscheinung    hervorgerufen     durch  schlechtes 


ringer  wird,  als  die  Fxplosionsgeschwindigkeit,  so 
tritt  die  Flamme  unter  einem  lauten  Knall  zurück, 
das  Schweißrohr  wird  glühend  heiß,  und  man  sieht 
sich  gezwungen,  die  Arbeit  zu  unterbrechen,  um 
die  Schläuche  zwecks  Auslöschung  der  Flamme  ab- 
zunehmen. Diese  Uebelstände  vermeidet  vollkom- 
men der 

Mischappart.  D.  K.  R  Nr.  172144. 
dessen  Abbildung  wir  in  Abb.  2  bringen.  Dieser 
.Apparat  besteht  in  einem  einfachen,  bis  zum  Rande 


Abb.  11 

mit  kaltem  Wasser  oder  einer  sonstigen  die  Ver- 
brennung unterbrechenden  Substanz  gefüllten 
Ulechkastcn.  Im  Wasser  liegt  ein  konisch  zu- 
laufendes Rohr,  welches  an  der  einen  Seite  zwei 
Eingänge  hat  und  an  der  anderen  Seite  mit  einem 
Ausgang  versehen  ist.  Durch  dieses  Rohr  w  erden  die 
beiden  Gase,  Wasserstoff  und  Sauerstoff,  geleitet. 
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Diese  mischen  sich  dort  volll<ommen  und  strömen 
durch  den  Ausijatig.  welcher  durch  einen  Uumitll- 
schlaach  mit  dem  Schweißrohr  verbunden  ist,  in 
dieses  letztere.  Schlägt  nun  also  aus  einem  der 
vorstehend  erwähnten  Qrfinde  die  Flamme  ziirOck. 
so  reduziert  sich  die  Explosimi  auf  einen  kaum  be- 
merkbaren Zwischenfall.  Uie  VcrbrennuiiK  hon. 
sowie  die  Flamme  das  durch  Wasser  Kckühitc  Rohr 
erreicht,  soirleich  auf,  die  :iiis  den  Flaschen  kom- 
HKiidcii  iiisciicii  (-lase  werten  das  Verbrennungs- 
Produkt  aus  der  Leitung,  und  die  Uase  entströmen 
dem  Mundstück  wieder  wie  vor  der  Explosion  und 
brauchen  nur  an  dem  In  Arbelt  befindlichen  Stück, 
dessen  Hit;'e  lu  den  meisten  Füllen  hierfür  genüRt. 
angezündet  zu  werden,  um  weiter  arbeiten  zu 
können. 

Ztitn  Schluß  verfehlen  wir  nicht,  unseren 
Lesern  noch  einige,  durch  dieses  Verfahren  her- 
gestellte OegeilStände  bildlich  vor  Augen  zu  füh- 
ren.   Femer  weisen  wir  auf  das  Schneiden  der 


Schiffskanonen  und  Panzerplatten  sowie  auf  die  ge- 
schweiBten  Kunstschmiedearbeiten,  die  unseren  ge- 
schicktesten Kunstschmieden  Ehre  machen  wür- 
den, bin. 

Bei  diesen  beiden  Verfahren  spielt,  wie  bereits 

erwähnt,  der  Sauerstoff  die  Hauptrolle.  Seit 
der  Erfindung  von  prakti.schen,  rationell  arbeiten- 
den Elektrolyseur-Apparaten  erweitert  sich  das 
AnwendimK'sirebiet  dieses  Gases  heständi].;.  So 
ist  u.  a.  zu  nennen  die  Verwendung  in  der  Medizin 
sowie  für  Rettung.sapparatc.  Für  die.'^en  letzteren 
Zweck  hat  der  Sauerstoff,  mit  Recht  „Lcbcnslufl" 
genannt,  gelegentlich  des  entsetzlichen  Unglückes 
von  CourriÄres  und  auch  letzthin  auf  der  Orube 
„Reden"  unschätzbare  Dienste  geleistet.  Wir 
wollen  fedoch  die  Würdigung  der  Bedeutung  Aeses 
wichtigen  Gebietes  ebenso  wie  auch  dieienige  der 
elektrolytischen  Erzeugung  des  Sauerstoffes  und 
Wasserstoffes  einem  demnächst  erscheinenden  Ar- 
tikel  aberlassen. 


Mitteilungen  au 

Allgemeines 
Man  kann  cesiNUHit  sebi,  welcben  Wert  in  Zu- 
kunft  die    einzelnen  Marinen  bei    dem  Btni  der 

„Dreadnt»ui:lits"  den  Torpedos  zuwenden  werden. 
Es  gilbt  vie'e  Stini;ucii.  w  flelic  dufiir  sind.  d.iD  Jic 
Schaffe  entsprechei»d  der  1'n.tsciicvUunK  üif  diu  aiiicrtka- 
nisehtn  Dreadnouichts  ii  ir  nrich  zwei  Torpedorohre  er- 
halten, um  auf  alle  Falle  Ute  moralisciie  Wirkung  <>er 
WaJfe  mit  In  das  FeM  ta  bringen.  Wenn  auch  die 
Reichweite  des  Torpcdns  auf  31100  m  gestiezen  Ist,  so 
ist  d4>ch  bei  den  jctziscn  Armternneen  der  Linienschiffe 
anzunehmen,  daß  die  OefecJitsenticriiuiiv;  eine  KröGere 
sein  wird.  .Auch  ist  die  Treffsiclicrheit  des  Torpodos 
nirht  ebenso  Kcsticuen  wie  die  Treffwdtc.  Die  Wahr- 
scheinlichkeit des  Gebrauch!  der  Wafie  ist  geeenflber 
Irtther  also  veringeri  Cs  sclieint  daher  im  allgemeinen 
StinuiiunK  daffir  zu  sein,  die  Zahl  der  Torpedorohre  auf 
4  oder  3  zu  beschränken  und  das  hierdurch  gewonnene 
(iewicltt  und  Ulh  I'I.h/  für  andere  Zweckt  /u  i;o- 
brauchen.    „Ürea^JitouK'iit"  .soll  freilich  noch  h1ni  fuhren. 

Nach  einem  Vorirauc  von  Andricn  Bothel  hat  man 
auf  14  französischen  SchlachtschUfea  eine  KAblunic 
der  Manitionskammera  dadurcli  aingerichtet, 
daß  man  die  in  die  Karnmcrn  einzublasende  Ziihift  durch 
Kiihlschlanjjen  mit  Salzlirsun«  aliküljH.  Die  vcktche 
Hinrichtung  haben  aclii  russisohc  Schl:iv:htSthiffo  iirfil 
die  neuesten  franzosisciiun  {^arrzcrkrcuitr.  Dies  System 
hat  KCKeiiüber  den  sonst  noch  Üblichen  Munitionskam- 
nter-Kiihluttgen,  bei  denen  die  Kflhirobre  direkt  in  die 
Kammer  verlegt  werden,  den  groBea  Vorzug,  daB  die 
Gefahr  beseitigt  tet.  welche  durch  eine  Leckage  der 
KüWrrihrteitung  m  der  Kammer  infolge  Durchifressens 
der  RohrleitunR  entstL-iun  k 'iin;e.  Ferner  w  ird  bei  dem 
in  Kcwissen  ZeitabstiiiKlcn  autiKcn  Ventilieren  der  Kam- 
mern in  den  Tropen,  wo  auch  nachts  die  Tentperatur 
iH)er  30"  betragen  kann,  sich  die  Feuchtigkeit  der  meist 
gesittigten  Luft,  auf  der  k^eren  MuolMon  nieder- 
schlagen nnd  die  Isolierung  der  tKammerwände  durch« 
feuchten,  oder  in  den  Mun-.tionskammern  auch  sonsti- 
scen  Schaden  durch  Verderben  iiicht  ganz  lufl.liclit  ab- 
Kesclilossener    Munition    berbeUQtaren.    Auch  wird 


Kriegsmarinen 

%it:f  Platz  in  der  Kammer  nicht  so  l>eenKt,  tlodi  wird 
der  Qesamtverhrauch  an  Platz  iür  diese  Finricbtung 
gröiier  sein,  als  bei  direkter  KOlilung  der  Kannner.  da 
bei  letzterer  die  KiOdreibre  in  die  sonst  dodi  nicht  be- 
nutzten BalkemewisdienfAHnie  verlegt  wenden  hdnnen» 
wShFend  bei  ersterer  ein  besonderer  Renm  s«m  Ab- 
kühlen der  Zuluft  nJer  t>esonders  weite  Ventllatioilfi- 
kan.'lle  vorKcschcii  werden  müssen. 

Das  von  M.  Hudson  l^taxim  erfundene  Molori te- 
Torpedo  bat  äußerlich  dieselben  Formen  wie  der 
Wbitdwad'Toniedo.  -Das  Motorite  für  emen  45  cm- 
Torpodo  ist  in  eine  zylindrische  Form  iicpreBt  von 
178  mm  Durchmesser  und  1,37  m  Lar^c.  Dieser  Zy- 
liiKler  befindet  sich  in  c-mciti  Stylilralir,  das  an  einem 
Fnde  offen  ist.  Das  Atotonte  entzüntlet  sich  beim  Ab- 
schießen des  Torpedos  an  diesem  offenen  Ftide  und 
entwickelt  starke  Hitze,  in  den  Brandherd  wird  Wasser 
gespritzt,  das  soiort  verdampft  nnd  xusammen  mit  den 
Verbrennungsprodukten  des  IViotoritc  eine  Turbine  be- 
treib«, bin  Pfund  Motorite  verdampft  2  kg  Wasser  zu 
Djnipi  22  p.  qciii.  Die  Verbrennung  schreitet  per 
Mtiiute  (»,3  m  iort.  Di«  Verbrcnnungsgeschwindigiceit 
kann  je  nach  der  Zusammensetzung  des  Motorits  ge- 
ändert werden.  Wörde  sich  dieses  bewAbnen  and  sich 
anch  die  Ideinen  Steuemmschinen  des  Torpodos  «nt  den 
.Moforitgasen  bclreihcn  hsscn.  so  würde  die  Erfindung 
CHIC  «roBe  Vereiüiucliuns  der  Torpedoeinrichtung  an 
I5urd  dvr  S^lufk-  bedeuten,  da  die  TorpedoJuftpunipen  unJ 
Sannnier  nnt  all&n  ihren  verwickelten  RoÄirlettungen. 
die  durch  ihre  FxpIosionsmögKcldteiten  bei  120  atm 
Uebeidiuck  im  Gefecht  immer  eine  gewisse  Oef^ir  dar- 
steHeUt  In  Fortfall  kommen  könnten. 

Die  LiJ^crw'MiJ  Mainifitttiiriru'  Co.,  New-Vork,  ver- 
sendet Druk-ksctiriitta  über  ■das  Bekohlen  von 
Schiffen  auf  See.  Sie  beschreiben  das  Verfah- 
ren, das  der  OeseUschaft  patentiert  ist,  Danach  kann 
die  Einrichtung  bei  jedem  Seegang  ve.-wendct  werden, 
der  das  Offenstehen  der  Luken  auf  dem  Kohlemlampier 
zuläBt.  Seegang  verringert  die  Fdrderungsmenge  nicht 
wesentlich.  t  Glinde  Förde rtins-^.T.cnjt:  werben 
gewahrleistet.  i>er  Koiileodampfer  kaaa  nut  5  bis  12  tui 
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KescMeppt  werden.     Die    ganze  Ausrüstun«  fOr  ein 

Schlachtschiff  nirrnnt  nur  200  cb'  ein  und  wiegt  nur 

7  t.  Zeugnisse  anKTikansschfr  SceDfiizierc  fibtr  di« 
BewäiiruDK  der  Cuirichtiui^  sinU  N-i|;efüst. 

Deutschland 

Uefeer  die  für  die  M  a  r  1  n  c  in  Bau  ibeifimllichcn 
M  I)  t  II  r  b  I)  <i  t  c  schreibt  ilie  „Kieler  Zeitung":  Das 
\<'ii  der  lnspektion  tks  Verkehrswesens  in  Auftrag  ge- 
scbene  Verkehrsboot,  dessen  Bootskörper  die  Pinna 
Max  Oertz  in  H»inburs  ausoeffilirt  hat,  ist  mit  einem 
sechszjiindrigen  Daimler-Petroleum-Motor  versMüien, 
HimI  die  Qeschwimlitrkeit  des  Pahrzeuses  beträgt  un- 
gefShr  11%  Sm.,  während  nur  eine  Geschwindigkeit  von 
III  Sm.  garantiert  war.  Von  seilen  der  1  orpL  do-In- 
spektion  ist  der  Kirma  ein  inspektionsbooc  mit  einem 
sm  PS.-Petroleum-Motor  in  Auftrag  gegeben  und  auch 
in  diesem  Falle  liefert  den  Bootskörper  die  Finna  Oertz, 
Du  PabneuiE  soll  nur  19  Sm.  laufen.  Das  dritte  Pahrwuc 
ist  aia  von  der  Werft  Kjel  der  Firma  Max  Gertz  in  Auf- 
träte tpeeeljenes  Motorboot,  das  als  Frsatz  eines  Dampf- 
beihoofts  der  A-KIasse  dienen  soll  und  als  rJeibimt  j-ir 
„Deutsciilajid  ■  bestimmt  ist.  Dieses  Fahrzeug  wird  mit 
einem  100  PS.-Daimler-Spiritus-Motor  ausgerüstet,  und 
soll  in  der  aikmüchsten  Zeit  mit  den  Probefahrten  be- 
ginnen. ScMieBüch  hat  die  Firma  der  Inspelrtion  des 
TorpcNiowesea»  ein  Tori)edo-riansboot  zn  Hefern.  dessen 
Bav  ebenfalls  der  Firma  Max  Gertz  Übertragen  worden 
ist  und  das  mit  ciner)i  I.¥l  l'S.  özN  jndriÄen  Dairtilcr- 
I^otroleum-Motor  ausgerüstet  wird.  Dieses  Boot  wird 
voramaiehtNcli  einem  Scbiilsciriff  bclcegebea  wenden. 


Stiche  gegen  das  gepanzerte  SchiHsziel  in  nriUtHllsGllcr 
und  technischer  Beziehung  groBcn  Wert. 


Stapellauf,  Als  nächster  Stapellauf  in  unserer 
Flotte  wird  dtr  -des  Minendampfers  „13"  aut  der 
Weserwerft  bei  Bremen  erfoigen.  Das  Schiff  ist  seit 
dem  Sommer  vorigen  Jahres  im  Bau.  Itaciidein  am 
15.  Jmi  d.  J.  der  Tender  »Hey"  zu  >Mnser  gebracht 
worden  ist,  wird  dies  der  zweite  Ablauf  eines  Kriejrsfahr- 
zeitges  in  diesem  Rechnungsjahre  sein.  Der  Mnicn- 
dampfer  „B"  ist  im  allgemeinen  als  Schwesterseliiii  des 
Js'autilus"  gebaut  uixl  wird  zum  Frühjahr  1908  seinen 
ersten  Dienst  bei  der  Inspektion  der  KflmtemrtflJerle 
und  des  Minenwesens  aufnehmen  können. 


Das  T  r)  r  p  c  d  o  Ii  d  o  t  „  S  40  "  ,  das  im  Lfibecker 
Hafen  eingetroffen  war,  trat  morgens  die  Faiirt  durdi 
den  Elibe  — Trave-Kanal  nacb  der  Clbe  an. 
Nachmittags  5  Uhr  traf  es  in  Lanenburg  ein  und  setzte 
am  anderen  Tage  vormittags  8  Uhr  die  Reise  nach 
Hamburg  und  weiter  nach  f kl^^nland  fort.  ,3  -ifl"  ist 
das  erste  Torpedoboot,  das  vr<ii  der  Ostsee  durcli  den 
Elbe — Trave-Kanal  dampft.  Schon  vor  zwei  Jaliren 
sollte  das  Torpedoboot  »S  15"  diese  Fahrt  machen;  es 
Icam  aber  nur  durch  den  Kami,  dem  eine  Weiteilaihrt 
nach  HandNirg  vntr  durch  den  niedricen  Wasserstand 
der  Clbe  unmfigliöb. 


Der  Kreuzes-  „Stettin",  der  zw  eite  Turbinen- 
kreuzer der  Fk  tte.  bat  seine  Bauwerft,  den  Stettiner 
Vulkan,  zu  den  ersten  V  o  r  Probefahrten  auf  der  Ost- 
see verlassen.  CHe  Rettin"  nnterscbekkt  sich  hi  man- 
chen Teilen  von  dem  ersten  Tnrbincnschiff,  dem  Kreuzer 
4JH)Cc1c*  recht  erltebKcb.   Stärkere  Maschinenanlagen. 
s'roCcri.-  AbMiessuiij^en.  k istungsfähigcre  Armierang  sind 
Iii)  w  L'scnilichcii  diu  Haupt  Vorzüge,  die  das  Schiff  vor 
seinem  \'()rbikl  besitzt.    I'as  SLliiti  hat  zehn  10.5  und 
acht  5.2  cm-SchneHicucrgeschütze.  In  seinen  Abmessun- 
gen wird  der  Kreuzer  „Stettin"  seine  Scbwesterfalbr- 
Muce  noch  weit  Oliertreffen.  Seine  Hauptdimensionett 
»nd  Lange  III  Meter.  Breite  13^  Meter  und  Defilaoe- 
ment  bei  einem  Tiefgang  %'on  4.8  Metern  .^-15n  Tririncn.  ^ 
Die  Turbinen  sollen  dem  Schiffe  eine  Oescitw  indigkeil  i, 
von  24  Sm.  erteilen.    Auch  die  Turbinenanlage  selbst 
weist  gegenttber  der  der  .J-Ubcck"  manche  Verschic-' 
dcnheitcn  auf.  Die  Rückwärtstnitinen  hat  man  hinter-!' 
einander  geschaltet,   ferner  shid,  um  eine  güns^rej' 
Propeflerwirkung  tv  eralelen.  die  Tnililnen  des  .Stettin"  1* 
für  eine  scrinv;cre  Umdrehungszahl  gebaut.  Zum  Schluß 
may.  noch  erwähnt  werden,  daB  auch  der  Aktionsradius  ^ 
um       Sm.  grOBer  ist  als  der  der  J^beclt"  und  SOOri  _ 
Sm.  beträgt  -At ragen. 


S.M.S.  „Pommern"  ist  am  6.  August  su  den  Er- 
probungen in  Dienst  gesteJJt    Das  Qermanla- 

Torpedoboot  „S  1.17"  liat  am  11.  Au;;ust  eine  drei- 
stündige Abnahmciahrt  cnlcUigt  und  über  3i2Vii  kn  er- 
reicht 


Um  ähnliche  Unterseeboot- Katastrophen 
in  der  deutschen  Marine  möglichst  zu  vermeiden,  wie  sie 
in  der  französischen  stattgefunden  haben,  wird,  wie  die 
„KrencKtg."  hört,  atif  den  HowaidtswericeH  bei  Kiel  ein 

B  e  r  g  ti  n  g  s  s  c  Ii  i  f.f   gebaut,    das  eine    völlige   Nc  § 

rmt.:  nii  dem  (Icbiete  der  Versuche  mit  Unterscelwitcn 
darstellt.  I:s  ist  aus  zwl-i  nebeneinander  hetzenden  fün- 
zcifahrzcugen  so  /.usamniengesetzt  und  eniücrietuet,  daB 
es  dem  einer  Hilfe  bedürftigen  Untcrseeljootc  gleichzeitig 
ate  Hebefahrzeug  und  ais  Dock  dient  Soteid  die  für 
900  t  TragfflMgkeit  etngenchteten  Ilebekrane  das  Unter' 
seeboot  anKvIiuheti  haben,  wird  C5  zwischen  Jen  beiden 
fest  niifcir:aniJi. r  vertnmdeiien  Sehilisteilcn  aitlKchaiigt. 
Uni  stets  iine  jieini >;endL-  Mt-ntri.-  an  ilektrischcr  Fiiergie 
für  die  Versorgung  der  UiiterseeJ>oote  zur  Verhigung  zu 
haben,  wird  das  {Bergungsschiff  auch  mit  primären 
Dampfmaschinen  und  mit  Ciektromotoren  als  Fortbewe- 
gnngsmaschhien  ausgerastet;  die  Fahrgeschwindigkeit 
des  SeMffes  wird  !1  bis  1-  Seemeilen  in  der  Stunde  be- 
Die  Fertigstellung  ist  zutn  Frühjahr  1908  zu  er- 

artea. 


Das  f  rilberc  Panzerschiff  ..  D  e  u  t  s  u  !i  1  a  n  d  ", 
jetzijre  Hafcnsehiff  ,,Jupifcr",  wird  bei  den  Kaiser- 
manovern  der  H<iel)seefli itte  für  S  i;  Ii  i  u  R  \' e  r  s  ii  c  h  e 
Verwendung  j;nden.  Nacbiletn  der  Reichstag  im  Miirz 
durch  das  Notgesetz  nno  Mk.  für  die  Herrichtung  der 
HDentsciilaiid"  und  für  die  Vomaiime  der  vergldchen- 
den  ScIiIeBwersuche  Iwwflligt  hat,  fOhrt  die  Relchs- 
wcrft  die  Umbauten  an  Bord  aus.  Die  alle  „Deutsch- 
'an-d"  geht  im  September  nacb  der  Nordsee.  Es  wird 
ihre  letzte  Fahrt;  denn  sie  kehrt  \vi>hl  als  Wrack  ZU- 
cfick.    Die  M^ineverwaHung  legt  auf  die  Scbiefiver- 


Aof  der  Werft  der  O.  Seebedc  A..CI.  tief  am  9.  August 

der  für  die  kaiserliche  Marine  bestimmte  Artillerie- 
Tender  F.rsat/-  ..Hay"  vom  Stapel.  Die  Iv.lnge  des 
Schiffes  ist  46  m;  die  iMaschine,  die  den  Dampf  von  zw  ei 
Kesseln  erhAU.  indiziert  1000  PS.  tind  soH  dem  Schiffe 
eine  Geschwind fgktit  von  llH  Seemellen  geben.  Das 
Schiff  ist  mit  allen  modernen  Hilfsmaschinen,  elelctri- 
scliem  Licht  nsw.  aitsgerflstet.  Es  ist  dies  Ixikanofllcta 
der  erste  .\uftrair.  den  die  Werft  von  der  kaiseriiclien 
Marine  erhalten  hat 
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Bi-'.  der  P  c  m  b  r  o  k  c  -  W  c  r  f  t  ist  seitens  der  Ad- 
miralität aiiKcfraiit.  ub  dies«  Werft  auch  Panzer- 
kreuzer und  Linienschiffe  uröBten  Typs 
bauen  könne.  £s  h«t  demnach  den  Anschein,  als  ob 
man  auch  diese  Werft  Ifir  die  sroSen  Nenbanitea  mit 
licranzieficii  will.  Hierfür  könnte  ciKentlich  mir  als  eiri- 
?.i>:er  Bewessrund  die  Absicht  in  h'raKC  kudimicn.  das 
jährliciie  Baupm^rannn  wieder  zu  erweitern  nild  nifAir 
ädtifie  als  bisher  auf  Stapel  zu  legen. 


Die  F-iiirictittMiR  des  P  a  n  z  u  r  k  - ».  ii  /  v  r  s  „  C  i(  nt  - 
Ii  er!  and"  als  K  a  d  c  1 1  c  n  s  Ii  u  !  s  c  :i  i  i  i  uii  Suüf 
der  „Isis"  von  56(11  1  ist  einerseits  l  e/Lii^hiiLinl  Jai'ir. 
welclicn  Wert  man  auf  die  sorcfiiltiKe  Ausbudung  des 
Pftrs4Mials  lei{t,  andererseits  auch  dafür.  daB  man  die 
tanxe  „County"4(lasse  doch  schon  nicht  mcflir  als  erst- 
ItlasslK  betrachtet  und  ihr  ffir  den  KriesrshiM  nicht  mehr 
den  f riiliL-it II  Wert  bc^itiint.  Mit  einer  Pmi/cruii;^ 
4"  UiiU  tiiier  Armierung  mit  nur  I.t  ttn-KaiKinvu  kann 
ein  Settiii  neuerdintjs  nicht  mclir  die  Dienste  des  Paiizcr- 
kreu/crs  verrichten.  Sie  können  eiirentlich  keinen  an- 
deren Dienst  versdien,  als  die  deutschen  kleinen  Kreu- 
zer, fttr  diese  Verwendutig  ist  ihr  Betrieh  mit  7üO 
Maim  Besatzumr  und  2?  (WO  i.PS.  aber  en  teuer.  Es 
Kellt  .leii  f:ii'.;i:iiK!Lrii  :iiit  iliesen  Kl  Schiffen  :ihnl;eli  \uc 
ii:is  init  Uti  Kaiser-  uiiti  Wittclsl)ach-Ktasse.  l'.e-ile 
h.ilHf.  im  wcsenthchen  zu  leichte  Artille-ie.  t  iis  triiit  es 
nur  hiirter.  da  die  zehn  Schüfe  bei  unserer  kieinercn 
Marine  einen  «roBeren  Bruchteil  ausmachen,  als  die 
zehn  Counties  in  der  englischen  Marine,  und  weil  es 
bei  uns  gerade  die  ScMaoMschiffe  sind. 


Der  J«fav.  a.  Mil.  Kccnrd"  hält  es  Htr  sehr  wahr» 
scheiniieh,  daß  die  neuen  drei  Linienschiff«, 
welche  Jetst  anf  Stapel  celegt  werden  sollen,  34cm- 
Ocsclifitce  erhalten  werden. 


Auf  den  Siaatswcrften  wurde  Im  April'  1906  iol» 
«ende  Arbeiter  zahl  l>eschaitiitt:  Portsmoutfi 
8f»9fi.  Devnnpiirt  79(il.  Chatham  6H91,  Pcmbroke  1972. 
Beim  Vergleich  mit  den  deutschen  Staatswerften  muü 
berücksichtigt  werden,  daß  die  Maschinen  für  die  Neu- 
ibauten  nur  in  seltenen  Fällen  auf  den  englischen  ätaats- 
werften  erbatit  werden,  sondern  meistens  von  Privat- 
firmen bezogen  werden. 


Der  Kommandant  in  the  Nore  hat  den  Ikvehl  er- 
fassen. daS  von  allen  Schiffen,  die  va  einer  größeren 
Uefieriioluiig  aitf  die  Werft  kommen  nnd  eindocken, 

die  M  u  n  i  t  i  o  n  a  b  k  e  st  e  h  e  n  w  erden  soll.  .\uch 
uenn  irgendwelche  .Arbeiten  in  den  MunitktnslianHDcrn 
ausauffiliren  sind,  soll  ein  Oletehes  geschehen. 


Auf  dem  Kreuzer  „Europa"  ist  im  vordersten 
QnerschUfs-Kohlenbunker  ein  Peuer  ansgebrochen. 


Der  ,.  D  r  c  a  0  n  o  H  K  h  t  "  hatte  bei  einer  Bau- 
zeit auf  der  HellinK  vnn  4  Monaten  S  Tatjen  ein  Ah- 
bufttewicht  von  dOÜU  t,  der  „  B c  1 1  e  r  o  j>h  on  "  mtt 
7  Monaten  24  Tagen  ein  solches  von  7000  t.  Es 
ist  also  der  Kekoisd  des  HDreadnonght"  nicht  erreicht, 
immerhin  steht  su  erwarten.  diB  das  Schiff  rechtzeitig, 
d.  h.  innerhalb  von  zwei  .kVhren,  fertig  Wlfd.  Ein 
Gleiches  gilt  vom  „Teincraire". 


Das  Linienschiff  „Agamemnon",  Gdnrester- 
schiff  des  „Nelson",  hat  die  Probefahrten  uifanss 

August  begonnen. 

Von  dem  „  B  e  1 1  e  r  o  p  h  <>  n  "  ,  Schwcst^rsc-hiH  des 
„Supcrbc"  und  „  T  c  m  e  r  a  i  r  c  ".  bringen  die  er>g- 
lischen  Zeitschriften  folgemie  Angaiien,  fttr  deren  voll- 
Ständige  Zuverlässigkeit  sie  zwar  nicht  elnstcäien  wol- 
len, die  aber  den  Anschein  auf  Richtigkeit  haben; 
Länge  149  m, 

Deplacement  lK6on  t. 

Breite  25  m. 

Tiefgang  8,2  m, 

Oeschwindigkelt  21.5  kn, 

LF>S.  2d7«lL 
Die  vier  ScbraiAen  werden  durch  Tnrlitaien  be- 
trieben. 

KuliV'tivi.rra:  normal  900  t, 

Qesamtbrennmaterialvorrat  25tK)  t, 
Armierung:  10—303  cm-Kati.,  L.'^50, 
mehrere  10.1  cm.^. 
Die  30.5  cm  stehen  simtlich  in  der  Mitteilangsebene 
des  Schiffes,  abweichend  vom  ,J)readnoii8bl*. 
Torpedorohre:  5—45.7  cm, 

ihiv(m  eins  im  Heck, 
Dicke  des  Oilrtelpanzers  mittschiffs  279  mm, 
„      .,         „      an  den  ürtden  l(t2  mm, 
„     „  Turmpanz.  d.  30J5  cm-Kan.  102  mm, 
»    -Kommandoturms  vom  279  mm. 
„      ..  „  hinten  203  mm, 

,.  I'anzerdccks  a.  d,  Schrägen  70  mm, 
Panserdecks  horizontal  44  mm. 
Besatzung  850  Mann, 

i  tcr  ..Superb"  ist  eben  erst  begonnen  timl  wird  bei 
Arinstrong  gebaut. 

Die  Schiffe  erhalten  4  Schrauhen  »nd  2  Rnder,  wie 

der  „Dreadnnught". 

Nebenstellend  geben  wir  eine  AMrildut^  des  .BeOero- 
phon"  wieder,  dessen  Beschreibung  wir  vorstellend 
brachten.  Rs  ist  die  Soliraubenanordnung,  die  Lage  des 
Hcikn  lirs  und  die  Anordnung  des  Oilrtelpanzers  tleiit- 
iich  erkennbar,  Ai»iiallend  ist  der  auBerordentUch  lange 
Ueberhang.  Die  beiden  Rnder  waren  beim  AUafvi  noch 
nicht  eingesetzt. 


Das  Ende  Jnni  vcm  Vickers  abgelieferte  Unter' 
seeboot  i,C.  V*  entspriciht  folgenden  Angaben: 
Lffnge  41,14  m. 

Breite  4,11  m, 

Deplacement  MS  t, 

(k'schwindigkeit  unter  Wasser  8.5  kn, 
Oescirw  indigkeit  Uber  Wasser  123  kn, 
Aktionsradius  bei  93  kn  1^  Sm„ 

ArmieniRg:  2-^  cin>Torpedor«lire. 


Auf  dem  englischen  Torpedoboot  -  Zerstörer 
„Spltcf  ttl"  b  räch  im  tleixraum  ein  Pener 
aus.  bei  dem  zwei  flehser  getötet  und  drei  andere  IHann 

der  Besatzung  verletzt  wurden,  einer  davon  schwer. 
Der  ..Spiteful"  ist  einer  der  beiden  neuen  Zerstörer  mit 
Petroleumhci/uii^  I  i  -  Katastrophe  ist  darauf  zurück- 
zuführen, daii  der  Heiz;)pparat  in  Brand  geriet  und  der 
Petroleum-Vorrat  Feuer  fing.  Die  l.eiciten  Uer  Getöte- 
ten sind  bis  zu  völliger  Unkenntlichkeit  verbrannt. 


Unter  den  für  das  neue  Budgetjahr  in  Ausgeht  ge- 
nommencn  neuen  Versuchen  nelimen  in  erster  Linie  die 
Typen  der  »Scovts*'  die  A«imei1ca«nkeH  in  An^' 
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Spruch.  Von  den  bisher  bekannt  Kcwordentn  Typen 
hatte  nian  mdir  erwartet,  als  sich  schließlich  in  der 
Praxis  herausstellte.  Die  nunmehr  in  der  AdmiraHtitt 
ausKcarbeiteten  Pläne,  welche  der  ietzt  im  Bau  bclind- 
lich«n  „Boadicca"  entsprechen,  zeigen  eine  sehr  be- 
trächtliche Umgestalt«f»K  iies  bishcriuen  Typs.  Sie 
sollen  3.S0  000  Lstr.  bis  400  000  Lstr.  kosten.  Umfang- 
reiche Neuerungen  sind  auch  im  Torpedobau  vor- 
Kcschcn.  Die  beiden  auf  der  Lairdschen  Werft  in  Bir- 
kcnhcad  der  Vollendung  ziemlich  nahegekonnnenen 
Zerstörer  „Cossack"  und  „Swift",  der  eine  33,  der  an- 
dere 36  kn  laufend,  sind  als  Modelle  für  eine  gartzc 
Flotte  dieser  Gattung  bestrmmt.  Die  .Admiralität  hat 
inzwischen  für  den  Kästendienst  einen  neuen  Typ  vor- 


Die  RigenKCwichtc  fUr  den  Schiffskör- 
per der  Kreuzer  sind  prozentual  heruntergegan- 
gen. Sie  erreichten  bei  den  einzelnen  Scliiffstypen  fol- 
gende Werte:  „Diadem"  63,5.  „Kent"  60,  „Warrior" 
59.  „.Minolaur"  56.3  und  betragen  bei  dem  „Invinciblc"- 
Typ  nur  noch  56  Prozent. 


Die  Werft-  und  Dock-Anlagc  der  Taryang 
Pagar  Dock  Co.  ist  mit  allen  Docks,  .Maschinen  und 
Werkstätten  in  Singapore  und  Pcnang  an  die 
britische  Regierung  verkauft  zu  einem  Preise  von 
etwa  58  Mill.  .M. 


r 


Abb  1.  StapeUauf  des  englischen  Schlachtschiffes  „Bellerophon" 


bereitet,  und  In  bezug  auf  die  Torpedobewaffnung  selbst 
spricht  man  von  allerlei  sehr  weittragenden  Neuerungen 
und  Verbesserungen. 


Die  Kessel  der  bei  Thornycroft  erhauten 
Torpedobootszerstörer  werden  mit  Roh-Pc- 
troleum  aus  Texas  geheizt.  Letzteres  wird  mittels  eines 
Dampfrohres  erhitzt.  Die  Zerstäubung  geschieht  mit 
Luft.  Die  Feuerung  ist  vollständig  glatt  mit  Chamottc 
ausgemauert.  Die  Flamme  ist  hell,  glänzend  und  gänz- 
lich rauchlos.  Der  Brenner  ist  von  einem  Ingenieur  der 
Firma  Thornycroft  erfunden. 


In  einem  Briefe  an  die  Deputierten  von  Chatham. 
welche  darum  eingckimnnen  waren,  daG  auf  der  Staats- 
werft in  Chatham  erstklassige  Schlacht- 
schiffe erbaut  werden  und  die  l^cks  dort  ent- 
sprechend erweitert  werden  sollten,  hat  Robertson  in 
diplomatischer  Weise  zu  verstehen  gegeben,  daß  dem 
Wunsche  wegen  der  schwierigen  Einfahrt  und  der 
Kleinheit  der  Docks  nicht  nachgckomtncn  werden 
könne.  Für  die  Einfahrt  eines  modernen 
Docks  sind  nach  Robertson  eine  Wassertiefe  von  35' 
hei  Niedrigwasser  und  von  4,5'  bei  Hocüwasscr,  ferner 
eine  Breite  von  95'  erforderlich. 
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Bei  ziemlich  schwerer  See  und  dunkler  Nacht  Hef 
der  T  o  r  p  e  d  o  1>  <)  o  t  s  z  e  r  s  t  ö  r  c  r  u  a  i  1"  vor 
den  Buk  des  Spühers  „Attcntive"  und  wurde 
40 '  hinter  dem  Vorsteven  vollständin  durchgeschnitten. 
Das  Vorderteil  sank  sofort.  Der  hintere  Teil  blieb  an 
der  Oberfläche,  weil  sein  vorderes  Kcsselrautnschott 


Abb.  2.    Linienschiff  .Libcrit' 

dicht  blieb.  Die  „Attcntivc"  fuhr  mit  20  kn.  10  Leute, 
die  im  Mannschaftsrauni  auf  den  Backskisten  schliefen, 
sind  alle  mit  dem  Leben  davongeknnmien.  Pinige  sind 
durch  die  Leckoffnuni:  entkommen,  da  das  Vorderteil 
einige  Sekunden  niiF  dem  Sporn  der  , Attcntivc  hängen 
blich,  che  CS  sank. 


Ferner  traf  der  Torpedobootszcrstörer  „T  e  v  i  o  t" 
das  Schwesterschiff  „K  e  s  t  r  e  1"  auf  der  St.-B.-Seitc 
und  riß  ihm  die  B  u  k  p  I  a  1 1  c  n  auf  30 '  Läniic  last  xänz- 
lich  fort. 


Auf  dem  Torpcdoboolszerstörer  „C  y  n  t  h  i  a"  ist  das 
Ruder  K  e  I)  r  o  c  h  e  n  ,  so  daß  er  nach  Mause  ge- 
schleppt werden  mußte. 


Auf  „Coquctte"  brachen  beide  Luftputn- 
p  e  n ,  so  daß  die  Torpedos  nicht  mehr  geladen  werden 
konnten. 


Auf  „V I  K  i  1  a  n  t"  b  r  a  c  h  eine  Stiitzplattc  der  Um- 
steuerung, so  daß  das  Boot  an  den  Manövern  nicht 
mehr  teilnehmen  konnte. 


Der  O  c  1  b  r  a  n  d  auf  ,»A  1 1  c  n  t  i  v  e"  ist  folgender- 
maßen zu  erklären.  Beim  Anzünden  der  Zerstäuberdüsen 
wurde  aus  Zufall  ein  Strahl  Oel  entziUMlet,  <i€r  an  der 
VerschraubungssteJIe  zwischen  Düse  und  Oelrohr  aus 
bis  jetzt  nicht  erklärtem  (Jrunde  hervorschoß.  Dieser  war 
gerade  in  den  Kesselraum  gerichtet  und  füllte  den  Raum 
sofort  mit  Rauch  und  rotglühenden  Oasen  an.  Ein  Mann 
entkam.  Das  Oel  ist  auf  130"  vorgewärmt. 


Frankreich 

Am  29.  Juli    hat    „  D  e  m  o  c  r  a  1 1  c  "  eine  weitere 

offizielle  Probefahrt  erledigt: 

Dauer  der  Kahrt  24  Stunden, 

i.PS.  im  Mittel  11472, 
(leschwindigkeit  17,35  kn. 

.Auf  der  6stündigcn  Kohlenverbrauchsfahrt  erzielte 

die  „  De  m  (1  c  r  a  t  i  e  "  folgende  Rrgebtwsse: 

i.  PS.  2584.  I 

Kohlenverbrauch  p.  St.  u.  i.  PS.  586  g. 
Kohlenverbr.  p.  St.  u.  qm  Rostfl.  43  kg, 
Umdrehungen  77. 


Abb.  3 


Das  Linienschiff  „  L  i  b  e  r  t  e  "  macht  jetzt  die  Vor- 
probcfahrtcn  und  hat  die  verlangte  Maschinenleistung 
bereits  während  einer  Stunde  erreicht.  Die  Maschinen 
haben  dabei  gut  gearbeitet.  Wir  bringen  beifolgend 
drei  .Abbildungen  des  Schiffes,  aus  denen  das  AcuDere 
ganz  gut  ersichtlich  ist. 
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Der  Panzerkreuzer  „Jules  Michelet"  beginnt 
nächster  Tage  die  Danipfprubcn  auf  der  Stelle. 


JLe  Yacht"  macht  Ober 
Panzerkreuzer  „Wal  deck 
Angaben : 

Länge 

Breite 

Deplacement 
i.  PS. 

Qescbwindigkeit 
Armierung:  14-19,4 
Pertigstellungstennin 


den  auf  Stapel 
Rousseau" 


gelegten 
folgende 


161  m, 
21.40  m. 
14.100  t. 
4(1  (100, 
24  kji, 
cm  S.K^  20—6,5  cm 
:  1910. 


SK. 


vollständige  Wiederherstellung  wohl  16  Mill.  M.  betra- 
gen wird.  Pinc  solch  hohe  Summe  auf  die  Wiederher- 
stellung eines  vor  zehn  .lahren  v<)m  Stapel  gelaufenen 
Schiffes  zu  verwenden,  ohne  gleichzeitig  eine  gründ- 
liche .Modernisierung  dcsselt>en  zu  erreichen,  dürfte  ver- 
fehlt sein,  zumal  die  l-ertigstellung  dieses  Umbaues 
wieder  wenigstens  zwei  Jahre  dauern  wiiPde,  so  daü 
die  Konstruktion  während  dieser  Zeit  um  weitere 
10  Prtjzent  veraltete. 


Durch  einen  S  c  h  i  e  b  e  r  k  a  s  t  c  n  b  r  u  c  h  ist  der 
Klistcnpanzcr  „C  a  i  m  a  n"  für  längere  Zeit  der 
Dienstbercitschaft  entzogen.  Auch  auf  einem  Schwester- 


Abb.  4.   Linienschiff  „Libert^" 


Von  den  19,4  cm  S.K.  stehen  10  in  Drehtürmen,  die 
20  cm  dicken  Panzer  erhalten  haben,  und  4  in  Kase- 
matten mit  120  mm  dickem  Panzerschutz. 


Die  in  letzter  Nummer  gebrachte  Nachricht  über  die 
Wiederherstellung  des  Linienschiffes 
„16  na"  ist  folgendermaßen  zu  ergänzen:  Bis  jetzt  ist 
erst  genehmigt,  den  Schiffskörper  so  weit  wiederlicr- 
zustellen,  daß  das  Schiff  nach  Missicssy  überführt  wer- 
den kann.  Hierzu  ist  im  wesentlichen  nur  eine  Re- 
paratur der  Außenhaut  erforderlich.  Diese  .Arbeit  wird 
5  Monate  dauern  und  320UIKI  Mk.  kosten.  Die  voll- 
ständige Wiederherstellung  des  Schiffes  wird  wenig- 
stens 5,6  Mill.  M.  kosten.  Hierzu  wird  noch  die  Kr- 
neuerung  der  beschädigten  Kanonen,  Munition,  Hilfs- 
maschinen, Maschinenfundamcntc  und  Schraubenwcllen 
kommen,  so  dafi  die  Qesamtsumme  der  Kosten  für  die 


schiff  des  „Caiman"  kam  eine  Havarie  vor,  die  beide 
Maschinen  manövrierunfähig  machte,  so  daß  das  Schiff 
mittels  Schlepper  in  den  Haien  geführt  wenden  mußte. 


Gelegentlich  des  Brandes  auf  „  H  o  c  b  e  "  wird 
bekannt,  daß  auch  auf  „Brcnnus"  und  „Charles  Martel" 
in  letzter  Zeit  Brände  vorgekommen  sind,  so  daß  ietzt 
doch  der  Verdacht  laut  wird,  daß  man  es  mit  boswilli- 
gen  Brandstiftern  zu  tun  hat. 

Das  Linienschiff  „Justice"  erreichte  wäh- 
rend der  24stündißen  beschlcuniKten  h'ahrt  im  Durch- 
schnitt 17.94  kn  mit  W  5M)  i.  PS.  Während  der  0  Stun- 
den, welche  auf  dieser  Fahrt  der  Koblenverbrauch  ge- 
messen wurde,  betrug  derselbe  per  1.  PS.  und  Stunde 
(1,693  kg.  Ob  diese  6  Stunden  am  Anfang,  Ende  oder  in 
der  Mitte  der  24  Stunden  des  Versuchs  lagen,  ist  nicht 
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veröffentlicht.  Auf  der  3  stürHliEen  forcierten  fahrt  er- 
reiültte  er  18  500  i.PS. 


Nach  in  Paris  eingetroffenen  Berichten  der  Offiziere 
ereignete  sich  das  von  uns  genielüete  U  ii  u  1  ü  c  k  auf 
dem  A  r  t  i  1 1  e  r  i  e  s  c  h  u  1  s  c  h  i  f  f  „  C  o  u  r  o  n  n  e  " 
dadurch,  daß  die  l.aduinr  eines  (jcschiitzes  sich  entzün- 
dete, elie  noch  das  RoJir  vollstiitidin  neschlosscn  war. 
Das  Verschlußstiick  zertrümmerte  4ic  Vcrscfialuni;  eines 
Mannschaltsratunes  und  riU  drei  in  der5eH)en  t)efind- 
liche  lN\alrosen  fornilicii  in  Stücke.  Ks  l>cstätii{t  sich, 
daU  zwei  Offiziere  leicht  verwuntlet  wurden.  (Oenau 
dcrseihe  Unfall  hat  sich  im  vorigen  Juni  auf  der  „Cou- 
ronne"  in  der  Niihc  des  h'nrts  Hyercs  bei  Ttiulon  er- 
eignet; auch  damals  explodierte  die  Kartusche  rück- 
wärts,   n.  Kcd.) 


Das  Unterseeboot  „Truite"  stieß  bei  der 
Ausfahrt  aus  dem  Hafen  von  Toulon  mit  oitieni  Zister- 
nendampfer zusanmien.  wobei  es  erhebliche  Havarie 
erlitt.  DafI  Bc>ot  mußte  zur  Ausbesserung  ins  Dock  jje- 
bracht  werden. 


Die  schlechten  E  r  'f  a  h  r  u  n  s  e  n  mit  der  Ar- 
tillerie müssen  den  Franzosen  auch  die  letzten  Cin- 
bildunRen  genumriK-n  haben,  die  ihnen  nach  den  ver- 
schiedenen Unglücksfüllen  dieses  Jahres  noch  scA)Ueben 
sein  können.  Nicht  allein,  dait  die  meisten  Schüsse  vor- 
beiKinnen,  w  ar  auffallend,  sondern  ferner  noch,  daß  75  % 
alkr  13  "-Granaten  im  Rohr  krepiert  sind.  Auf  „St.  Louis" 
siml  sogar  II  Rohrkrepierer  unter  12  Schös- 
sen festgestellt.  Admiral  Touchard  bemerkt  ganz  rich- 
lix.  daß  diese  Schiffe  in  einer  Schlacht  sich  so  bewährt 
haben  würden,  a^s  ob  sie  überhaupt  keine  schwere  Ar- 
mierung gehabt  hätten. 

Italien 

Das  Linienschiff  „Regina  K  I  e  n  a  "  erzielte 
auf  der  beschleumgten  I^aucrfahrt  mit  1.5  47.3  i.PS. 
20,33  kji  als  Mittel  aus  24  Stur^dcn. 


IJcber  die  Termine  für  die  Fertigstellung 
der  Neubauten  gibt  „Marine-Rundschau"  nach 
den  Ktatsverhandlungen  folgendes  an:  „Regina  Elena" 
wird  Ende  September  07  in  das  Qeschwader  eintreten. 
„Vittorio  Emmanuele"  wird  anfangs  1908  fertig.  Die 


Vorstehend  bringen  wir  eine  vbbildung  des  Pan- 
zerkreuzers „Renan"  während  des  Anbringens 
der  Panzerplatten.  Die  Verteilung  der  Seitcn|)anzerung, 
die  Hugfiirm  und  das  eigenartige  Heck  sind  gut  zu  er- 
kennen. Das  Schiff  s<)!l  23  kn  laufen,  erhält  13  640  t 
Deplacement  und  eine  Armierung  von  4-  1^,4  cm  in 
Doppcltiiniieti  und  12—16^1  cm  S.K.  L.''5n.  .Außerdem 
sind  IS — 6^  cm  und  2—3,7  cm  S.K.  aufgestellt. 


Die  französischen  .Manöver  'haben  verschiedene  auf- 
fällige Mängel  der  Flotte  aufgedeckt,  w  eiche  in 
einer  cngJischen  Zeitschrift  tolgctidermaüen  besprochen 
werden:  Die  T o  r  p  e  d  o b  o  o  t  s  z  e  r  s  t  ö  r  e  r  von  300 
bis  350  t  Deplacement  haben  sich  als  ungeeignet  er- 
wiesen, Späherdienste  zu  verrichten,  mit  Ausnahme  bei 
ganz  besonders  gutem  Wetter.  Sie  wären  bei  mittlerem 
Seegange  wegen  ihres  Fahrtverlustes  eine  sichere  Beute 
der  deutschen  26  kn-Torpedoboote  gewesen.  Sehr 
schlecht  haben  sich  auf  der  hohen  See  auch  die  Torpedo- 
boote und  Unterseeboote  bewährt.  Die  Torpedob<x)te 
von  Ajaccaio  z.  B.  waren  genau  über  die  Stellung  des 
Gegners  verständigt,  haben  ihn  aber  nicht  getroffen  und 
sind  unverrichteter  Sache  zurückgekehrt. 


Bauverzögerung  von  Vj  Jahr  ist  durch  verspätete 
Panzerplattenliefcrung  und  Ueberlastung  der  Werft 
veranlaßt.  „Napoli"  sollte  1W7  fertig  werden.  Wegen 
des  Streiks  der  Terni-Werke  ist  der  Fertigstellungs- 
termin noch  nicht  abzusehen.  „Roma"  wird  voraus- 
sichtlich 190J<  fertig.  „Giorgio",  verzögert  wegen  Be- 
schleunigung des  „Vittorio  Emanuele".  wird  Ende  1907 
vom  Stapel  gelassen.  Fcrtigsteltung  Milte  1909.  „San 
Marco",  begonnen  am  2.  Januar  1907,  wird  Frühiahr 
1908  ablaufen.  Diese  beiden  Panzerkreuzer  erhalten 
folgende  .\rmierung: 

4  —  25,4  cm  L./45, 

8  —  19  cm  L./45, 
16  —  7,6  cm, 

2  —  4,7  cm. 

3  Torpedorohre. 

„San  Marco"  erhält  Turbinen  und  23  Sm.  Qe- 
schw'indigkeit,  „San  Giorgio"  nur  22  Sm.  .J'isa"  wird 
Ende  190K.  „Anialfi"  Ende  Juni  19as  zur  Uebergahe  an 
die  Marine  bereit  sein.  Irgend  welche  Mittel  sind  auch 
im  Etat  1907  '08  nicht  für  die  Schiffe  ausgeworfen.  Der 
Bau  des  Linienschiffes  „A"  soll  1907^08  begonnen  wer- 
den. Die  Pläne  sollen  noch  nicht  ganz  festliegen.  Die 
Kosten  sollen  50  000  000  Lire  betragen.  Der  Bau  soll  in 
CastcUamare  nach  dem  Ablauf  des  „San  Oiorgio"  be> 
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soniieR  werden.  4  ScbMie  dieser  Klasse  werden  for 
erforderlich  «reltalten. 

Ferner  tiii't  J  e  Utatsdcnkschriit  die  EJescIileuiiivjui)« 
iler  KcrtiKsklliii!^  Lkr  vier  Schiffe  der  „Rotna"-  uiKl 
..Ain3lfi"-KhtsNL  :iir  Lii  irilerlich,  ferner  den  Baubeginn 
vcm  4  Liiiicnsclüficdi  und  je  eines  :>päher$  aui  je  4  Linieit- 
sdiiffe. 

Japan 

DwT  Sta  pcllauf  des  [»anzcrkrcuzcrs  „Kiira- 
m  a  "  und  des  Spaliers  „Tone"  s«4l  er&t  im  Herbst  cr- 
loiKCM,  da  ver$cliieJ<;nc  in  Eurnr^  bestellte  Materialien 
m  sp:it  aMKclictcrt  Sinti. 


Die  KiellesunK  des  Panzerkretwers  „Ibuki" 
hat  am  ??.  Mai  stattgefunden. 


,.  Saisiiiua"  soll  bis  EiKJe  I9(>8  k  '-iis'-'Lstulit  sein. 

Die  Reparaturen  ai»!  ^Soya"  LWariag") 
aollen  sehr  umfanxrcidi  gewesen  sein  und  die  Erneue- 
raoK  fast  die  ganze  B.B.-Seite  umfaBt  haben. 


Auf  der  S  a  s  c  b  o  -  \V  e  r  f  t  werden  3  Docks  von 
237,7  ni,  213,4  in  uihl  182,9  m  Lünge  tiergesteHt.  h'ertig- 
stellunfatermia  1909. 

Rußland 

Auf  der  Baltiscben  Werit  erfolgte  am 
29.  Juni  1907  der  StapeUauf  des  Minenschiffes 


«Amur".   Die  tfeuptängabeR  desselben  sind : 

Länge 

97.8  in. 

Breite 

14  ni. 

licfgan„' 

4,4  ni, 

Deplacement 

292t3  t. 

OescbwiRdigkelt 

17  kn. 

I.PSw  beider  Maschinen: 

4700, 

Kessel 

12  Bellcvillc, 

Kohlenvorart 

SRO  t. 

Die  Annieru'iK  bestellt  aus  12  cm  S.K.  und  Maschi- 
.nenKcwclircn.  Ucbcr  den  Masctiinen-  und  Kesselräumen 
und  aber  dem  Miiieniagerranin  liegt  ein  Panscrdeck. 
Mtnenvorrat  360  Minen. 


Rullland  Iwut  jetzt  aach  im  eiKcnen  lande 
Unterseel>oote.  Auf  der  Werft  von  Cnckmu  wer- 
den folicende  Boote  von  4iii(  t  Deplacement  erbaut: 
„Krokodil".  „Kaiman",  ,43rakon"  und  „Albgator".  Auf 
der  B.iltischen  Werft  Sind  hn  BftN  „Aknla"  (360  t>  Nlld 
„Minoga"  (U7  t). 


Letztere  Werft  uii.J  die  .uii  der  (i  a  I  e  c  r  c  n  i  n  s  e  I 
sollen  mehr  z  u  s  n  m  m  c  n  k  c  f  a  ß  t  »  erden.  Die  B  a  I- 
I  Ische  W  c  r  I  1  soll  ii:clir  Jciii  Sijni'isi-iiiu  und  die  an» 
derc  mehr  den  Sciiitisniascinnenbau  pflesccn. 


Das  von  den  russischen  Marine-Kommissaren  abge- 
nommene UnterseelioDt  ist  in  Dienst  gestdN  uid 
hat  unter  rus^scher  Marinen«et!0  mit  nissireheni  IVr- 
Sonal  den  Kieler  Hafen  verlassen.  Das  Boot  wird  zu- 
nächst in  Jer  Kckcrnfördcr  Bucht  Uebungsfahrten  vor- 
nehmen. Mit  diesem  Boot  verlieB  ein  zweites,  für  die 
russische  .Marine  erbautes  Unterseeboot  unter  deutscher 
Magge  den  Haien,  um  mit  den  Abnahmelahrten  in  der 
IvckemfOrder  Bucht  zu  beginnen.  Das  dritte,  fflr  RuBland 
erbante  Unterseeboot  steht  bn  Scbwimmdock.  £s  wer- 
den die  Unterwasserteile  fibeiltolt  und  der  Boden  des 
Bootes  sereinigt.  Dann  erhält  das  Fahrzeug  den  grau- 
grünen Anstrich  der  russischen  Kriegsschiffe. 


Schweden 

Der  Panzerkreuzer  ..  Fylgia"  von  406(1  t 
Deplacement  hat  mit  12  440  i.  PS.  eine  Qeschwindigkeit 
von  22,5  icn  erreicht.  Derselbe  entspricht  folgenden  An- 
gaben: 

Bauort:   Stockholm.  Bergsund  (rinboda), 
Länxe:    115,15  ni. 
Breite;     N.S^  ni. 
Tiefjcanvc:    ä,i  m, 
Schraubenzahl:  2. 
Kutalenvorrat:   350  t  bis  im  t, 
Armierung:  8—15,2  cm  S.K.  U/.O  m  4  seit- 
lich stehenden  Tilrmen.    14—5^7  cm  SJC.. 
.1— ,3,7  cm  S.K. 
Der  Oilrtelpanzcr  erstreckt  sich  von  T^.rtu  /u  l  urm 
und  ist  UNI  mm  dick.   V^ir  und  hinter  den  Tfirmen  ist 
er  Fii  nun  dick.  Vorn  steigt  er  noch  bis  zum  HaHpt- 
deck  an. 

Dicke  der  Türme  vom  12J5  ctn. 

der  Türme  hinten  s  cm, 

„    d.  i'anzcRlfcks  :i.  .1.  Schr;i»;cii  :>*^  tiini, 
„     des  I ',):i/.i.Tdceks,  .-iDrizontal     37  nun, 
des  KoinmaiiUolurms  125  mm, 

Besatzung:  321  Mann. 

JLe  Yacht"  schreibt  hierzu:  Solch  ein  Schiff,  doch 
mit  um  noch  2  kn  höherer  aesebw{ndl«<keit  .wfire  fOr 
Prankreich  ein  idealer  Schiffstyp,  i!a  c  besonders 
Eigenschaften  zur  Abwehr  der  kleinen  Kreuzer  Deutsch- 
lands besüße  und  aiicli  das  Pener  ehies  groSen  Panzer« 
kreuzers  aushalten  könnte. 

Spanien 

Der  Marineminister  führt  in  s.i-icr  d^r  \  :>lksvertrc- 
tung  zugegangenen  M  a  r  i  ri  e  v  o  r  I  u  g  e  etwa  aus,  daC 
an  fertigen  Schiffen  nur  ein  einziges,  noch  dazu  ganz 
veraltetes  SchtachtschUf,  der  „Pciayo",  von  9900  t,  ein 
ebenfalb  unmoderner  Panzerkreuzer  ;;Prh}oesa  de 
Asturias"  von  7fl<l(l  t  und  endlich  mch  ein  alter  ge- 
schützter Kreuzer  ..Carlos  V."  samt  einigen  ziemlich 
verbrauchten  Kammcnbo  iten  imJ  Torpedofahrzeugen  in 
Dienst  stehe:  im  Bau  befinde  sich  nur  der  Panzer- 
kreuzer „Cataluna",  der  aber  schon  seit  l!>00  auf 
der  Werft  liege  und  nicht  mehr  modern  sei,  und  der 
gesehntzte  Kreuzer  „Reina  Regente"  von  SStO  t.  Es 
l.Michlc  ohnt  weiteres  ein,  daß  mit  einem  solchen 
Schiff.<.bes(aiKl  Spanien  auf  die  Dauer  nicht  auskommen 
könne.  Nach  reiflicher  Crw-ägung  und  Prüfung  aller 
crnscfiliigliccn  Verh.'iltnisse  sei  daher  das  nachstehende 
Programm  au.sgearheitet  worden,  demzufolge  neugebaut 
werden  sollten:  3  Panzerschilfe  mit  einem  Kosten- 
betrage einschl.  icr  Armierung  von  135  Mill.  Pesetas 
(1  Pes.  -  HO  Pfg.),  3  Torped<»br>otszerstörer  von  je 
3"(t  t  und  2S  kn  Qcschwindigkeit  für  zusammen  6.3  Mill. 
Pesetas;  25  Torpeilifliuolc  vun  ji.-  im»  t  iur  insKfsatnt 
2')  2150  000  Pesetas,  3  Kanonenbcwite  von  je  JitMi  t  und 
13  kn  fieschwindigkeit  iQr  4,5  Mill.  i^esctas,  1  Schlepp- 
dampfer von  3(10  t  fttr  360000  Pesetas  und  4  Tank- 
damiifer  für  9(0000  Pesetas.  Femer  seien  der  Panzer- 
kreuzer „Cataluna"  und  der  gesdiiltzte  Kreuzer  „Reina 
Regente"  zu  beenden,  für  die  noch  250  nw  bezw.  2  MiH. 
Pesetas  erforderlich  wären,  und  schlitTilich  müßten  noch 
.Material  für  Torpedos  und  dr.ibilosc  Telegraphic  mit 
einem  Kostenaufwand  von  1,5  Mill'onen,  sowie  Prähm,: 
lür  Kohlen  und  Munition  zu  300  OOü  Pesetas  beschallt 
werden.  Daraus  ergebe  sich  eine  Oesamtsumme  von 
ISO  420000  Pesetas«  die  zur  Verstärkung  der  Plotts  bc- 
nfitigt  wOtHlen.  Cs  sei  aber  unerl961ich,  daß  ebenso  wie 
die  Flotte  auch  die  beiden  Kriegshäfen  Perrol  und  Car- 
tagena,  sowie  das  Arsenal  in  Cirracn  durch  moderne 
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Anlacen  fDr  den  Schifftau,  Elnrictitwiff  b«ew.  Instand» 
SätznnjT  von  PulvcrmpKazincn,  AushcsscruiiK  von 
StraDen  nnd  WeKen  usw.  in  stand  gesetzt  würden,  wo- 
für der  Bctrait  von  zusaiimicn  lS2ttMKXl  Pesetas  in 
Kcühiiung  'gestellt  werde.  Alles  in  allem  seien  mithin 
198()WMK»n  Pesetas  erforderlich.  Die  Kredite  würden 
auf  8  Jahre  in  der  W«ise  verteilt,  daß  in  den  ersten 
Jahren  iedesmal  20  MHHonen,  in  den  ktsten  Jahren  |e 
2<>  Millionen  in  das  Kxir.iordinarium  einnestcUt  werden. 
Die  Denkschrift  füJirt  aber  weiter  aus,  daU  aulierdeni 
noch  zum  fortdauernden  Unterhalt  sowohl  des  neu- 
aeschaficnen  Materials  wie  auch  des  alttn  Schiffs- 
IiestanJcs  s.'\n  ic  ferner  zur  iiestreituni;  aller  libriKcn 
Betlürtnisse  «ler  Marine  in  dem  erwähnten  Zeitraum  von 
K  Jaliren  iührtich  30  bis  32  Millionen  erforderlich  sirvd. 
s:)  dall  J.is  .Marinebudget  fQr  die  nSchstcn  Jahre  sich  auf 
je  5H  bis  .S«  .Millionen  stellen  werde.  Ocjtner  der  Pro- 
jekte hatten  Jas  (Jerüdit  ausgestreut,  die  Rt  .;  (.  uti^  l'c 
absichtige  alle  Neubauten  nach  dem  Auslande,  i»es<Mi- 
ders  nach  Huxl-uul  zu  vergeben,  wo<durch  naturgenKiR 
die  eigene  imlustric  selir  benachtetüKt  worden  wSre< 
üs  solictt  aber  alle  Bauten  awl  beimbclien  Werften  ans- 
sefDhrt  werden.  I^ie  KrnOen  Schtffe  sollen  in  Pcrrol,  die 
kleinen  in  Cartagenu.  das  Artlllcrlemateri»!  in  Carraca 
and  Trubia  hervesteilt  w  c 

Türkei 

Der  Ministerrat  hat  den  Bau  eines  Kreuzers 
iiir  .^(«1  IIIIII  Lstr.  beschlossen.  Der  Bau  ^-ul!  durch 
Ansaldo  bcwerksteXtKt,  die  Kanonen  in  England  bestellt 
«"enden. 

Vereinigte  Staaten 

Die  Schlachtschih'e  „Iifdiana"  und  „Iowa"  haben 
wecen  Personalmangels  außer  Dienst  gestellt 
werden  mfissen,  als  »Vemtont"  und  JCaasas"  in  Dienst 
stellten.  Der  Persnnatmanf^el  ist  niemats  so  grell  in  das 

rechte  Licht  gesetzt  \\  ii'  i-^i/.i,  als  il:c  Hcfahr  vnn  V;ric",:i'- 
rischcn  VerwickhiiiKvn  ni.t  Jui>aii  aiiitrat.  i'.s  ist  ait/.u- 
tichnten,  dali  in  der  kommenden  Senatsiagung  eine  er- 
hebliche Ikrs»ersteUung  des  Marinepcrsonats  beantragt 
werden  wird,  die  allein  -dein  PersonalinaRBet  abhelfen 
iiann. 


Der  \'i>rstiand  t!cs  Sc'iiiismasciiincnbau-Departc- 
nients  Ctiarics  W.  Kae  \kifü  aui  weitere  vier  Jahre 
in  seinem  Amte  bleiben. 


Zu  den  in  der  anK-rikanischcn  Marine  zahlreicher  als 
anderswo  auftretenden  UnglUcicsiailen  beim 
SchieOen  aus  den   sctiweren  Qeschfltz- 

?  r  m  c  n  bemerkt  „Scientific  American'*:  Die  Ungliicks- 
uillc  dieser  Art  sind  in  unserer  Marine  zahlreicher  als 
in  jeder  anderen  Marine.  Auf  der  ..M  ss  iari"  (32  Tote) 
war  es  ein  Riickbliiscr,  auf  dcn>  „Kcarsargc"  (7  Tote) 
das  Abfallen  durch  KurzscWuss  geschmolzenen  Metalls, 
auf  der  «Iowa"  (.9  Tote)  die  iU)ermä0ig  gesteigerte 
Kraft  der  Ladung,  welche  die  Unglfieksfille  vcranlaB- 
fen.  Wenn  auch  die  Ursachen  der  Unglücksfülle  ver- 
schiedene sein  mögen  —  mit  Sicherheit  sind  sie  alle 
nicht  aufgeklärt  —  so  glauben  wir  doch.  daC  n;  \\  isent- 
lichcn  der  Übertriebene  W  etteifer  der  Mannschaiteii  zur 
Erzielung  größter  Feuergeschwindigkeiten  der  Haupt- 
grund far  die  Ungliicksialle  biMet,  da  hierdurch  ver- 
schiedene wibedingt  lonat  erforderliche  VorsicbtsmaS- 
regeln  anfler  acht  gelassen  verdea 


suche  in  Fahrt  gemacht,  wetdie  so  gat  gelungen  sind, 

JiR  tlic  hislans  in  den  Vereinigten  Staaten  herrschende 
un;vTscLliinitsii.indliche  Stimmung  in  das  Oegenteil  um- 
gesciilacfii  ist.  Utr  „Ciittlcfish"  lie4  8  Sm.  untergetaucht, 
schiiU  dann  aut  1in«(  Vards  von  der  Scheibe,  lud  wieder 
und  schoß  so  3  Schüsse  ab,  von  denen  2  Treffer  waren. 
Der  .0  c  1 0  p  n  s"  feuert«  4  SchAsse  auf  800  Yards  t^nt« 
fernung.  von  denen  3  trafen.  Ein  Torpedo  kann  nicht 
weit  genug,  weil  er  nicht  mit  gcnü(;end  l.ufidruck  aufgcfrUII 
war.  Ht  halle  aber  gute  [Richtung  und  hätte  bei  grüUercr 
Reichweite  sicher  getroffen. 


Am  Stillen  Ozean  halicn  .l;u  VciL-uiu-tcii  stLi.i- 
tcn  nur  2  Docks,  i.iiis  m  S:iii  Francisco  uiul  cns  n 
Puget  iSound.  Beide  sind  gegrabene  Docks  und  daii  ti 
folgende  Haupfabmessungen : 

San  Francisco  Paget  Sound 

Untre  513'  650' 

Ure^tc  ilc«!  Tores  W)'  7"  92' 

Ticic  IUI  Tor  27  '  6  "  .^(1 ' 

In  San  f""ranciscM  tui;  üic  RisMcrLing  schon  seit  meh- 
reren Jahren  ein  zweites  L>ock  in  Bau,  das  aber  noch 
zwei  bis  drei  Jahre  bis  zur  Bauvollendung  braucht.  Die- 
ses wird  720'  lang,  102'  br«it  und  30'  tief,  fibeodort 
hat  ferner  noch  die  dorlige  Dock  Co.  2  Trocken- 
docks und  2  Schwininnlncks.  und  ferner  wird  ein  beson- 
ders KruBcs  nächster  Tage  begonnen.  Die  Hauptabmcs- 
aungen  dieser  Privatdocks  sind: 

Dock  I       Dock  II      neues  Dock 
Länge  490'  750'  1050' 

Breite  im  Tor  97/56'  103/86'  144/92' 
Tiefe  im  Tor  —  —         34' »" 


Oie  neuen  TorpedobootSizerstArer  «r- 
hatten  700  t  Depiacemeot. 


Der  „Octopus"  und  .Cuttlcfish"  haben 
Schlaf}  ihrer  Erprobungen  TorpedoschieBver- 


Bei  dem  \'Lrt:;ii;e  mit  der  Newpurt  New';  N\'erft 
wegen  des  neuen  L  i  n  i  e  n  s  c  h  i  f  if  c  s  ist  ausgemacht, 
daß  das  Schiff  mit  P  a  r  s  o  n  s  -  T  ii  r  b  i  n  e  n  zu  liefern 
ist.  doch  sind  der  Werft  dahci  verschiedene,  im  einge» 
reichten  Projekt  nicht  vongesehene  .Aenderungen  vor- 
geschrieben. Sollte  der  Werft  die  Cinhaltuag  dieser  Be- 
dingungen nicht  möglich  sein,  so  Ist  das  Schiff  mit  Kol- 
benmaschincn  zu  Meiern.  Die  Lieferzeit  beträgt  .16  Mo- 
nate, h'iir  das  zweite,  der  Fore  River  Co.  übertragene 
Schiff,  welches  Curtis-Turbinen  erhalten  sdH.  s  iiJ  .W; 
Monate  Bauzeit  vorgeschrieben.  Beide  Schiffe  werden 
folgenden  Bedingungen  «ntsprecdien: 

Linge  I5M  m 

Breite  25.9  m 

ProlK-f;i^i-tsdi.'pl;u^'iiii.Ti(  2ü^2l  t 

Hauptarmierung:  I0-.3<I,.S  cni-Kan.  mit  möglichst 

großem  Bestreichtingswinkcl, 
Wasserlinienpanzer:  Breite  2.4  m 

Dicke  379  mdi 

Darüber  ein  \.S  m  hoher  und  254  mm  breiter  Clfir- 
tel-ücckspanzcr  2  X  63  mm  dick. 

Die  Schiffsenden  siru!  iin;;(.i);inzi.'rt,  um  die  Ma- 
növrierfähigkeit nicht  zu  sehr  zu  beeinträditigcii,  was 
beim  „Dreadnought"  der  Fall  sein  soll 

Voll  ausgerastet,  wird  die  Oberkante  Qllrtel- 
panzer  nur  6"  fiber  der  CWL.  liegen.  Die  Er- 
leichterung des  Schiffes  bis  zu  einer  genügenden  Panzer- 
freiborüliöhe  soll  zu  den  Qefechtsbereitscbaftsarbeiten 
gehören  «nd  dem  Kommandanten  Bberlasieii  bMbob 

Cosmos. 
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Kl.  65a.  Nr.  186  104.  VorrichtiinR  zum 
Auffungen  unJ  Ableiten  d«s  in  die  obere 
MflndUDK   von   Schornsteinen.  VentMn- 

t  i  o  n  s  r  o  h  r  c  II ,  L  u  f  t  s  c  Ii  ii  c  !n  c  n  usw.  e  i  n  - 
driiiKcrulen  Wassers.   Buhn  &  K.'ihlcr  in  Kid. 

riicse  HriiiiJtiii;..;  betrifft  vdclic  Verriclitui!.;cii  iIlt 
obengenannten  Alt,  bei  denen  im  Ventilationsrohr. 
Scliunistcin  oder  dergl.  .Auffanuflilchen  an«cordtict  simJ, 
die  das  hineinschlagende  Wasser  auffangen  und  einer 


und  mit  dem  Auücnwasser  bei  Untersee- 
booten.  Electric  Boat  Company  In  New -York.  V.Sf.  A. 

Um  den  Raumbedarf  für  VcrhindunKsleituiiKcn  inncr- 
\\a\h  des  Uo'itts  :iu'i'^'li^ hst  zu  vcrriiii;LTii.  ist  an  der 
Unterseite  Ucs  Bmusi  ujitpsts  ein  liuhlkiei  c  angebracht, 
durch  dessen  Hohlraum  S(»wohi  eine  Verbindung  der 
HallaslhefaäHer  b  c  d  uniereinander,  ais  auch  mit  der 
zu  ihrer  f4illimK  und  t^ntleerung  erforderlichen,  mit  dem 
AuBenwasser  in  VerbimhuiE  zu  setzenden  Vorrichtung; 
pqu  geschaffen  werden  kann.  Der  zweckniüüii;  im 
QuenchsKt  rechteckige  H  iiisivi  i>t  Jurch  Absperr» 


Ablauiriiinc  zufiLliren.  Das  liitfcnartigc  der  Vorrichtung 
besteht  darin.  daU  die  Auffangfttdien  k  scliraubcnfömiig 
um  eine  mit  der  Sctiachtachse  zusammenfallemle  Achse 
ffewunden  sind  und  an  ihrer  unteren  Kante  eine  z.  B. 

durch  UmbortelunK  heruestellte.  nacft  a'cr  Mitte  /u  :in- 
steigeiide  Rinne  1  besitzen,  welche  liass  hcrililjuieiidc 
Walser  .iiiffiinjct  und  nach  einer  .\hfatlrinne  c  ableitet. 

Kl  4(1  d.  Nr.  185  979.  An  laue  zur  lirzeuifuni: 
von  Druckluft  für  den  Betrieb  von  I.  and- 
nn-d  Wasseriahraeusen.  Heinrich  HiMebrund  in 
Dt.-Wiimersdorf  b.  Berlin. 

Die  zu  erzcuiccnde  Druckiui't  soll  zmn  Betriebe  von 
solchen  l>rncklultmaschinen  für  Land-  und  Wassjrfahr- 
zcuiic  verwendet  werden,  bei  denen  die  Druckluft  durch 
die  Abwürnie  einer  Würmekriiftnuscbtne  unter  gleich» 


Ventile  ijk  mit  den  Bailastbehiilern  bed  verbunden,  so 
daB  man  diese  snwoM  absperren  als  auch  untereinamler 
in  Vertrindun«;  setzen  kina.   Die  zum  FflHen  und  Knt- 

leeren  iler  B\'lr(st!K'!i;i!ter  dienende  ^''l^rlcll;^ln^;  besteht 
aus  einer  den  Hohlkiei  mit  dem  AuUcnwasser  verbin- 
dvnUet;,  eiiic  l^umpc  i)  cntJialtenden  Rohrleitunjt  p  und 
einer  zum  zeitweisen  .Ausschalten  der  Pumpe  'dienenden 
UmKanxsleitun»;  u.  SchiicBt  man  das  AbsperrvewKI  v  in 
der  UnwaoiBSleitHqg  u  und  Ufnet  die  Ventile  IJk,  sowie 
die  Ventile  s  und  t.  so  kann  man  durch  die  Pumpe  q 
das  Baliastwasser  aus  den  Behältern  h  e  J  aiis;iumpen, 
indem  dieses  den  Ba!las<kicl  passiert.  Zuiu  I  uilen  der 
lielijiter  ti  c  .1  "-teilt  niun  it.re  unmittelbare  Verbindung 
mit  dem  AuUeiiwasscr  durch  Oiifnen  der  Ventüe  i,  j. 
k,  s  und  V  her. 

JO.  65a.  Nr.  186103.  Wasserzirkulatlons- 
vnrrtchtuflx  für  den  Ffsebbehatter  von 
t-'  i  s  c  h  c  r  e  i  f  a  h  r  z«  u  g  e  n.  Johann  Jaeob*an  tu  Neu- 
iiuihlcn  b.  Kiei. 


zeitiiter  Abkiihluns  der  letzteren  vorsjewiirmt  w^nl.  Per 
Kompressor  soll  nach  der  Mrfindun»;  von  der  VVarme- 
kraftmuscbine  betrieben  und  die  an^esauKte  Luit  in 
ehien  von  streichender  Luft  gekühlten  Befaülter  gepreBt 
wcpden.  bevor  sie  zur  Kühlung  der  Wärmekraftmaschine 
■:iid  eigenen  N  irwiinnnng  in  <den  Mantel  der  letzteren 

ritkitcE  V.  ,nl. 

Kl.  65  a.  Nr.  186  lin.  Vor:  cht  uns  zur  Ver- 
bin-dung  der  Ballastbehälter  un<ter  sich 


Zur  Ziiiiilirunc  des  Wassers  zu  dem  l  i.v^h'icluiltcr 
dienen  Koiire  b,  deren  am  Buk  des  haiirzeiixes  IjeKeiidc 
.Wündunsten  nach  auüen  gerichtet  und  konisch  erweitert 
sind,  so  dafi  das  Wasser  bei  der  Pahrt  unter  einem 
>\^nkel  zur  Kielrichtnnt:  eintritt.    Innerhalb  des  Fisch- 

belt.'ille-j.  sirul  die  Ruine  ;itl  de-  .lei  S^Iiiffsniilt;' 

gewciiJeteii  .Seite  uut  Oclinuiintfi  i(  v  criclien  und 
über  ihnen  liCKt  cm  l  attenhodcn  1,  durch  welchen  das 
Wasser  nach  üben  tiitydurch  treten  kann.  Unterhalb  der 
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scitliclicn  Ocffnungcii  k  schließen  sich  an  die  Rohre 
dichii.-  Hi'ilcii  SD  an,  daß  durch  diese  und  den  dariihcr 
liccciiJcn  LaticnbiKicn  das  Wasser  i:«zwutiiccii  wiril. 
aus  den  Rohren  b  nach  der  Seite  abzuströmen,  um  dann 
in  der  durch  die  eingezeichneten  Pfeile  anxedeuteten 
Kichtunir  <ndi  der  Mitte  zurncfczufHeBen  und  am  hinte- 
ren MnJc  d\nd\  Alifliillriihrc  c  t\nd\  aiiüctilnir  .Is  alik'e- 
Icilct  zu  werden  An  den  Mündungen  der  Hohic  c  sind 
zwecks  Hcsclilouni«UM«  des  \!iilifl'.:.'tis  des  \S  ass.-rs  Kap- 
pen e  n>  anscliracht.  daß  durch  sie  hei  der  h'ahrt  des 
Schih'es  eine  SaujfW  irkurvit  ausitciibt  w  ird. 

KL  65a.  Nr.  187Jö3<  Koblenbuni(cranoril> 
nnne  für  Kriecsschif f«.  Duisbiirser  Maacliinen- 
tiau-AkticnKeselischaft,  vormals  Bechern  &  Keetnwnn  in 

HiiibsurK. 

|)iese  KriiiiJunjc  he/ieht  sich  auf  solche  Kohlcn- 
liunkcranorünungcn  auf  Kricicsschiffen,  bei  denen  die 
Köhlen  teHs  fal  Raumbttnfkcrn  und  teils  in  ZwischenJscks- 
bunlceni  unterKebnichl  sind.  Bei  den  bis  jet«t  KobrSucta- 
Ifch  gewesenen  Anordnonicen  dieser  Art  erfniKt  dfe  Cnt- 
leerii'ii,'  iler  Zu  ischendecksb»iii.cr  nach  ileti  He /raiinicn 
Kcw  i>lit)licli  durch  die  kauiiiluuiker  innJurcli,  luich  Jeni 
diese  entleert  siitd.  iMcs  hat  den  L'elielstaiul  zur  t'"')l:ce. 
daß  woxcn  d.T  «rtißen  hailhohe  die  Kohlen  si  nk  zer- 
kleinert werden,  üait  ferner  das  Koltlentrininicrn  in  den 
Buniccrn  sehr  beschwerlich  ist  und  daB  endlich  eine  Ue- 
falir  des  Uetierflutens  der  Heizrffimie  entsteht,  wenn  die 
Kimkcrsjhiebcr  itetiffnet  sitid.  Um  diesen  l'^hrlstanJ  zj 
beseitik'cti,  werden  lici  der  neuen  Aiinrdnunt:  die  Zwi- 
schenJecksbiitiker  mit  Jen  Mei/.rauiiien  direkt  durch 
Schüttrinnen  s  verbunden,  su  daß  man  mit  ihrer  l'nt- 
lecruni;  also  vollsliindiK  unabhanidu  Javnn  ist.  xb  die 
Raumbunicer  noch  Kefüllt  odzr  h^rsAs  cirtlecrt  sind. 
Hierdurch  ist  auch  eine  Qefflhrdung  der  StaibiKtlt  aus- 


geschlossen, die  dadurch  hepbeixcftthrt  ucrJjn  kann, 
daß  man  die  Kauiiibunker  zuerst  ganz  entleert,  und  der 
man  bidier  nur  dadurch  vorbeugen  Iconnte,  daS  man 
wührend  der  Entleerung  der  Raun^liunlter  immer  Kohlen 
ans  den  Zwischendcck^unkern  naclitrimmte.  eine 
Arl>eit.  die  naliirlich  sehr  lüstig  ist.  Um  die  Z.-rkieine- 
runif  der  Köhlen  durch  den  Palt  von  .hcn  tnaxlichst  zu 
vermeiden,  w  erden  die  Schlitten  S  natiirlich  sehr;  v;  iiacl' 
nnten  geführt  Die  Zwischcndecksbuniter  werden  durch 
eine  schrSve  Ulngswaiid  11,  die  zweekmttBig  v(in  dem 
Knick  des  Panzerdecks  nach  der  Bomtwand  zu  auf- 
wärts Kefiihrt  ist.  in  zwei  Raum«  2  und  3  geteilt,  Wes 
hat  den  Vorteil,  d  if.  wenn  bei  Üntnihrnc  von  Kuhlen 
aus  den  Zwischendecksbunkern  zuerst  die  Kiiunie  2 
entleert  werden  und  die  Kiiiime  3  also  zuniichs4  nich- 
gefiiilt  bleiben,  durch  die  in  letzteren  lagernden  Kuhlen 
Utnvere  Zelt  als  sonst  ein  Schutz  gegen  oinsohhigemle 
Geschosse  aufrecht  erhalten  bleibt. 

Kl.  35b.  No.  18,S  97(».  T  u  r  m  d  r  c  h  k  r  a  n.  K. 
Necker  in  Nürnberg. 

Das  t^igenartige  des  neuen  Turnidrelikranes  be- 
steht darin,  daB  die  Kransäole  b  sich  In  dem  Kran- 


Kcriist  c  aui  und  nieder  bewegen  kann  und  von  einem 
in  ciiKiri  Hassin  uiitericebraciiten  Schwinmicr  d  getra- 
Kcn  wird,  der  sich  bei  Belastung  des  Kranes  jcdcsntal 
um  eui  dem  Oewicht  der  Last  entsprechendes  Stfick 

^    f  e  * 

/ 


senkt.  I^er  Vnrteil  dieser  Anordnuns  wird  darin  er- 
blickt, dal)  das  Uerüst  c  entlastet  wiixi  und  auBerdem 
dis  t-utiJument  für  den  Kran  leichter  als  sonst  aus- 
fallt. Beim  Drehen  des  Kranes  dreht  sich  die  KransSute 
nebst  dem  Scbwirmner  d  mit,  so  daß  also  auch  an 
l.anerii  ««.-spart  wird. 

Kl.  O.Sf.  No.  180 IW,  Schiftsscli  raube,  bei 
der  die  Außenkanten  der  FlOgel  In  bezBK 
auf  '.iie  Weilenachse  spiraif  firm  i ver- 
laufen. Ca  I  Jnllns  Hovart  Plindt  In  Kopenhagen, 
Il'ucmark. 

I>ie  neue  Schraube  hat  l'liik:el  e.  deren  iiuUere  Kan- 
ten in  bezu«  auf  die  W  elleiiachse.  w  ie  das  an  sich  be- 
reits bekannt  ist,  spiraliurmix  vcriauicti.  und  das  Eigcn- 
irtiKc  (.'srscHwn  besteht  darin,  daß  die  Enden  d  tisr 
i-lfigcl  an  der  nacheilenden  Kante  gespalten  sind,  «o  daB 


zwei  Zipfel  e  und  i  entstehen,  die  sn  abnebojjen  sind, 
daB  der  der  Nabe  zunächst  KegeiMic  Zipfel  e  eine  größere 
Steigung  hat,  als  der  fluBere  Zipfel. 

Kl.  3.**.  No.  187  517.  Schwinimkran  mit 
O  c  K  c  n  K  e  w  i  c  h  t.  Benrather  Maschitieiif  ibrik  Akt.- 
(Jcs.  in  Benralli  b.  Diissclduri. 

Bei  diesem  Kran  werden  in  geschickter  Weise  zwei 
Anordnungen  kombinsert,  die  fOr  sich  allein  bei  Kranen 


bereits  AnwemhuiK  gefunden  haben.  Die  eine  besteht 
darin,  daß  mit  dem  Ausleger  ein  Oewicht  so  verbunden 
wird,  daB  es  beim  Aufrichten  die  Winde  unterstützt,  und 

die  andere  besteht  in  der  Anbringung  eines  Qegen- 
gew'ichtes  bei  Schwininikrancn  in  solcher  Weise.  daB 
durch  dasselbe  einem  zu  starken  Krängen  des  Pontons 
beim  Heben  von  größeren  Qewicbten  entgegengewirkt 
wird.  Dieses  Oewicht  wird  nun  bei  dem  neven  Kran 
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sn  mit  dem  Ausleser  c  vcrburtilen.  daO  es  die  t>eiden 
vorKcnantcn  Atifstaben  zugleich  erfüllt,  Jaü  cs  also  so- 
wohl den  au;  vIlti  K:.iiii);>nton  \virkenJe:i  k  ppccilfMi 
Kriiitcn  cnt^^KcnN«  irkt,  als  auch  das  Aufrichten  des 
Auslesers  unterstiiut.  1^1  dem  in  der  nachsteherKlcil 
Abbildung  dargestellten  Ausführongsbeispiel  ist  das 
Gesenxewlcbt  e  mit  einem  Seil  an  der  Ausieicerkante  c 
befestigt  und  läuft  so  iihcr  eine  Lcitsclicihc  c-,  daß  es 
sich  beim  Arbeiten  des  Kranes  an  seiner  Rückseite  auf 
und  ah  bcwcet.  Natürlich  kann  das  Oeu'icht  c,  oImic 
daB  das  üriimlunKSKebict  verlassen  wird,  aucti  in  an- 
derer Welse*  z.  B.  starr,  mit  dem  Ausleser  verbunden 
werden. 

Kl.  35b.     No.  188659.    Sciltwimmicran  mit 

(i  e  ti  e  n  K  e  w  i  c  h  t.  Renraiher  Maschinenfabrik  Akt.- 
(jcs.  in  Rcnratii.  Zusatz  zum  Patente  187  715  vom 
22.  h'cbruar  19(16. 

Durch  diese  Krfindnnjt  soll  ein  bei  dem  im  vor- 
stehend In-schriebcncn  Hauptpatent  l«7  517  vorhandener 
Uebelstaml  beseitigt  werden,  der  darin  besteht,  üaB  bei 
UeberschreitunK  einer  bestimmten  SteNuns  des  Aus- 
lesers 'Jie  zum  Finzidien  dessell>en  dienende  Schrau- 
benspit»del  d  auf  Knickung  beansprucht  wird.  Dieser 
Augenblick  tritt  ein,  sobald  das  ücKCHKeu icht  e  Jas 
UewidU  des  Auslcitcrs  uanz  «der  Krößtentcils  auf- 
xeboben  hat,  d.  h.  wenn  beim  Aufrichten  des  Auslesers 
dessen  Moment  in  beza«  auf  seine  Drehachse  s^eich 
oder  nahezu  irletch  Null  wird.  Um  den  genannten  Uebei- 
stind  zu  beseitigen,  soll  «enifiB  der  Crfindunjc  die  Wlr- 
kunu  des  OevtcnKcwichtes  auf  den  AuslcKer  in  dem 
Augenblick,  wo  die  auf  Jir  P.inzichspindel  d  wirkcn<le 
knickende  Krait  beginnen  würde,  auigchul^en  werden. 
Zu  diesem  Zweck  wird  am  Drehgerttst  des  Kranes  ehie 


RinricbtunK,  z  n,  ein  Konsol,  so  nn^elirnclit,  ihtB  in  dem 
oben  Kcnannlcii  Aii;;cnblick  hc.m  Aiifiiclitoii  i!es  Aus- 
lesers das  sinkuniJc  (iv-;;(.-ir^i\\  kIiI  ^w\\  aufsct/t.  sn  daß 
es  wälucnd  des  weiteren  tlinziolicris  keine  Wirkuiig 
mehr  auf  den  Ausleger  ausüben  kann. 

K!.  65.1.   N'  i  !<«789n.  Rudcrbock;  P.  P.  Degn 

in  nreinen-GropelinKen. 

Der  Zweck  dieser  Erfindung  ist  der,  den  Ruder- 
bock bei  OreischraufaenschUien  so  xu  gestalten,  daD  er 
einerseits   den  beim  Leiten  des  Ruders  anflrefenden 

Kräften  hinreicheiukii  \\''iKislainl  leistet  tin.l  .laH  u" 
sie  andererseits  in  i%\  tckiuuUiwstcr  Weise  aul  das  bciidi 
UbertrüKt.  Zu  diesem  Zweck  ist  er  sn  aiis^elnldet,  dall 
er  unten  das  L^ager  iiir  das  Ruder  besitzt  und  daß  von 


I 


diesem  zwei  Arme  aa  ausnehcn,  die  an  iIlt  \iitUMi'iaiit 
beiestigt  werden  und  sich  mit  Lappen  angenähert  tan- 
gential an  diescHie  anschlieUen.  Die  Mitfellin-ien  dieser 
Amte  schneiden  sich  annübernd  in  der  Mitte  des  unten 
4)efiiKllichen  Lager«.  —  In  der  Langsscbiffsrichtnng  sind 
Jie  Arme  a  mtürlich,  wie  l^ci  Wclknböcken,  breit  ue- 
haiten  und  aul^er'dcin  können  sie  nach  oben  icabclfürmiic 
in  zwei  Arme  geteilt  sein. 


Nachrichten  aus  der  Schiffbau-Industrie 

Mitteilungen  an«  dem  Leserkrefse  mit  Angabe  der  Quelle  wenlen  Merunler  gern  atiliteaomnie 


Nachrichten  über  Schiff« 


NMbmi-AttftrIg«. 

Schiffswerft  von  R.  C.  R  i  c  k  n>  e  r  s  in 
ü  r  c  m  e  r  h  a  V  e  n :  Schulschiff  für  die  Asso- 
ciation M  a  r  i  t  i  m  e  h  e  1  K  e,  L  zw.  Perp.  -  85,38  m, 
B  =  13,71  m,  Tragttfhigkeit  —  3tii»  t  d.  w.  Hs  soll  ein 
scharfes,  schnellsegelndes  Schiff  werden  und  als  Vier- 
mastbark  setakelt  werden.  Es  erMlt  Doppelboden  imd 
Wasserballast-RinrichtuiiK. 

S  f  e  1 1  i  n  e  r  0  d  e  r  w  e  r  k  e :  2  ßrolie  Schacht- 
puinpenhagger  für  dtn    H  a  m  b  u  r  v:  c  r  Staat. 

Diese  Fahrzeuge  werden  als  Doppelschraubenschiffe 
gebaut  und  erhalten  eine  Qesehwindigkeit  von  9  kn. 

IcJes  derselben  ist  für  eine  sJiuulüchc  LeistunK  von 
IWM)  t  BaßKergut  eingerichtet,  welches  durch  die 
Villi  2  Maschinen  von  Pferdestärken  btti ii.l;ciien 
I'uniDwerke  aus  einer  Wassertiefe  von  15  m  Kclioben 
Das  gefarderic  lliußerKut  selauKt  in  die  mit 
Klappen  versehenen  1-adescliäcbte,  durch  welche  das 
Entldschen  durch  Oelfnen  dieser  Klappen  erfolgen  kann. 
Außerdem  kann  das  FSaKuerKut  aus  den  Laderäumen 
durch  Pumpen  auf  S(in  m  KnifernunK  an  1-and  befördert 
werden. 


Stapellüuie 

Werft  N  o  b  i  s  k  r  u  K  van  W  i  e  n  e  n  u.  Sto  rc  k 
in  RendsburK: 

1  Rammpraiitn,  gebaut  für  die  Sektion  für  Slr'nt:- 
und  Hafenbau  der  Pinanzdeputation  Hamburg,  bestimmt, 
tnn  Rammarbeiten  hn  Hafen  und  auf  der  Unterelbe 
auszitfohren. 

Der  Prahm  ist  durch  ein  LänRsschott  und  vier 
f,)uerschottc  in  Iii  wasserdichte  Räume  Rcteilt.  wi>vnn 
z\\ei  als  Mannschaffsranme  und  zwei  als  Kohlenl)unker 
dienen.  L  ^  2U,3  m,  B  —  8  ni,  Seitenhöhe  =  1,8  m.  Was- 
serverdrSngung  —  52J5  cbm. 


E  i  d  e  r  w  e  r  f  t  A  k  t.  -  Q  e  S.  Hl  T  ö  n  n  i  n  r  :  Fisch- 
dami>ic'  „Aurele"  filr  Meinemann  u.  U  i!  J  e  in 
(iecstemuiiüc :  I.  -^,0  in.  B  —  7.0  ni,  Seitenhohe  -- 
4,15  m,  Masch  iie  vnii  .125  +  520  +  82(1  mm.  Zyl.-Durch- 
messer  bei  56ü  mm  tivb,  Kessel  von  13S  qm  HeizlUiche 
und  13  Atm.  Ueberdruck. 


Schiffswerft  von  H  c  n  r  >•  Koch  in 
Lübeck  :  hrachtdampier  „  P  a  t  a  n  i  "  für  den  Nord- 
deutschen Lloyd  für  die  Prachtfahrt  Bangkok—- 
Siogaporei,  L  <w.  Perp.  =  MgBl  m,  B  -  12,19  m, 
Seitenhöhe  =  5,79  m,  'l'ragffihlgkelt  bei  5.18  m  Tiefitanff 
-=  2600  t.  Orelf.  üxpansions-iMaschine  von  800  i.  PS., 
Oescbwindigkeit  =  M  kn. 
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Swan.  Hunter  &  Wigliain.  Richardsnn 
in  Ncwcastlc:  (iroBcr  Postdanipfcr  „Ceylon" 
für  Jic  Cdinpaxiiic  des  C  h  a  r  k  c  ii  r  s  K  c  u  ti  i  s 
in  Paris  und  Havrc.  L  IJItcr  alles  152,4  m,  B  = 
16,7  m.  Seitenhöhe  11,25  ni,  Traf?fähiKkeit  -  9(KM(  t. 
2  Orcif.  Kxp.-Masehinen.  6  ttroBc  Pi>|>pclendcr-Kessel. 
(leschw  indijrkeit  M  kn.  VVohnriiunu:  mit  cle«aiitcn 
(lesellschaftsrüimien  für  57  PassaKierc  1.  Klasse  und  für 
eine  sroBc  Anzahl  Zwischcndcckcr.  Das  Fahrzeug  ist 
für  den  Dienst  nach  Ostindien  bestimmt  und  hat  spe- 
zielle HinriditunKen  für  die  Tropenfahrt  erhallen. 


Swan,  Hunter  &  WlKham,  Richardson 
in  Newcastle:  Schwimmdock  für  WiJtun's 
K  n  >c  i  n  e  e  r  i  n  K  &  S  1  i  p  w  a  y  C  n.  in  Rotter- 
dam; TrajdähiKkcit  75(M)  t,  LänKC  über  alles  — 
\2*>,22  m.  Das  [>>ck  ist  ähnlich  wie  das  vor  kurzem 
von  derselben  Firma  für  Trinidad  Kehc4crtc  Dock  yte- 
baut  und  besteht  aus  3  unahhnnKiKcn  Teilen.  Jeder 
Teil  hat  seine  einene.  von  Land  aus  elektrisch  betrie- 
bene Punipanlaice.  Für  gewöhnlich  sind  die  3  Abteilun- 
Ken  fest  mit  einander  verbunden.  Soll  ein  Teil  repa- 
riert oder  gestrichen  werden,  so  wird  er  zwischen  den 


währt  hat.    Die  Compagnie  Transatlantigue  will  dieses 
System  auch  auf  einem  jfroBeren  Dampfer  einführen, 
wenn  es  auf  der  „l'erou"  zur  ZufrieUenlieit  art)citet. 
Probefahrten,  Ablieferungen 

Schiffswerft  und  M  a  s  c  h  i  n  e  n  f  a  b  rik 
(vor  ni.  Janssen  &  S  c  Ii  m  i  1  i  n  s  k  y)  A.-(}.  i  n 
H  a  m  b  u  r  k:  Stahl-Leichter  für  eine  Handels-  und 
1  a  n  t  a  X  e  n  -  <j  e  s  c  1 1  s  c  b.  In  T  a  n  k  a,  Deutsch- 
Ostafrika;  L  zw.  d.  Steven  211.0  m.  B  5.(U  m, 
Ladef;ihi;ckcit  120  t  bei  I.9K  m  Tiefcani;.  Der  Leichter 
wurde  an  Bord  des  Dampfers  „Khedive"  nach  seinem 
Bestimmungsort  geschickt. 

Schleppdampfer  „Hl  sc"  für  die  Kohlenfirma 
Otto  A.  Müller  in  Hamburg,  Lange  7.w.  Ste- 
ven -  14.63  m,  B  4,27  m,  Seitenhöhe  2,06  m,  Tief- 
gang mit  3  t  Kohlen  I.h3  m,  Compoundmaschinc  mit 
Auspuff  von  125  i.  PS.  bei  12,5  Atm.  Kesselspannung.  Die 
Probefahrt  verlief  sehr  zufriedenstellend. 

Hocbscc-Fischdampfcr  „Pelikan"  für 
L.Wilhelm  in  Altona;  L  zw.  d.  Steven  = 
.16.S5  m.  H  6,86  m.  Seitenhohe  4,03  m.  Tiefgang  hinten 
bei  voller  Ausrüstung  .^.91  m.  Kohlentiunkerinhalt  — 
120  t,  Dreif.  Cxp.-Maschinc  von  43ü  i.  PS.,  elektrische 


Abb.  I.    Oroßcr  Postdampfer  .P6rou"  der  Compagnie  G^n6ra!e  Transallantique 


beiden  anderen  Abteilungen  hoch  gehoben.  Bei  dem 
diesbezüglichen  Versuch  wurde  die  mittlere  .\bteiiung 
3,05  m  aus  dem  Wasser  gehoben. 


Chantiers  de  l'Atlanlique  in  St.  Na- 
Zaire. 

flroBer  Posida  mpfer  .,  Pirou"  der  C  o  m- 
pagiiie    Qdn<5rale  Transatiantique. 

L  über  alles  -  136,0  m,  B  ^  1.5,K  m,  Seitenhöhe 
Ili,5(i  m.  Ticfg.  iKbden  7.0  m,  Brutto-Kaumgeh.  für 
die  Bauprümic  ^  68<tO  Rcg.-Tons,  2  Maschinen  von  zu- 
sammen 6.500  i.  PS.,  (leschwindigkeit  IS  kn.  Inhalt  des 
Doppelbodens  ^  770  chm,  II  wasserdichte  Schotten, 
5  Decks.  Der  Dampfer  erhält  eine  elegante  Einrichtung 
mit  2  Luxuskabinen.  40  Kammern  für  188  Passagiere 
I.  Klasse,  24  Kannnern  für  72  Passagiere  2.  Klasse, 
9  Kammern  für  42  Passagiere  .3.  Klasse  und  für  78 
Zw  ischendeckspa.ssagiere.  Die  Besatzung  besteht  aus 
8  Offizieren,  M\  Matrosen,  .56  Mann  Maschinenpersonal 
und  43  Mann  Bedienungspersonal  für  die  Passagiere. 

Die  Mascliinenanlage  besteht  aus  2  Dreif.-Fxp.-.Ma- 
schinen  von  685 -f- KW2 -f- 1'^-'*  mm  Zyl.-Durchm.  bei 
121.9  nmi  Hub  und  9i)  Umdrehungen,  sowie  6  Zyl.-Kcsscin 
von  .12  um  Rostfläche.  12.55  qm  Heizfläche  und  13  kg 
Druck  mit  Howdens  Oebläse  und  Pielok-Ucberhitzer. 
Die  Maschinen  haben  Lentz-V'entilsteuerung,  welche 
sich  bereits  auf  einem  von  derselben  Werft  gebauten 
Schlepper  und  einem  Frachtdampfer  ausgezeichnet  be- 


Beleuchtung.  Der  Dampfer  wurde  auf  der  Probefahrt 
sofort  abgenommen. 


t!idcr  werft  Akt.  -Oes.  in  TönninK: 
Fischil;inipfer  Ji  e  b  r  ü  d  e  r  Bracke"  für  F.  A  1  b. 
Pust  in  (i  e  c  s  t  e  ni ii  n  d  c:  L  zw.  Perp.  —  38,0  in, 
B      7,0  m,  Seitenhöhe      4,15  m. 


Werft  N  o  ib  j  s  k  r  u  K  van  W  i  e  n  e  n  &  S  t  n  r  c  k 
in  Rendsburg:  ein  zerlegbarer  Rxportlcichter  für 
Südamerika;  L  15,85  m,  B  4,57  m,  Seitenhöhe 
I.8.?  ni.  Der  Leichter  war  auf  der  Werft  mit  Heft- 
schrauben zusammengebaut  und  wird  in  einzelnen 
KdIHs  verladen  und  an  seinem  Bestimmungsort  zusam- 
mengenietet. 


S  t  c  1 1  i  n  c  r  O  d  e  r  w  c  r  k  c  :  Schrauben-Fracht- 
dampfer ..De  mm  in  -  Paket  IV";  L  zw.  Perp.  — 
.V)J)  m,  B  7.1  m.  Seitenhohe  .1,75  ni  Oeschwindi^- 
keit  auf  der  Probefahrt  -  9,5  kn.  Das  Schiff  wurde 
während  der  Probefahrt  von  der  Reederei  übernonimen. 


Swan,  Huntcr&Wigham,  Richardson  in 

New  Castle:  Frachtdampfer  „Löwen  bürg"  für 
die  Deutsche  D  a  m  p  f  s  c  h  i  if  f  a  Hl  r  t  s  g  e  s  e  1 1- 
schaft  Hansa  in  Bremen;  L—  121,9  m,  B  ^ 
16,46  ni,  ücschwindigkclt  auf  der  Probefahrt  =  11,  5  kn. 
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KUssiflkatkMi 

In   ilas   JieKister     tles  Germanischen 
Lloyd  sind  folgende  Schiff«  ne«  aufsenonunen  worden: 
1.  Dampf  c  r  : 
DampflofTKcr  „Alhertlne".    s:el>ant    1987  von 

C.  C  a  s  s  e  n  s  in  R  ni  d  c-  n  für  die  Leerer  Herings- 
iischerei  A.-<j..  146  Br.-Keit.-Tons,  110  i.  PS. 

Krachtdampicr  ., Althca",  gebaut  1896  von  J.  L. 
Thnmpson  &  Sons  in  Sunderland  für  M. 
Jcl>sen  In  Hamliuru.  1461  Mr.-RcK.-Tons,  «7»  i.  PS. 

feuetschiii  „AmrumfoaJtk".  gebaut  1906  von 
der  A.-Q.  Weser  in  Bremen  fir  die  KrI.  Wasser- 
hau i  u  .s  pe  k  tion  in  Hnsnm,   40(1  Br.iRec.i-Tons. 

I.lll  i.  PS. 

hradit'Jainpicr  ..Aurora",  gebaut  19n.S  von  den 
H  :>  \v  a  I  d  t  s  w  c  r  k  c  n  in  Kiel  für  -D  e  t  F  u  r  c  n  cd  e 
Da.mp<iki<bsclskabct  In  KopcnltaSCIl.  TW 
Ur.-KeK.-Tom.  650  i.PS. 

Retnerungsdampfer  „Bairt",  setant  1906  von 
J.  W.  Klawitier  in  Dan«iK  fftr  die  Cuba- 
nisciie  Regierung,  384  fir.-Rcg.-Tons.  1160  i.PS. 

Friicht Jaiiipict  „Bianca",  gebaut  1907  von  iJcr 
I'  I  c  n  s  b  11  r  K  e  r  S  c  h  i  f  f  s  b  a  u  -  ü  C  5.  lür  n.  Kirsten 
in  H  a  :ii  1)  -j  r  ^.  Indii  Hi .-Reg.-Tons,  .S.SO  i.  PS. 

Dampflogger  „Clara",  gebaut  1907  von  O.  H. 
Thyen  In  Brake  für  die  Leerer  Herlnsiflsclierel 
Afct-OeSn  147  Br.-Reg.-Tons,  120  I.  PS» 

Frachtdampier  „C  y  g  n  u  s",  gebaut  IMO  von  der 
I' !  t)  s  :i  II  r  n  e  r  S  v:  h  i ;  :  s !)  a  u  -  0  €  s.  für  V'öge  6c 
Lkvivcr  in  l'lciisburi;.  ^21  Br.-Reg.Tons.  360  i.PS. 

Krachtdarnpfor  „Düna".  <cl>aut  1881  von  Ra- 
ni a  ge  &  Fe  rg uso n  in  Le  i  tli  für  Ol ai  J.  0,  Bor- 
gen m.  f.  in  CbrIatlansand,  877  B.4{eff.-Toiia, 
380  lPS. 

Oampflogger  „Elster"  s«d)attt  1907  vom  Bre- 
mer V  u  I  c  a  n  in  V  c  K  c  s  a  c  k  für  die  Bremen-Vege- 
sacker  Fischcrd-(ies..  136  Br.-Re«.-'rons,  75  i.  PS. 

Fraciitdampfer  „Km  den",  gebaut  !9i»7  vnti  den 
S  t  e  1 1  i  n  c  r  O  d  c  r  w  e  r  k  c  n  für  V  «  r.  Bugsier- 
und  Fractitschiif  ah  rts-pcs.  in  Hamburg, 
699  Br.-Reg.-'rons.  400  i.  PS. 

Pischdampfer  „Per-dinand".  getnint  1907  von 
n.  S  c  c  b  e  c  k  A.-O.  in  Bremerhaven  fiir  D  i  e  d  r. 
Segebadc  in  (1  e  e  s  t  e  ni  ü  n  d  e,  179  Br.-Rtg.-Tons. 
300  i.PS. 

Passagicrdarapfer  „  F  r  e  y  a  ".  gebaut  1«78  von  O. 
Howafdt  in  Kiel  fiir  Burmester  &  Basedow 
in  Lauenburg  «.       74  Br.->Reg.-Tons,' 60  LPS. 

Passaglerdampfer  „Prisia  II",  gebaut  1896  In 
Rotterdam  für  die  Neue  D  a  m  p  f  s  c  h  i  f  f  s  -  R  c  c  - 
der  ei  Frisia  in  Norderney.  123  Br.-Reg.-Tons. 

Dampflogger  „(liückauf".  gebaut  19ii7  von 
C.  L  ü  h  r  i  n  g  in  H  a  m  m  e  1  w  a  r  d  c  n  iur  die  Braker 
Iteringsfischerei  A.-O.,  138  Br.-Res.Ton.  100  i.PS. 

Fischdampfer  „Oudrun",  gebaut  1907  von 
J.  Duthie  Sons  &  Co.  fn  Aberdeen  für  H.  P. 
Uirich  in  Altona,  200  Br.-Reg.-Tons.  430  i.  I^S. 

FfuBfrachtdampfer  „H.  Ristelhueber  N  .i  t  Ii  f. 
Nr.  s ;;Li!;iut  1*0  vnn  A.  Dcssicnncs  &  C  h  s., 
Dcisaux  in  Boom-Antwerpen  für  H.  Ristel- 
hueber Nacht  hl  K61n  a.  9t<  t  Tragfihi^eit 
260  I.PS. 

pMChtdampfer  „Harsburg".  gebaut  1907  von 
der  Plensburger  Sc  h i  f  f  s  b  a  u -O  e  s.  für  die 
Deutsche  Dampischlff. -Oes.  Hansa  in 
Bremen.  4616  Br.-Reg.-Tons.  11»^  i.PS. 

Sclilüpper  „  M  oh  e  n  z  o  11  e  r  n  ",  gebaut  1907  von 
i  s  c  k  e  &  C  o.,  A.-Q  c  s.  i  n  S  t  e  1 1  i  n .  für  Carl  Peuer- 
loh  in  Stettfn,  98  Br.-Reg..Tons,  250  i.  PS. 


Fischdampfer  „Lachs",  geibaut  1007  von  der 
tSi  der  werft  A.-.O.  in  Tönntnu  für  Heine - 
mann  &  Uhde  in  Qeesteinilnde.  257  Bn^eg.- 
Tons,  400  I  PS. 

Prachtdampfer     „Luise     M  c  n  t  x  c  1 1 " .      gebaut  | 
1907  von  der  AAi.  N  e  p  t  n  n  in  Ro  s  t  o c  Ic  ifir  die  tlam- 
burg-Bremer  Afrika-Linie,  1060  i.  PS.  j 

Frachldampicr  ..Niederwald",  gcimiii  1904  von  * 
B  u  r  m  e  i  s  t  e  r  &  W  a  i  ii  A.-Q.  in  K  o  p  e  n  h  a  g  e  n  für  [ 
die  M  a  m  b  u  r  K  -  Amerdk  a  Linie,  34S7  fir.-Reg.- 
Tons,  245(1  i.  PS. 

Passagierdampler  „Nymphe".  gd>aut  1875  von 
der  Nordd.  Scliiffsbaji  in  K4el   fOr  C.  ; 

Krimpe  In  Lübeck.  52  Br.-'Reg.-Tons,  60  i.PS.  ! 

Flschdampfcr  ..Oskar",  gebaut  1898  von  Cook.  '. 
Welton  &  nuniiall  in  Hull  fiir  Job.  WartJi- 
mann  in  Bremerhaven,  162  Br.-Reg.-Tons.  3.S4»  i.  PS.  ' 

Frachtdampfer    „Ostsee ".    gebaut    1907    von  i 
Clydc   Shipb.    &    En^nt;.    Co.    Lid.    in  Port 
(ilasgow  für  L.  Posselil  &  Co.  m  LObeck, 997  Br.> 
Reg.-Tons.  SSO  i.PS. 

l"r;iclitil.impfcr  ..P  c  r  kichauf  1899  von  jM  ;*  l  k  i  c 
Cx  Ihuinpson  in  (lla!.üow  für  S  c  h  Ii  e  w  i  ii  .s  k  y 
<St  Ziegler  in  Hatrburg,  1150  Br.-Reg.-Tons,  S.^i  i  PS. 

Frachtdampfe.'  ..Polaris",  gebaut  1883  von 
J.  Readhcad  &  Co.  in  South  Shieids  fflr 
Red.  Akt  Bol  „PoUris"  in  Heisingborc. 
\m  Br.-Reg.-Tons.  650  i.  PS. 

Passagicrdampfcr  „P  r  i  n  s  e  s  s  ii  M  a  r  >c  ii  r  e  t  a", 
gebaut  1907  von  Kt  c!<"m's  Mek.  Werksiad  in  MaJniö  fOr 
Sigurd  Hedberg  in  Mahnt..  !,57s  Br.-Reg.-Tons,  2200  i.F*S. 

QroOer  Postdampfcr  „Prinz  Friedrich  Wil- 
helm"» gebaut  1907  von  .1.  C.  Tecklenborg  in 
QeestemOndefOr  den  Nordd.  Lloyd«  1700  Br.-Re«.- 
Tons.  13000  I.PS. 

flampfloggcr  ..  Rabt".    >,'eba«t  1907  vom  Bre- 
mer V  u  I  c  a  n  in  V  e  g  e  s  a  c  k    für  die  B  r  e  ni  e  n- 
Vegesacker    Fisch« rel-Qes,    136  Br.-ite8>  i 
Tons.  75  i.  PS. 

Frachtdampfer  ..Scheide ".  gebaut  IS87  von 
e.  Withy  &  Co.  hl  West  Hartlepool  fOr  Ant- 
werpsche  Zeevaart  Maatsehappli.  '  ?30O 
Br.-Rck-.-Tnns,  1200  i.PS. 

Dampflogger  ,.  S  f  a  a  r '".  gebaut  1907  vom  B  r  e  -  ; 
mer   Vulcan    in  Vegesack   für  die  Bremen-  j 
Veg«sacker     Fischerei-Oes.,    136  Br.4{eg.- 
Tons,  75  I.PS. 

Passagicrdampfcr  ..  W  y  k  -  F  ö  h  r ".    gebaut  1907 
von  .1  a  n s s e n  &  S c h  ni i Ii n s k }'  in  H a m b u  r g  für  s 
die  Wyker   DamplsGbiffS'^Reederei,   93  BrvHRef.-Tnns, 
13«  i.PS. 

2.  Segelschiffe. 

Logger  „Anna  Johanna",  ncliaul  1W.^  von 
J.  &  H.  Oehlsen  in  Qlückstaüt  für  N.  Haas- 
n  o  o  t  in  Maasluis.  99  Br.-Reg.-Tons. 

Leichter  MArnkiel",  gebaut  1906  von  Axel 
Joban<isen  In  Sondcrbnrg  für  Qerh.  Raa- 
scn  in  S  o  n  d  e  r  b  II  r 149  Br.-Res:.-Tons. 

Lr>s'*:er  „Delphin",  gebaut  1907  von  J.  &  H. 
Oehlsen  in  Q  I  u  c  k  s  i  a  iJ  t  liir  die  Q  I  Odcstadte-r 
Fischerei  A.-ü.,  101  Br.-Reg.-Tons. 

Oakas  „Dentschl an d gebaut  1907  von  0. 
.Modcrsitzki  in  Tolkemit  für  Ww.  Anna  Pank  in  Tolke- 
mit.  64  Br.-Reg.-Tons. 

Leichter  „  D  'i  p  p  u  1 ",  ^;e!iaut  1906  von  Axel  J  o  - 
hannsen  in  Sondcrburg  für  Qerh.  Hansen 
in  Sonderburg,  149  Br.-Reg.-Tons. 

Schoner  »Emma",  gebaat  1904  von  J.  Behrens» 
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Finken  wSrdcr  i<ir  H.  Rönna,  Hamburg, 
6S  Br.-RcK.-Tons. 

LdKUer  „  ( j  r  o  0  -  P  r  i  c  d  r  i  c  h  s  h  u  r  jt ",  gebaut 
1907  von  (3.  Diirinu.  Itzchi>c  iiir  Jlcrinits- 
fischcrci  A.-<1.  „OrtiUer  Kurfürst"  in  V.nx- 
«Jen.  im  Rr.-ReK.-T<>ns. 

Schuiierbrin«  „  I  n  k  e  h  o  r  k  ",  Kel>aut  1S97  vtui 
O.  H.  T  h  y  c  n  in  B  r  a  k  c  für  0 1  c  L.  W  a  a  it  e  m.  F. 
in  R  (1  p  e  r  V  i  k.  2(19  Br.-Rcu.-Tons. 

l.KKKCr  „Joiiaiin  (Jcdrii".  Kchaiit  1907  von  fl.  D  Ii  - 
ring  in  Itzehoe,  für  H  e  r  i  n  k  s  f  i  s  c  Ii  e  r  c  i  A.-O. 
„(1  roßer  Kurfürst"  in  Emden,  10,?  f3r.-ReK.- 
Tons. 

LoKKcr  „Konsul  V  a  1  k  ",  gebaut  1894  in  B  o  u  - 
I  o  K  n  c  s  u  r  M  e  r ,  für  Fischerei  A.-ü.  „N  c  p  t  u  n " 
in  Kmden.  113  Br.-ReK.-Tons. 

Leichter  ,.  L  ii  t  «  e  n  s  6c  Reimers  Nr.  128", 
«etiaiit  1X99  von  (1.  Wölkau  in  Ha  m  bürg  für 
Lütgens  öc  Reimers  in  M  a  m  h  u  r  155  Br.-Reg.- 
T<»ns. 

Sclwtncr  „Mari  a".  gebaut  19(i7  vim  V.  K  n  e  i  s  k  c 
in  S  w  i  n  e  nni  n  d  e  für  C.  B  c  n  i  n  g  in  Barth,  67  Br.- 
KeB,-Tons. 


Zn.  in  Capelle  a.  Jissel  für  den  Nordd.  Lloyd, 
406  Br.-Rcg.-Tons. 

Schleppkahn  Nr.  I.Vl,  geitiaut  1906  von  C.  L  fi  h  r  i  n  r 
in  Kirchhammelwarden  für  den  Nordd. 
Lloyd.  285  Br.-Reg.-Ions. 

Logger  „Raule",  gebaut  1907,  von  (1,  D  ü  ring 
in  Itzehoe  für  die  H  e  r  i  n  g  s  f  i  s  c  h  c  r  e  i  A.-Q. 
„Großer  Kurfürst"  in  Ilm  den,  Uy^  Br.-Rcg.- 
Tons. 

Tialk  „Seeadler  V  gebaut  1904  von  0.  L  a  n  - 
ting  in  Oclf/igl  für  Jnh.  Dithmann  in  Burg 
i.  LHttmi..  W  Br.-Rcg.-Tons. 

Schleppkahn  „U  n  f  c  r  w  c  s  c  r  U  ".  gebaut  1907 
von  VS'  eher  &  L  i  b  b  e  r  t  z  in  Rendsburg  für  die 
Schleppschiff.  -  Ges.  Untcrwcscr  in  Bre- 
men, 4.52  Br.-Reg.-Tons. 

Schleppkahn  „Untcrwcscr  V  ".  desgl..  453  Br.- 
Reg.-Tons. 

Leichter  „Wyk  "  für  die  Nordische  Küsten- 
fischerei  A.-Q.  in  Hamburg,  ISS  Br.-Reg.-Tons. 

(iaieas  „Zwei  Ocbrüdcr",  gehaut  1907  von 
0.  M  ü  d  c  r  s  i  t  z  k  I  in  T  o  I  k  e  m  i  t  für  Ww.  f„  K  u  n  k 
ui  Tolkemit,  63  Br.-Reg.-Tons. 


Abb.  2 

Guadeloupe  Ernest  Rdnan 

Chantier  de  rAllantiquc  in  St.  Nazaire 


P6rou 


Schoner  „.Marie  L  i  n  n  e  m  a  n  n",  gebaut  1903 
von  C.  Lüh  ring,  HammcKvarden.  für  H.  Linne- 
mann, Hamburg.  129  Br.-Reg.-Tons. 

Schleppkahn  Nr.  121.  gebaut  1906  von  M.  van  der 
KuiiI  in  Slikkervcer  fUr  den  Nordd.  Lloyd, 
397  Br.-Reg.-Tons. 

Schleppkahn  Nr.  122,  gebaut  1906  v.  A.  B.  Schaap 
&  Ii.  F  r  a  t  e  r  -  S  ni  i  d  in  Groningen  für  den 
Nordd.  Lloyd,  285  Br.-Reg.-Tons. 

Schleppkahn  Nr.  12.1  gebaut  190fi  vim  M.  v  a  n  der 
Kuiil  in  Slikkerveer  für  den  Nordd.  Lloyd. 
.W6  Br.-Rcg.-Tons. 

Schleppkahn  Nr.  124,  gebaut  1906  von  .M.  van  der 
Kuiil  in  Slikkerveer  für  den  Nordd.  Lloyd, 
397  Br.-Reg.-Tons. 

Schleppkahn  Nr.  125.  gdiaut  von  A.  Vuijk  &  Zn. 
in  Capelle  a.  J  j  s  s  e  I  für  den  Nordd.  Lloyd,  410 
Br.-Reg.-Tons. 

Schleppkahn  Nr.  126,  geb.  1906  von  A.  B.  Schaap 
&  E.  Fratcr-Smid  in  Groningen  für  den 
Nordd.  Lloyd.  286  Br.-Rcg.-Tons. 

Schleppkahn  Nr.  127.  gebaut  1906  von  C.  L  ü  bring 
in  Kirchhammelwarden  für  den  Nord.  Lloyd. 
.198  Br.-Reg.-Tons. 

Schleppkahn  Nr.  128,  gebaut  1906  von  A.  Vuiik  & 
Zn.  in  Capelle  a.  Jissel  für  den  Nordd.  Lloyd, 
407  Br.-Reg.-Tons. 

Schleppkahn  Nr.  129.  gebaut  1905  von  A.  Vuiik  & 


Nachrichten  von  den  Werften 

und  aus  d«r  Industrie 


AtlKcmcines 

In  „Stahl  und  Miscn"  weist  Herr  Kielhorn  in  einem 
eingehenden  Artikel  nach,  daß  es  in  jeder  Hinsicht 
möglich  ist,  die  Zahl  der  im  deutschen  Schiffbau  ge- 
bräuchlichen Profiistahle  zu  verringern.  Z.  B.  kann 
man  von  19  C  -  Profilen  mit  97  verschiedenen  Dicken 
auf  9  Profile  mit  37  Dicken  ki»nimen.  Dasselbe  dürfte 
bei  dei  Z  -  und  L  -  Profilen  zu  erzielen  sein.  Wenn 
es  gelänge,  im  Hochbau  und  Schiffbau  dieselben  Profil- 
reihen in  der  angestrebten  Vereinfachung  einzuführen, 
so  würde  dies  sicher  für  alle  beteiligten  Kreise  von 
großem  Vorteil  sein. 


Werften 

Die  Schiffswerft  von  J.  Peters  in  Wc- 
V  e  1  s  f  1  e  t  h  ist  an  Herrn  Max  Werner  aus  Wilhelms- 
haven verkauft  worden  und  wird  unter  der  bisherigen 
Finna  weitergeführt.  Der  neue  Besitzer  beabsichtigt, 
neben  dem  Holzschiffbau  moderne  Einrichtungen  zum 
Bau  eiserner  Schiffe  zu  treffen  und  eine  Dampfsagcrc! 
einzurichten. 


Oer  Vorstand  und  Aufsichtsrat  der  Plensburger 
SchlffbB Uftesellschaft  beschlossen,  der  Oene- 


Digitized  by  Google 


Nr.  22 


SCHIFFBAU 


Seite  861 


ralversanmiluiiK  12  Prozent  OiviJciiJc  «cifcn  je  4  Pro- 
zent  in  den  beiden  Vurjahren  hei  liutcn  Ahschreihunucn 
und  Riicklat;cn  in  VorschiaK  zu  hrinKen. 

In  Kiel  soll  vom  1.  Okttiber  d.  Js.  ab  In  sämtlichen 
icrOBcren  Betrieben  die  9' i>  s  t  ii  m  d  i  k  e  Ar.beits- 
z  c  i  t  einKefülirt  werden. 


Die  C  h  a  n  t  i  e  r  de  1"  A  1 1  a  n  t  i  g  u  e  in  St.  Na- 
zaire  ist  seit  Uebcrnahmc  der  Pirektiim  durch  Mr. 
Lannes  in  ieder  Weise  niodernisicrt  w<irden  und  ist 
zurzeit  mit  AuitrüRen  reichlich  versehen.  Im  Bau  be- 
finden sich  fnliicnüc  Schiffe:  l.  üroßer  Postdanipfcr 
„duadeloupe";  2.  «rolk-r  Postdampfer  „Perou";  3.  ein 
TuiJtinendampfer  für  .Marseille — Aluier:  4.  h'racht-  und 
Pa.ssajfierdampfer  „ChicaKu";  h.  Turbinen-Schnell- 
dampfer ..La  France",  welcher  größer  wie  die  von  der- 
selt«;ti  Werft  gebaute  „Provence"  werden  soll;  6.  zwei 
weitere  Kracht-  uikI  Passanicrdampjer;  7.  ein  Panzer- 
schiff Von  !«(K)n  t  nnt  einer  TurhinenanlaKe  von  22.S(Hi 
1.  PS.  und  verschiedene  andere  Aufträge. 

Die  Conipajtnie  Klectm-Mecanigue  bei  Paris  hat 
zuerst  von  Parsons  die  t:rlaubnis  zur  KrbauutiK  von 
Turbinen  erworben  und  dieses  Recht  für  einen  bestinmi- 
ten  Bezirk  an  die  Chanticr  de  l'Atlantigue  ahKctreten. 
Piese  baut  die  Turbiiienanlaxen  auch  für  die  auf  den 
„Ateliers  et  Chanliers  de  la  Loire"  und  auf  Jen  Stuats- 
'  werften  in  Lorient  und  Brest  im  Bau  befindlichen 
IMNM)  t-Linienschiffe.  Iis  ist  dies  ein  Beweis  für  die 
wachsende  riihriKc  TätiKkcit  der  leitenden  iiiKenieurc 
in  Si.  Nazairc. 


Der  bisheriKcn  (J  o  u  v  e  r  n  c  ni  e  n  t  s  w  e  r  k  s  t  a  1 1 
in  T  s  i  n  t  a  u  ist  jetzt  tlic  aintliciie  Bezeichnuii); 
„Werft "  beicclcKt  worden.    Aus  kleinen  Anfänucn 


hat  sich  diese  für  den  Schiffahrtsverkehr  so  bedeutungs- 
volle Anlage  entwickelt.  Sie  liegt  auf  aufgeschüttetem 
Terrain  am  sojjeiiannten  großen  Maien  im  l'rcihandcls- 
gcbiele  und  beschäftigt  runtl  1(H»0  Arbeiter,  meistens 
Chinesen,  die  von  deutschen  Technikern  und  Handwer- 
kern unterwiesen  worden  sind  und  jetzt  unter  deren 
Leitung  mit  recht  befriedigendem  Erfolge  arbeiten.  Von 
ßrollem  Werte  hat  sieh  das  nuichtige  Schwimmdock  er- 
wiesen, das  bekanntlich  eine  Tragfähigkeit  von  16  IHK) 
Tonnen  besitzt.  Im  Jahre  lf>95/96  wurde  das  Dock  von 
24  Schiffen  216  Tage  beansprucht,  gcwiU  ein  Beweis  für 
die  Notwendigkeit  dieser  Anlage.  Kin  Ufeiicran  von  150 
Tonnen  Tragfähigkeit  ermöglicht  bequemes  Löschen 
und  Laden  großer  Lasten.  In  erster  Linie  dient  die 
Werft  natürlich  den  Ansprüchen  der  deutschen  Marine, 
die  in  der  Ausrüstung,  Instandsetzung  und  Dockung  der 
in  Ostasien  und  Australien  stationierten  Schiffe  aller 
Art  und  OröBc  schon  seit  geraumer  Zeit  von  den  eng- 
lischen und  japanischen  Werften  unabhängig  geworden 
ist.  Daneben  konnnt  die  Werft  aber  auch  der  Handels- 
schiffahrt in  wachsendem  Umfange  zu  gute.  Zahlreiche 
deutsche  und  ausländische  Schiffe  haben  schon  die  Qc- 
legcnheit  wahrgenommen,  in  I'singtau  Reparaturen 
ausführen  zu  lassen.  Die  Aufgaben  der  Tslngtauer 
Werft  sind  eben  ganz  anderer  .Art  als  diejenigen  der 
Marinewerften  in  Kiel,  Wilhelmshaven  und  Danzig,  die 
lediglich  für  Kriegsschiffe  bestinmit  sind.  Dem  Bau  von 
Schiffen  wird  die  Tsinglauer  Werft  natürlich  nur  im  be- 
schränkten Umfange  dienen  können.  Ihre  Hauptaufgabe 
hjeibt  die  Reparatur  und  Instandsetzung  von  Kriegs-  u. 
Handelsschiffen,  und  in  dieser  Beziehung  wird  es  ihr  an 
Auftrügen  nicht  fehlen,  da  die  wachsende  Bedeutung 
Tsingtaus  als  Hinfuhr-  und  Ausfuhrplatz  den  Schiff.s- 
vcrkehr  von  Jahr  zu  Jahr  steigen  lällt.    Zugleich  ist  die 
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Werft  ein  beücutuncsvollcs  Hilfsniittul.  ilen  Schiffs- 
verkehr mit  unserem  ostasiatischen  Pachtucbiet  zu  er- 
leichtern und  zu  beleben. 


Die  Mitsu  Bishi  - Werft  in  Naiiasaki. 
Trotz  der  in  den  letzten  Jaliren  eingetretenen  außer- 
ordcntfichen  VcreröBerung  der  japanischen  Handels- 
flotte steht  die  japanische  Schifibauindustrie  noch  immer 
unter  dem  Zeichen  der  Hochkonjunktur  und  ist  mit  Ncu- 
aufträgen  bis  zur  Grenze  ihrer  l.eislunKsfähigkeit  über- 
füllt. Besonders  gilt  dies  von  der  ältesten  und  grüBten 
Schiffswerft,  der  Mitsu  Bishi  Zosenjo  in  Nagasaki.  Diese 
hat  seit  dem  Jahre  1898  40  gruUerc  Dampfer  von  zu- 
sammen 1(11  MtO  Br.-Reg.-Tons  gebaut  und  hatte  im 
Mai  19f)7  II  Dampfer  von  zusammen  H3  6<lO  Reg.-Tons 
im  Bau  oder  in  fester  Bestellung. 

Die  Werft  hat  7  Hellinge,  darunter  4  größere,  auf 
denen  sie  nach  ihrer  eigenen  Angabe  gegenwärtig 
Danipfer  von  insgesamt  3<K»(N)  Br.-Keg.-Tons  im  Jahre 
fertigstellen  kann. 

Unter  den  im  Bau  begriffenen  Schiffen  hcfin<len 
sich  2  Turbinendampfer  von  je  l.^lMMl  Reg.- Tons,  16^0 
PS.  und  19  kn  üeschw  inOigkeit  für  die  Tuvu  Kisen 
Kaisha.  ein  Turbinenkreuzer  von  I.WO  Kcg.-T<ms  und 
2.)  kn  für  die  japanische  Marine  und  ein  als  Hilfskreuzer 
eingerichteter  Handeldampfer  von  2s49  Reg.-Tons  und 
21  kn  für  die  freiwillige  Hotte. 

Bestellt    sind    von    der    Nippon    Vuscn  Kaisha 


4  Schwesterschiffe  von  je  HWM»  Reg.-Tons,  73110  PS.  und 
15',-  kn,  sowie  in  neuester  Zeit  von  der  Osaka  Shnseti 
Kaisha  i  Schw  esterschiife  von  WMMl  Reg.-Tons  und 
14  kn. 

Die  Schiffsbaumaterialien,  deren  Menge  und  Wert 
nach  dem  Gesagten  sehr  groß  sind,  werden  namentlich 
aus  Kngland  eingeführt.  Das  japanische  Regierungsstahl- 
werk in  Yawata  hat  bisher  keinerlei  Materialien  für  die 
drößeren  japanischen  Handelsschiffe  geliefert,  soweit 
diese,  w  as  fast  ausnahmslos  der  hall  ist,  bei  dem  ens- 
tischen  Lloyd  registriert  w'cr<lcn. 


Maschinenfabriken 

Deutsche  Zoelly-Schiffsturbiiien- 
Oesellschaft  ni.  b.  H.  Unter  dieser  h'irma  wurde 
mit  dem  Sitz  in  Berlin  eine  Oesellschaft  errichtet,  welche 
den  Zweck  verf<tlgt,  die  Einführung  der  ZoeHy-Danipf- 
turbine  für  die  Kriegs-  und  Handelsmarine  in  Deutsch- 
land zu  fordern.  Die  Ocsollschaft  wird  keine  Krwerbs- 
gesellschaft  sein,  sondern  Studien-  und  Propaganda- 
zwecken dienen. 

Oegriindet  wurde  die  Gesellschaft  von  Fried.  Krupp 
Aktien-Gesellschaft.  Germaniawerft-Kiel,  Howaldts- 
w'erke,  Kiel.  Norddeutsche  Maschinen-  und  Armaturen- 
Pahrik  O.  m.  b.  H.  (Norddeutscher  Lloyd),  Bremen, 
Aktiengesellschaft  der  Maschinenfabriken  von  Escher. 
Wyß  &  Cie.,  Zürich  und  Ravensburg.  Als  Geschäfts- 
führer wiirdf  Herr  Ingenieur  L.  Oalland  gc\\äti!t.  das 


BlMNkMrtlnhilltlliiMellliM  tum  LAnin-  nnd  Quorhabi>In  tok  BlechPii  b's 
10  m  Lllnirc  tinJ  :i  m  Hn  Kc.  kurx<>«  R>'tt  aocb  nach  nicbta  oml  links  üchwcnk- 

liar,  I''i>.-ilspiiiinuni;  livr  UIilIic  Nnii  llmiil  i.i1,  r  .liirrh  hwIraiiUrli.'  l'ii  r.-li(>llin 


Ernst  ISchieissi 

WerkzengmascbineDfabrik  Aktiengesellschaft 

Diistteldorf 
Gegründet  1866 
Etwa  lOOO  Beamte  und  Arbeiter 

Werkzeug  -  Maschinen 

aller  Art  für  Metalibearbeitung 

bis  zu  den  allorgrn.sütcii  Abmessungen,  insbesondere 
auch  Bolcho  für  den  SchlDban 

Kurze  Lieferzeiten! 

Goldene  Staatsmedaille  Düsseldorf  1902 


3pdiewi»SCT-Vonrlrm*t 


c.  Aug.  Schmidt  Söhne  '^!:::''7hie;;i;;;;;7 

Kupferschmiederei,   Apparatebau -Anstalt   und  Metallwarenfabrik. 

TtltgT-Adr. ;  Apparatbiu  Hamburg.  —  Fenispr. :  Anl  III,  H».  KN. 

Dampfkessel  -  Speisewasser  -  Vorwärmer 

D.  R.  P.  P. 

xnm  eiiiBchalt«n  In  SpeUewaBser^DmckleituoKeB. 

Dieselben  Vorwärmer  ------- 

mit  Vorrichtung  zur  automatischen  Entlüftung  des  Speisewassers. 

CnDicauraeeor  riUar  '"'^  Saug-  und  Druckleitungen.  D.  R.  P.  118  917 
iJ|lvli9CIIAi3dCI   rillvl  zum  Reinigen  ölhaltigen  Speisevassers. 

CottWOCCOr  VorHatimfflP  S>'stcm  Schmidt  (EvaporatorcnoderDestillier- 
dCCWilddCr'ICrUllinpiCr  apparate)  zur  Herstellung  Baltfrelen  Tnnk- 

wassere  und  Zusatzspeisewassers  für  Dampfkessel. 
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Burcaux  der  Qcscllschaft  befindet  sich  Berlin  W.  57, 
Biilowstr.  10. 

Die  Zoclly-Dampfturbinc.  eine  Aktionslurbinc.  hat 
in  der  kurzen  Zeit  ihres  Bestehens  bereits  eine  aiis- 
Kcdchntc  Anwendung  gefunden,  es  sind  an  etwa  350  000 
Pferdestarken  in  Betrieb  und  im  Bau.  Für  Landzwecke 
wird  sie  zurzeit  von  dem  bekannten  Zoclty-'nampf- 
turbincn-Syndikat  und  dessen  Lizenznehmern  herßestellt 
und  vertrieben,  dem  auch  noch  die  Siemens  Schuckert- 
Werke,  Berlin  und  die  VereiniKtcn  Maschinenfabriken 
.Nrirnbersr  und  Augsburg  angehören. 


SonstlKe  Fabriken 

Von  der  h'irma  C.  Piath.  Hamburg  IL 
Stubbenhuk  25,  ist  ein  neuer  Kataluti  herausge«cbcn 
tiber  sämtliche  nautische  Instrumente.  Der  Katalog 
besteht  aus  Ausgabe  V  und  VI.  Ausgabe  V  behandelt 
besonders  die  Abteilung  für  den  Instrumentenbau,  d.  h. 
Sextanten,  Quintanten.  Octantcn.  sowie  die  Hilfsinstru- 
mcntc  iiir  den  Navigationsschul-Untcrricht.  Das  ein- 
leitende VVi)rt  für  den  Katalog  enthüllt  eine  Beschrei- 
bung, welcher  Abbildungen  einiger  M3uptl>estandtcilc 
der  Sextanten  beigefügt  sind.  Desgl.  eine  Liste,  die  die 
Teilung  der  Sextanten  zeigt. 

Außer  der  Indexahicsung  ist  auch  die  Tromniel- 
ablcsung  der  Sextanten  abgebildet  und  beschrieben. 
Diese  Instrumente,  deren  Versuche  noch  nicht  abge- 
schlossen sind,  sind  von  Wichtigkeit  für  schnelle  Beob- 
achtungen, und  ist  die  Ablesung  auOcrordcntlich  bc- 
uuern.  besonders  während  der  Nachtzeit,  w(»  bei  ge- 
ringem iJcht  die  Teilung  gut  und  bequem  abgelesen 
werden  kann. 

in  der  Ausgabe  VI  finden  wir  die  .Angaben  iihcr 
magnetische  Instrumente.  Kompasse  und  Zubehör, 
Patent-Handloggen,  Lotniaschinen,  Hand-  und  Tiefsee- 
lote,   Lotsengläser,      Nachtgläser.  Marinc-h'ernr<)hre, 


Stativ-Pernr<ihre,  Objektive,  Okulare,  Lesegläser, 
Schiffsuhren,  Barometer,  Barographen,  Nebelhörner, 
Transporteure,  Parallellineale,  Zirkel,  Thermometer, 
Blitzableiter  usw. 

Die  Anordnung  des  Katalogs  ist  eine  sehr  über- 
sichtliche und  klare,  welche  das  .Auffinden  und  Aus- 
suchen der  gewünschten  Artikel  auBerordentlicli  er- 
leichtert. Durch  sehr  gute  Abl)iklungcn  und  vorzüg- 
lichen Druck  ist  es  den  Interessenten  möglich,  sich  ein 
genaues  Bild  von  den  gewünschten  Instrumenten  zu 
machen. 

Die  Kataloge  werden  von  der  Kirma  kostenlos  ver- 
sandt und  stehen  jedcni  Interessenten  zur  Verfügung. 


Nachrichten  über  Schiffahrt 

und  Schiffsbetrieb 


M  a  m  b  u  r  g  -  B  r  c  m  c  r  A  f  r  i  k  a  1  i  n  i  c.  Die  brc- 
niische  Reederei  hat  einen  neuen  Zuwachs  zu  verzeich- 
nen. Am  I.  Juli  d.  .1.  ist  der  Sitz  der  Mamburg-Bremer 
Afrikalinie  von  Hamburg  nach  Bremen  verlegt  worden. 
Ms  handelt  sich  um  zehn  erstklassige  Fraciitdampfer,  die 
teilweise  mit  Passagier-Hinrichtungen  verschen  sind  und 
die  einen  regelmäßigen  Verkehr  zwischen  Hamburg — 
Bremen— Antwerpen  und  den  westafrikanischen  Hafen- 
plätzen aufrecht  erhalten.  —  Die  (Jcsdischaft  unterhält 
zurzeit  drei  Linien,  und  zwar  eine  Nord-,  eine  Mittcl- 
und  eine  Südlinic.  Die  beiden  ersten  Linien  bedienen 
via  Antwerpen.  Madeira,  Tcneriflc,  Las  Palmas:  Sene- 
gam<>ten,  P<trtugiesisch  und  f-'ranzösisch  Guinea.  Sierra 
Leone,  Lrbcria.  Clfenbein-Küstc,  (lold-Küste,  Dahomey, 
Togo.  Kamerun.  Nigeria  und  die  Kongo-Staaten,  wohin- 
gegen die  Südlinie  über  Bremen.  Las  Palmas,  Monrovia 
nach  Lome.  Swakopmund  und  Lüderitzbucht  geht.  Die 


Th.  Scheid,  Hamburg  11,  Elb-Hof. 

Sehlffban-Tecbniselies  Geseh&n. 
Für  sofortige  oder  kurze  Lieferung  vorrätig: 

Doppelseitice  L«ehoiMchiaen, mit  «der 
ohne  Seiten »ch er e,  Ijochmaschinen  and 
Mchere,  mit  oder  ohne  ein«  oder  doppel- ' 

«eiticer  Winkel-  nnd  BolbwinkelHchere,  »Kmtlich  modernster 
•ehnellarbeitender  Hebel-Koimtraktion;  bis  cu  40  mm  in  40  mm  S.  M. 
Sia!ill)lech  lochend  oder  schnoidciiJ,  für  direkten  oder  verlangten  Antrieb.  — 
Blechbi«c«wMchincn,  Rlc>chrichtemiMchinen,KombinierteB»lkenMece-u.boriaon- 
tal  Iioehmiwchini'n  mit  ein-  oder  donpelseitiser  Winkel-  a.  BalhwinkeUehere.  — 
Bleehkanten  -  Hobelmaschinen  bis  lO  m  Lftnce.  —  Blech-Anssebftrftnaschinen.  — 
Hydraalisehe  Nieter,  Biece- and  Kaltflaaseh-Hasehinen  fAr  SehilT- and  Kesselban. 


Spezih.  .1 

Laufkräne 

för  elektr.  Betrieb  und 
Handbetrieb  mit 

Hebezeugen 
Marke  „Stella". 


Die 

HebezeugeMarkcSlella" 

•Twarben  nuf  deu 

WeltansstillODgen  Lütticb  nnd  Mailand 

alshöchsit  J\usztiehnunj|f.  Kandhtbtzcugt 
und  Sichtrheitsvorrichlungen  an  solchen 

3  <]!oldene  üledaillen. 

Heinrich  de  Fries,  G.m.b.H., 

Uttsaeldorr. 
Zwelgnlederlansnnr:    Berlin  .SW.  48. 
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Namen  licr  Pampfcr  lauten  nach  der  Umtaufe  wie  folitt: 
Kricdcrun.  InKbcrt.  VValhurj:,  lv<i.  Irmfricd.  Inuraban. 
Irniitard.  In«",  Hcnner.  Inmm.  —  Die  Fla«i{c  zeijct 
den  Hrenicr  Sciitiissel  in  schwarz  auf  wciUem  Tuch,  in 
den  vier  t"'ckcn  ist  der  Name  der  Reederei  durch  die 
Hiiclistal>en  H.  Ii.  A.  L.  in  rot  anj.'e/.ci«t. 

Ks  ist  sc'iir  erfreulich,  daß  sich  Uremer  Kapital  und 
UntcrnehmunKSKcist  nunmehr  durch  eine  eigene  Linie  in 
liervrirraucndetn  MaÜe  auch  an  dem  direkten  Verkehr 
nach  und  von  Afrika  beteiligt,  und  es  steht  zu  hoffen, 
dalt  diese  t'IinrichtunK  dazu  beitragen  wird,  dem  bremi- 
schen Mandel  mit  dem  schwarzen  tlrdteil  einen  neuen 
und  nachhaltikien  Impuls  zu  verleihen. 


Verschiedenes 


In  letzter  Zeit  sind  im  h'lensburjter  Hafen  ver- 
schiedene Versuche  mit  einer  von  dem  SchHfbaiidircktor 
Iii.  Bredsdorif  eiiundenen  und  beim  F*atentamt  in  Berlin 
zum  Oel)rauchsmuster-t^chutz  aniccnieldeten  Stranduncs- 
ln)|c  v()rRen(mmien  worden,  die  sehr  befriedinende  Re- 


sultate jteliefert  haben.  Oer  Sache  licjsl  die  Idee  zu 
•gründe.  mi  StrandunKsfalle  oder  bei  anderen  Seeuefah- 
ren  an  ebener  Küste,  wie  z.  Ii.  an  der  ganzen  Küste 
Schleswijt-Hoisfeins.  von  dein  betreffenden  Schiffe  aus 
eine  SeilverltindiniK  mit  Land  herzustellen,  indem  die 
ins  Wasser  'geworfene  Boje,  durch  ein  kleines  SeRCl 
v<trwäris  Kclrieben,  eine  dünne  Leine  schnell  an  Land 
hrinjct.  von  wo  aus  mittels  letzterer  starke  Trossen 
nachucsclileppt  werden.  l>ic  aus  Blech  herßestelltc 
Hole  ist  etwa  80  cm  lauK.  hat  Bootsform  und  ist  mit 
cinisiem  Ballast,  festem  Ruder,  Mctst,  Olocke.  ScRel 
und  Oreifösen  ausKerüstet.  Der  TiefKant;  ist  ein  sehr 
Rerinstcr,  das  Gesamtnewicht  belrüKt  nur  etwa  12  k«. 
Heim  Berühren  der  Wasserfläche  bewirkt  der  I3allast 
das  sclbsttiitigc  Aufrichten  der  Boje.  Eine  mit  wasser- 
dicht verschließbarem  Deckel  versehene  Oeffnunu  an 
der  Oberseite  ermösiicht  es,  Dokumente,  Journale, 
Briefe  usw.  in  der  Boje  zu  bergen  und  dadurch,  aucii 
bei  Uiik'Iiicksfiillen  auf  hoher  See,  wichtige  Nachrichten 
an  die  AnKehörigen  zu  übermitteln.  Rin  hellroter  .An- 
strich macht  die  treibende  Boje  weithin  sichtbar  und 
-vleichiert  das  Auffinden. 


Dampfkessel-  u.  Gasometer-Fabrik  AkUes.  Braunschweig 


Gegründet  1856 


vorm.  A.  Wilke  &  Co.      Telegr.:  „Gasometer" 

bnut  als  SpezialitAt: 

Maschinen  für 
Blecli-  u.  Metall- 
,  Bearbeitung 

jeder  Art  und  Grösse. 


WERDEN  AUF  DEN  GRÖSSTEN  UND  SCHÖNSTEN 
SCHIFFEN  DER  WELT  AN6EWAN0T 


Tenax  BltumlnOser  Cement 

Vi  dn  Qevichlt  drr  PortUnd  CrmmtieiuitK  fflr  Tinks  vnd  BUfCK 

Die  Vorteilf  Erscnflber  Poitlanii-Cfitirtilltinnit  »Ind  . 

Gewichtsersparnist,  grössere  Haltbarkeit,  grisseV« 
Elullzillt  und  grosse  konservierende  Wirkung. 
Briggs  Vladuct  Solution 

wird  kill  lufgntrirhrn  -  wie  Vttht;  ein  Varnith  auistrardentlldwt 
HaUbirlttll  fOr  Riiume,  Oeclu,  Schornitdiie  etc.  Sehr  blUIcei 
Sdiutzmlllel  ffir  Stahl. 

„Ferroid"  Bltumlnfis«  Emalll« 

2  mm  dick,  hriu  angnltichen  (Qr  Kohlenbunker,  Tankdecken,  KAhl- 
rlumr.  Boden»tücke  elc 

Tenax  KalfatefLeira 

ftr  Oeck^nible  dai  baltbartte  und  billigte  echte  Marine  Olue  Mri 
deai  Markt. 

C.  Fr.  Dancker  A  Co. 

Inhaber  L.  Dittmern 
HAMBURG,  AdmlralltfitBtraBM  8. 

Telephon:  Amt  la,  SS3 
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Zeitschriftenschau 

Artillerie,  Panzerung,  Torpedowesen 

l.'accident  de  la  .Couronne".  Le  Monitcur  de  la  Rotte. 
III.  Autfust.  Heschreüiiiiin  der  VOrKäiiKc  'beim  Un- 
glücksfall auf  dem  franzosischen  Artillcricschulschiffc 
„Couronne".  Ks  erfolgte  eine  Kxplosion  in  dem  AuKcn- 
Mick.  als  der  SchrduhcnverschluB  Keschlossen  wer- 
den sollte,  ein  Unfall,  der  nur  sehr  selten  ehitrjlen 
können  soll.   Vergl.  Mitteil,  aus  Kriegsmarinen. 

Nos  poudres.  I.e  .Moiiiieur  de  la  Hotte.  17.  Auxust. 
Kritik  Res  sogenannten  Pulvers  ..H"  der  französischen 
Krieifsmarine.  Das  Pulver  wird  in  jeder  Hinsicht  ver- 
urteilt: l:s  zeige  keine  Hestündiffkeit,  erfordere  eine 
Reihe  von  Vorsichtsniaüreueln  für  die  .Auftiewahrunu 
an  Hord  und  sei  unzuverUissiK  beim  SchiclSen. 

I.es  experiences  de  <lävres.  F-benda.  Kurze  MitteilunKcn 
über  einen  Versuch,  der  ii'ber  den  Unuliicksfall  auf  der 
..lena"  Aufschlui)  )(eben  sollte.  Mun  hatte  'die  Muni- 
tionsräume der  „läna"  nachKehrldet  und  die  Mimition 
entsprechend  gestaut.  spielten  sich  durchaus  ähn- 
liche VorKiinRe  wie  auf  der  ..lena"  ah.  und  es  wurde 
dadurch  festgestellt,  daÜ  eine  plötzliche  AufflammunR 
des  Pulvers  „H"  die  Veranlassuni;  zu  dem  Unglücksfall 
wurde. 

La  stabilitik  tidla  ccllulosc  nitrichc  c  delle  polveri  iii- 
tumi.  Rivista  marittima.  .luli  AurusI.    Aufsatz  über 


Nitrozellulose  und  rauchloses  Pulver  unter  Berficksieh- 
tiKunR  der  Vcröffenthchuncen  seit  etwa  ilbcr  die- 
sen OeKeiisland. 

Kriegsschiffbau 

Kreuch  hatlleships  „Repuhlique"  and  „Palrie".  Inter- 
national .Marine  HuRineerinR.  .AuRUst.  Al)nJCSSunKcn, 
Panzerschutz.  Artillerie.  Maschinen-  und  KesselanlaRc 
ncJist  ProbcfalirtscrRebnisscti  und  Betrachtungen 
über  den  Ocfcchtswert  der  obiRen  Schiffe,  verRÜclicn 
mit  dem  amerikanischen  „Virginia".  Die  Hauptdateii 
der  „Republiquc"  sind:  LwL.  I.«.77  m,  B 24.2.S  m, 
T-  S.,VS  m.  Deplacement  -  l.'itlO.S  t.  ^  =^  0..S«.  Das 
Schiff  trägt  einen  (liirtel  v<in  28(1  nmi  Dicke  mittschiffs, 
der  sich  nach  den  F.nden  zu  auf  17H  mm  verjüngt.  Die 
oberen  und  unteren  entsprechenden  Dicken  sind 
241,  165  und  101/76  mm.  Die  Armierung  besteht  aus 
4-30.5  cm  in  rXoppettilrmen.  12-16,,3  cm  S.K.  in 
DopiHltürmen.  6-16,.?  cm  S.K.  in  Kasematten,  24- 
4,7  cm  S.K..  .?-.?.7  cni  S.K.  und  5  Torpedolancier- 
rohren. Bei  der  vierstündigen  Probefahrt  wurden  mit 

19  8.59  i.  PS.  19  125  kn  erreicht.  Mehrere  Ahbildungen. 
H.  M.  S.  „Bellerophon".  The  Rngineer.  26.  Juli,  und:  The 
iiew  „Drcadnought":  our  latest  and  largest  battleship. 
The  ShippiuR  World.  31.  Juli.  Kurze  Daten  «her  tlie 
.VbitiessunRen.  Turbinen  und  Bestückung  des  Schiffes. 
Zwei  Abbildungen.    Vergl.  Mitteil,  aus  Kriegsmarinen. 


1 

iTHli-iiLI\i\L 

flAMMLf\WLf^K.<§TAHL6IES5LR[l.iyiECHAH-WLf\KsWTLH 

'iefern  als  Speziali^ä^en  für  Schiffs-^  fVIdscfiinen  Bau 

IKURBELWEÜ-LN ,  FLANTSCHLIWEU-ÜI , 
SCHRAUBLNWEUrLN 

und  alle  sonsfigen  Schmiedestücke  inS.MiSFahl. 

RUDLRRAHMLN.STEVLN.ANKLR. 

iSchräuben&ScIirdutienflügel , 
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Handelsschiffbau 

Tlic  iiew  stcaiiisliip  „Roannke".  International  Marine 
KnKinccriii^.  Au;;ust.  Kurze  Mitteilungen  iihcr  obigen 
Krachtdampfcr  der  Linie  Rotterdam — Antwerpen— 
ßaltiniore.  Kr  besitzt  2  DreizylinJer-Drcifach-Kxpan- 
sionsnijsthinen  mit  Zylindern  von  hM,  1015  und  1726 
mm  Durchmesser  und  einer  Uesamtleistunt;  von  20l)() 
i.  PS.  bei  7(1  minutlichen  Umdrehungen.  L  -  117,95  m. 
I'lme  AbhildunK. 

The  Cunard  turhine-driven  quadruple-screw  Atlantic 
lincr  „Lusitania".  Cnßinccrinn.  2.  Au>!ust.  EinRchendc 
Mitteilungen  über  den  genannten  Schnelldampfer,  be- 
Kinnend  mit  einem  Keschichtlichcn  Ucbcrblick  Uber  die 
^ntwicklunK  der  Schnclldampier  und  der  Voritc- 
schichte  des  Schiffes.  Hervorgehoben  seien  folKcndc 
Abschnitte  der  BeschreibunK:  K<)nstruktion  des  Schif- 
fes, Hinrichtungen  für  Passaniere.  Maschinen-  und  Kes- 
selanlaKe.  Lade-  und  .NavixationseinrichtunKcn,  von 
deticn  jeder  in  mehrere  Unterteile  zerfällt.  Dem  Ar- 
tikel sind  187  Skizzen,  Zeichnungen  oder  Abbildungen 
he!)jeKel>cn,  über  die  ein  J>esondcres  Verzeichnis  .Aus- 
kunft ;;ibt. 

The  trials  nf  thc  „Lusitania".  Enstineerin«.  9.  August. 
Kurze  .Notizen  über  einige  der  ,.Lusitania"-r^r(>l>efahr- 
ten,  auf  deren  einer  eine  (Jcschw  itKüifkeit  von  2bfi  kn 
erzielt    wurden.     Beigefügt    ist   ein    Pallogramm  mit 


Filze  für  technische  2wecl<e: 

Zeer-filze, 
Xessel-filze,  3solierungs-filze, 

Schleif-  und  Polier-Filze, 
filze  |ör  pnlver-  nn)  jUnnitions-fabriicen, 

(owie  f&r  ttmtlicbc  andere  technische  Zwecke 
liefem  als  Spezialltit  billigst 

Carl  ßfinthcr  S  fllz-fabrik 

BERLIN  NO.  18. 


den  senkrechten  und  waücrcchtcn  SchwinKunitcn  bei 
22,5  kn  OcschwinüiKkeit. 

Dasselbe  Schiff  behandeln  noch  folgende  .Artikel: 
Triumph  of  thc  „Lusitania".  The  Shippin«  World. 
M.  Juli.  —  Le  paqueboot  anglais  „Lusitania".  Le  Yacht. 
27.  Juli.  —  The  turhine-driven  „Lusitania"  of  the 
Cunard  Line,  largcst  vcssel  ever  constructed.  Thc 
Nautical  üazette.  25.  Juli. 

Thc  Long  Island  ferry-boat  „Hempstead".  Ebenda.  Be- 
schreibung des  Bootes  und  seiner  MaschinenanlaKC. 
Letztere  besteht  aus  zwei  Kompoundmaschinen  mit 
Zylindern  von  4.S7  und  965  mm  Durchmesser  und 
711  mnj  Hub.  Beide  Maschinen  arbeiten  an  einer  Wcl- 
ienleitun«  mit  einer  vorderen  und  hinteren  Schraube. 
Auf  der  Probefahrt  erreichte  „Hcmpstcad"  16.6  kii. 
L  über  alles  6LWi  m,  L  in  der  CWL.  .57.4!  in. 
B  l.?,7.?  m.  T  5,(K)  m.  Längsschnitt,  Decksplan  und 
mehrere  .Abbildungen. 

The  cahle  steanier  „Ogasawara  Maru".  Ebenda.  .Aus- 
führliche .Angaben  über  den  Dampfer.  Vide  .Abbildun- 
gen, Längsschnitt,  Dccksplänc.  Vcrgl.  Schiffbau,  VIII. 
Jahrg.,  S.  787. 

The  new  Hamburg-Amcrican  lincr  „President  Lincoln". 
Ebenda.  Wohneinrichtungen,  .Maschinen-  und  Hilfs- 
niischincnanlage  des  bei  Harland  &  Wolff  gebauten 
Dimpfers.  Bei  voller  Belegung  führt  er  .^24  Passagiere 
I.  Kl..  125  II.  Kl.,  um  III.  Kl.  und  2.?2n  Passagiere 
IV.  Kl.  neben  MA  .Mann  Besatzung.  Zwei  Vierfach- 
Expansionsmaschinen  mit  .s.=i(Mi  i.  PS.  für  14  kn  Oc- 
scliw  indi^rktit.  Die  Z\  liiiderabrnessungen  sind  M4.  914. 


iin<  ÜM»T»mii»rT«ie»e 
rjAHRCmBflOZBVMBNaMB«] 


BIEBERSTEIN&GOEDICKE  HAMBURG 
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l)OiPdldl$werke=HieL 


Schiffbau,  Maschinenbau,  Giesserei  u.  Kesselschmiede. 

JItasehincnban  stit  1888.   •  glsansehiffbau  seit  1866.   •  J^rbeitcrzabl  2600. 

Neubau  und  Reparaturen  von  Schiffen,  Docks  und  »  »  x 
3S  36  3B  tC  36  Maschinen-Anlagen  jeglicher  Art  und  Grösse. 

Spezialitäten:  Metall packungT,  Temperaturausjrleicher,  Asche>EJektoren,  D.R.P. 
Cedervall's  Patentschutzhülse  für  Schraubenwellen    D.  R.  P.  Centrifuj^alpumpen-Anlagen  für 

Schwimm-  und  Trockendocks.  Dampfwinden,  Dampfankerwinden. 
Zahnräder  verschiedener  Grössen  ohne  Modirll. 
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1320  und  1903  mm,  der  Hub  1370  milk  L      187,44  IG» 

B  —  20.S7  m.   liinc  Abbildung. 

The  new  scottisli  „Mdiiarcli".  hbenda.  RaunivtrU  i'iiiik'. 
Masclimfii-  und  MilfsniaschineiianlaKC.  Der  Dampicr 
ist  für  den  Transport  von  Kulis  und  Pferden  be- 
stimmt und  denientsprectaeiMl  mit  einer  groBen  Oestil- 
Neranlage  versehen.  Bei  der  Probefahrt  wurden  13  Icn 
erreicht.  Die  Hauptabmes&uni:en  des  Dampfers  sind: 
Ganze  L'initc  —  \22J>2  m.  Breite  IS.M  m,  Ticie 
9,14  ni.  p  =-  (l,7P.  Z'.vei  Abbiidunucn. 

Launch  of  new  coai-caTying  steanier  „Kverett".  The 
Nautical  Qazette.  18.  Juli.  ßescIireibunK  des  Damp- 
fers und  seiner  Mascbinenanlage.  „Everett"  ist  nach 
dem  ^IMrimminr"  System  sebaat  und  ttr  Kohlen- 
transport  bestimmt  Seine  Dreifach-Cxpansinnsniaschine 
iiat  Zylinder  von  711,  1117  und  1853  mm  Durchmesser 
und  I2I9  mm  Hub.  Die  Abmessungen  sind:  L  iilijr 
alles  -  121.91  m.  Bmax.  =  16.15  ni,  Tide  =9,94»  m. 
Drei  Abbildungen. 

New  ierr>'  Ixiats  for  City  vA  New-York.  The  J^auticai 
Qazette.  25.  Jvli.  Blnricbtanir  vnd  Bauart  des  Doppel- 
schraitbenfShrdampfcrs  „I3ay  Ridtte".  F.r  besitzt  zwei 
K;)mp<>undmascliincii  mit  Zylindern  von  457  und 
96^  tiiiM  1  iiirv^^lnr:Lssfr  unO  711  mm  Hub.  Vier  I:iiiLi»der- 
Zy'iiiJci  kt^^ssel.  l?(K>  i.  PS.,  15  Yn  (leschwmdKfkeil. 
L  ül  cr  ai:LS  (k^i>9  m.  B  =-  1.1.7!  m.  B  iH)er  Scheuer« 
kistc  —  19^U  m,  Tide  =  5,10  m,  Freibord  2.13  m. 
Vier  Abbllduncen. 

Le  vapeur  „Peiho"  de  la  Compagnie  des  Messaueries 
Maritimes.  Le  Yacht.  3.  August.  Kurze  Annähen  über 
den  Dampfer  und  sein  Ladegeschirr.  Letzteres  besteht 
aus  einem  Ladehaum  für  .V)  i.  2  für  10  t  und  12  für 
je  .S  t.  Die  Abmessunjfen  des  Schiffes  sind:  L 
129,93  m,  B  =  16,01  ni.  T  -  9,91  m,  Deplacement  be- 
laden 12400  t.  Eine  AbblMunc 

MilitarisfliMS 

La  prima  ciomata  di  Tsushima  secondo  il  Semenoü. 
Rivista  Marittima.  Jttli/Aninist.  Aibhandlitn?  über  die 

SciiLicht  bei  Tsuschima  auf  Orund  des  TaKcbuchs  von 
.^dTisnuü.  Verut.  Schiffbau.  VIII.  Jahrg..  S.  .Vi|. 
N.iuticus  I9<t7.   Ujbjiall.   2.  Aui(ust.   Bcsprechunx  des 
genannten  Jahrbuches,  soweit  «s  von  den  miliärischen 


Anforderungen  Imnile't.  ;lciicn  die 
Kricgs&chiiftypcH  genu>;cn  imisseii. 


verschiedenen 


NaiitlMkM  «Hd  HydrograpischM 

F.bhe  und  Plut.  Hansa.  3.  AuKust.  Beitinn  einer  Abhand- 
lung über  die  l^ntstehunc  von  Kbbe  und  Mut  auf  ürund 
der  schon  von  Newton  aufv(cstcllten  1'heoric,  die  die 
zweifache  Flutwelle  der  £rde  auf  die  Umdrebunc 
von  Erde  and  Mond  um  den  gemehisamen  Schwer- 
punkt zurrickifihrt. 

Die  TreibeiserscheinunKen  bei  Neufundland  in  ihrer  .\b- 
liiinifiKkeit  v(m  \\  t;criini;svcrl.  r. missen.  Annalen  der 
Hydro«raphic  und  Müniinii;»)  Meteorolojcie.  Aujoist. 
Untersuchungen  iiber  das  Aultrctcn  von  Eis  bei  Ncu- 
fundiand  auf  Qrund  von  mehriähriEem.  statistischem 
'Material.  Es  wird  der  Zusammenhans  «wischen  dem 
Feldeisauftrcten  ut)d  der  Wittcrunic  an  der  T.ahrador- 
küste  nachKewiesen.  f-'ür  Bcrßcis  ist  bcruits  der  vor- 
heritehcnde  Sommer  in  der  Baffinbai  ausschlaggebend. 

Dasselbe  Heft  der  .Annalen  enthält  noch  folgende  .Auf- 
sätze und  kleineren  Mitteilungen :  BeitrSge  zu  den  Ge- 
aeiten  des  mittelländischen  Meeres.  —  Bericht  über  die 
dreiBigste,  atif  der  Deutschen  Seewarte  abgehaltene 
Wcttihewcrb-Priif.ni'c  v-ti  Marine-Chronometern.  — 
Die  i-'orschunKiicisf  S  M,  S.  „Planet".  XXXII.  —  Bei- 
träge zu  den  Gezeiten  ücs  .Miitcllandisclien  Meeres.  — 
Ozcanoxraphische  Ergebnisse  der  schw-edi^chcri  Polar- 
expedition unter  A.  ö.  Nathorst.  (1898.1  \\  asser- 
stAnde  und  Basisaiveaus  an  der  kanadischen  KOsle 
des  Stillen  Ozeans.  —  MittaKsbestimmunir  durch  kor- 
respondierende Sonnenhöhen  mittels  des  n:iiiibLrK- 
schcn  Sonnenspicgcis.  ~  Veriäri)tes  Wasser  an  der 
aigcris.tivii  Küste.  —  Die  Witlernnff  an  der  deutschen 
Küste  im  Juni  1907. 

Schiffsmaschinenbau 

The  turbine  as  applied  to  marine  propulsion.  The  Nauti- 
cal Qazette.  1&  Juli.  Kuroe  Charaiiteristik  der  xe- 
brllnchlichslen  Tnrbinenaysteme  mit  BetracbtnniEon 
Ober  deren  Wirtschaftlichkeit  auf  den  verschiedenen 

Schiffstypen. 

The  marine  steam  turbine.  International  Marine  Engi- 
neering, August,  und  Same  practical  puints  in  tlie  appli- 


Ub  SU  den  grtjflelsn  AbnieoBingen, 

spemiell  für  des  BchllTabM,  ali:  BArdebnaschi&en,  Stemmkantenfrais- 
iMwMnan,  BleehtamleiilrobfhnMrhiawi,  niiiilihian  man  Main.  Schecnn.  PreMen, 

RadfadbohfaUBdÜBeti  KesicJlv^hrmn'rhinen  ffin-  üti'I  mehrSpindelig), 

si;ÄJt  UijbcUujf.ij.iueu,  Uieiibinke  etc.  etc. 


VMinlB  iMfIfMftWw 

zum  Bördeln  von  Kc3sel$chüssen 
bis  IMO  mm  DnrdimesMi.  25  mm  Stirk«  n4 


KKIMMI  MSIlHllt 
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catiiin  of  Ihc  marine  sieani  turhinc.  The  Knuirieer. 
26.  Juli.  Vfrulfithciidf  UctrachtutiKcri  über  Jen  Wert 
der  Turhiiie  und  Kolhenniaschine  in  he/UK  auf  das 
Stnppen.  den  Ki>hlenverliraucli  l)ei  verschiedenen  (Je- 
schwindiRkcIten  und  über  die  (iewichte  bei  den  einzelnen 
Sehiffstypen.  liezüuheh  der  letzteren  kimuiit  der  Ver- 
iasscr  zu  d(.ni  Resultate.  daU  bei  HandelsSwhiffcn  die 
Turbine  eine  (icwithtsersparnis  «eaeniiber  der  Kolben- 
maschinc  bis  zu  Mi  erlaubt,  wahrend  für  Linien- 
schifle  und  Kreuzer  beide  Arten  etwa  «leich  schwer 
ausfallen  und  auf  1  (»rpedrib(>:iten  die  K(tlbenmaschinen- 
anla^e  vielfach  leichter  wird  als  eine  Turbinenanlaue 
lileichcr  Leistung. 

Jacht-  und  Segelsport 

Yacht  de  <>  iiietres  iau«c  intcriiutKUiale.  Le  Yacht.  27. 
.lull.  Kurze  Notizen  über  die  Bauart  und  Kaunivertei- 
tunn.  Die  .lacht  ist  üfurr  alles  H..'i7  m  lau«.  I.M  ni 
breit,  tceht  I.I.S  ni  tief  und  hat  einen  Bleibaliast  vini 
I  t.  Zwei  .MibilduiiKcn. 

I.a  coupc  de  hraiice.  Le  chanipiim  allcnian'd  „h'elca".  Le 
Yacht.  .1.  .^UKUSt.  Linien,  Sei;e1ritt.  LänKSschnilt  und 
Ik'cksplan  der  Jacht,  deren  haiiptJaten  sind:  (ian/e 
1.  m.  LwL.     lo.H.'i  m.  B  niax.     .1.11  ni.  BwL. 

.),tM  m.  TicfxanK  2.2t)  m.  Hauptspant  l,H4  gm. 
Segelfläche     IM  gm.  Bleikiel     h.(t2  t. 

Verschiedenes 

The  usc  nf  high  tcnsile  stecl  in  the  constructiini  nf  the 
..Mauretania".  The  Nautical  (iazette.  2.S.  Juli.  Ver- 
suche über  Materialfestiid<cit  beim  Stanzen  und  Auf- 
räumen Jcr  Nictlucher,  N'crwendunu  vnii  Si;ilil  holicr 


Dchnbarkeil  für  die  hauptsächlichsten  Länssvcrbändc. 
wodurch  etwa  2(Mi  t  (icwicht  gespart  wurden  und 
ausschließlicher  (lebrauch  von  Nieten  aus  weichem 
Stahl. 

Unsnlvcd  Problems  in  the  dcsign  and  propulsion  uf  ships. 
The  Nautical  (iazette.  II.  Juli,  firtnittlun«  des  l"rci- 
b«trds.  der  Stellung  der  wasserdichten  Schtilten,  der 
Stabilität,  der  Längsfestigkeit  und  der  ( jeschwindig- 
keit  am  Zeichentisch  und  kritische  f'iesprechung  ihrer 
Brauclibarkeil  für  di«  auf  See  herrschenden  Vcr* 
hältnisse. 


INHALT: 

'TorsionsschwInKunten  von  Wellen  mit  belleblt 

vielen  Massen.  Von  Heinrich  Holzer.  NürnberR  823 

'OerClayton-Apparat  VonOipI.  Ing.P. Heintzenberg  825 
'Uas  Zerschneiden  von  Elsen-  und  Stahlmassen 
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Die  Ergebnisse  des  russisch -japanischen  Seekriev^es 
in  ihrer  Wirkung  auf  die  Weiterentwiclcelung  im 

Kriegsschiffbau 

Von  G.  Neudeck,  Kuis.  Mannebaiiineisler  a.  Ü.,  Direktor  der  Körtingswerke  A.-ü.,  Kiel 

Mit  16  AbbüdoDcea 


Durcii  Mitteilungen  Freunden,  die  wäh- 
rend des  Krieges  in  Ostasien  waren,  durch  I^hoto- 
graphicn  und  Berichte  von  Sachverstfindifren  ist 
der  VLrf.i«;ser  in  die  La}(c  verset7t  wf.nicii,  in 
nianche  lür  den  KriCKsschiffbau  wiciilii;c  l:r.i;cb- 
nisse  des  russisch-japanischen  Krieges  einen  ge- 
naueren Einblick  zu  tun.  £inige  dieser  ürgebnissc 
lassen  sich  schon  in  den  Neubauten  der  verschic- 
denen  Marir^cfi  crkciiiicn,  soweit  solche  Angaben 
iibcrhaupt  bisiier  hei^annt  geworden  sind. 

Die  Imponderabilien,  die  für  die  Siege  der  Ja- 
paner wohl  \  iclfa.fi  den  Ausschlag  gegeben  haben, 
sollen  hier  nicht  eruahnt  wtrJcn.  sondern  es  sul! 
nur  das  Sachliche  abgehandelt  werden.  Aus  den 
Ergebnissen  des  Kricuies  ist  hervorzuheben: 

1)  Die  gruüeren  und  schwerer  armierten  Scliific 
waren  den  kleineren  und  schwächer  armierten 

überlegen. 

2)  Die  üescliutzf  nm  ^l.tllrullrvisierull  und 
Präzi.sionsvislereinrichtung  sind  denen,  die  solche 
VorrichtuDKen  nicht  besitzen,  iiberleüen. 

3)  Die  Sprenggranaten,  hauptsächlich  auch  die 
der  mittleren  Arniicriiii;^,  haben  auf  grol3c  Entfer- 
nung zur  Entscheidung  im  Kampfe  geführt 

4)  Besondere  Vorrichtungen  zum  Wexschaffen 
giftiger  E.xplosinnsjrasc  si?id  mttwendig. 

5)  Auf  Torpedoabwchrartillcrie  ist  besonderer 
Wert  zu  legen;  sie  innlJ  huitcr  I'anzer  aufgestellt 
werden,  damit  sie  nach  dem  Ferngefecht  noch 
brauchbar  bleibt. 

6)  Die  un^cscliiitzten  AufhaDteii  siiiJ  sttts  /er- 
schossen worden,  und  abgesprengte  Eiseiitcile 
ttberflBssisrer  Bauteile  haben  starke  Menschenver- 
luste herbeigeführt. 

7)  Solange  noch  Schornsteine  vorhanden  sind, 
itiDssen  dieselben,  soweit  sie  ins  Schiff  hinein  und 


kurz  über  Oberdeck  ra:.;L:n.  ,v;escliiif/t  werden,  da 
aus  den  zcrs>chosseiien  Schornsteinen  dcrmalier. 
Rauchgase  entweichen,  dass  das  Scbiffslnncre  da- 
mit crftÜlt  wird  und  die  K'iunne  zum  menschlichen 
Aufcntlialt  nicht  nieiir  ausrciclieii. 

S)  Vielfach  haben  Schiffe,  die  noch  Holzteile  an 
Bord  gehabt  haben,  gebrannt,  weshalb  die  Verwen- 
dung von  Holz  noch  mehr  als  bisher  vermieden 
wenleii  uuill  Hie  st;irkvii  Anstriche  von  Oel  und 
Lackfarben  haben  gebrannt  und  den  Aufenthalt  in 
der  NShe  der  QefeehtsrBume  utmiöglich  gemacht. 
Zwcckm.lssi.;:  würden  7nnt  Anstrich  Alhiuiiiii-  und 
(iclatiiiclarbcii  oder  andere  ujiijreiiiibare  Farben 
verwendet. 

9)  Die  jetzigen  Kommandotünne  haben  ihren 
Zwecken  nicht  voll  entsprochen. 

10)  Unterw  asscrsclnit/  der  Schiffe  hat  sich  als 
dringend  notwendig  gezeigt.  Die  Böden  der  Mu- 
nitionskammern und  die  SeitenwAnde  mflssen  so 
weit  von  der  AiiUcnknntc  anj.tek".cf  werden,  daß 
durch  Minen  oder  Torpedo-tLxptosionen  Iteinc  Ex- 
plosion der  Munitionen  herbeigeführt  werden  kann. 

11)  I"'ic  fanzernntjeii  des  (Hirtels,  der  (ic- 
schütze  und  der  Decks  haben  sicii  bewälirt  und 
sind  nicht  durchschlagen  worden. 

12)  [^as  Ruder  niuss  unter  sicherem  Panzer^ 
schütze  ajigcürdiici  werden. 

1.3)  Die  Lazarette  mQssen  sich  im  Qefecht  an 
rillen^  Heräumigen  Platze  unter  Wasser  und  unter 
l'anzcrschutz  befinden,  müssen  von  aiien  Seiten 
des  Schiffes  xinn  Verwundetentransport  zn;K'äii.;;iieii 
sein,  gute  Luft  und  Wasserzufuhr  haben  und  di>r- 
fen  nicht  als  Dnrchgangsräume  benatzt  werden. 

14)  Die  drahtlose  'I'elck'raphie  hat  prolle 
Dienste  geleistet;  gut  funktionierende  Signalmittel 
auch  innerhalb  des  Schiffes  sind  von  Vorteit. 


Digitized  by  Google 


StHe  860 


SCHIFFBAU 


Nr.  23 


15)  Die  Tecltnik  muss  bei  den  Stäben  üiniluss 
haben  und  über  Stabllitiftsvcrhältnisse  und  at!c 

tecIiniscIiLii  VorriclituiiKcii  sclinell  und  unmittelbar 
den  Ikiclibhubern  der  Sctiiiie  Auskuriit  geben 
können,  um  c.  B.  Ueberladungen  des  Schiffes  vor- 
beiiKeii  zu  können. 

16)  Der  LccksiclicTuti.;sdicnst  ist  von  i^mücr 
Wichtigkeit.  Das  zuRcpalitc  Material  zum  Ab- 
statzen von  Schotten,  I3üdeii,  VerschlQssen  muss 
schon  im  Frieden  vorhanden  and  der  Besatzung 
der  Gchraucb  aller  Leckstopfmitld  usw.  einexer- 
ziert, .sei». 

17)  (icsunkene  Schiffe  sind  in  ihrer  Mehrzahl 

gehoben  v.onlen. 

18)  Zwcj  ;;cliciiiUc  clckin.sclic  ZLiilraleii  vorn 
lind  achtern  im  Schiff  mit  zwei  getrennten  Kabel- 
netzen sind  notwendig,  um  nicht  der  Elektrizität  an 
Itord  durch  Vollaufen  einer  Abtellunti:  beraubt  zu 
werden.  Die  Kabehietzc  müssen  ^e.schiitzt  unter 
Panzer  iiegeii  und  dort  Keschützt  lic^icndc  Anschlüsse 


des  russisch-japanischen  Krieges  gebaut  und  fertig 
geworden  ist,  ist  die  „Dreadnonghf*  der  Fmclän- 

der.  Kn^cland  hat  wohl  als  Verbündeter  .lapans  und 
einzige  Nation,  welche  Seeoffiziere  bei  den  Stäben 
der  iapatiischen  Kampfflotte  gehabt  hat.  die  zu- 
vcrlassi'.:<;ten  Nachrichten  erhalten.  Politi«;ch  hat 
CS  sich  über  alle  Rivalen  zur  See  einen  «ewaltiKcii 
VorspruiiK  gesichert,  indem  es  als  erste  Seenation 
mit  soiciien  Schiffen  auf  dem  Meere  erscheint 

'  Cs  sollten  nach  Angabe  der  enRlischen  Fach- 
zcitscliriftL-n  ^e^^tidcrc  F<ii  tschritic,  critsprecliciid 
den  Kricgsresultaten,  dadurch  geschaffen  sein.  daÜ; 

1.  nach  der  in  Wirklichkeit  im  Kampfe  größe- 
ren (jcfccliisc-iiifL-rniiri:.:  rim-  .'s'röMcre  Anzahl  schwe- 
rer (ie.scluuzc  aui^cstcllt  wurden  sind; 

2.  die  Schiffe  besonderen  Hodenschutz  durcll 
l'ripelboden  und  2ü  mm  gepanzerte  Innenböden  er- 
hielten; ferner  auch  die  gepanzerten  Böden  der 
Munitionskanmiern  luifur  k'ilcx,t  sliij; 

3.  eine  erhebliche  ürhühung  der  üeschwindig- 


Abb*  I.  .Dreadaoughl' 


haben,  so  daR  nach  dem  Qefecht  leicht  eine  Ver- 
bindung herzustellen  ist.  Leichte  elektrische  Win- 
den, die  nach  dem  (lefccht,  zu  Arbeitszwecken 

ctu.ill  an.;LsJi!i>sscn.  Verwendung  Nnden  können, 
werden  «ute  Dienste  tun. 

I(>)  Minen  haben  skh  als  brauchbare  und  sehr 

kräiii'^c  Waffen  irt'zeiKt.  ebenso  die  Tnrncilfis. 
wciui  ilirc  Ha:i(lhahiin>;  richtig  erlernt  worden  war. 

V.hc  auf  du. sc  l:i;izcllieitcn  einxe^anjcen  wird, 
sei  hcrvorgdioben.  daü  die  in  der  Neuzeit  erbauten 
Schiffstypen  thren  verschiedenen  Zwecken  ent- 
sprochen und  Linienschiffe.  I'an/crkrcuzer,  Kreu- 
zer, Torpedoboote  und  TroUschiffc  sich  in  richtiger 
Verwendung  ihrer  Typen  als  notwendig  gezeigt 
haben. 

Der  ScinUz  des  Sciiiitcs  sclienit  vom  (jiirtel  an 
in  allen  Stücken  «enuKt  zu  haben;  es  hat  nicht  kc- 
nUgt  der  Schutz  des  Schiffes  unter  Wasser,  und 
der  Schutz  der  Menschen,  die.  abecschen  vom  ac^- 
nerischcn  Feuer,  an  Kampffähigkeit  trotz  des  Wil- 
lens dazu  durch  tciitige  üase,  die  auf  die  mensch- 
Ifchen  Sinne  verwirrend  wirkten,  und  durch  Brände 
verhindert  wurden. 

Das  erste  Schiff,  das  nach  de«  Erfahrungen 


keit  einKctreten  ist  (es  sind  allgemein  Turbinen 

verwendet); 

4.  die  gepanzerten  Mäcltcn  sehr  erweitert,  und 
die  OeffnutiKen  in  den  Panzernnjcen  (besonders 
Sehschlitze  der  rfirnie)  erheblich  verkleinert  sind. 

Die  Abmessungen  der  „Dreadnought"  sind  di« 
fol^cenJt.  II : 
Lanxe  l^p. 
l-än>je  WL. 
lireitc 
'licfKanjc 
Seitenhöhe 
Deplacement 
Völliftkeitsirrad 

(k sciiw'ndii^keit  auf  der  achtstSndigen 

1  )ai:crialut 

.MasL-hnicnleistung  24700  c.  PS. 

(durch  Torsionsindikatnr  an  der  \\'eilc  gemessen.) 

Die  HaiiiUainucruu^  besteht  aus  10-30,5  cin- 
S-K-Z-iS.  die  in  fünf  Doppeltürmen  aufRCstellt  sind, 
i:ine  Mittelartiilerie  führt  das  Schiff  nicht,  sondern 
l-st  außer  mit  den  schweren  Geschützen  nur  noch 
mit  einer  Torpcdobootsabwehr-Artillerie.  bestehend 
aus  27  ■  7,6  cin-SK.L/50  bewaffnet.   An  Torpcdo- 


149,5  ni 
157.3  m 

25.0  ni 
8.12  m 
I3.(u?  Ml 
18200  t 
0,55S 

21,25  kn 
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röhren  fflhrt  das  Schiff  vier  45  cm-Unterwasscr- 
Brcitseitrohrc.  sowie  ein  45  cm-Untcrwasserheci<- 
rohr.  Auf  ein  HuKrohr  ist  wohl  mit  Rücksicht  auf 
die  (jcschwindj>:kcit  verzichtet  worden.  Der  üür- 
teipanzer  ist  mittschiffs  rd.  28(»  mm  stark,  der  sich 
nach  oben  auf  etwa  JtMl  mm.  nach  unten  auf  etwa 
mm  Dicke  verjünKt.  Uis  zum  hinteren  Turm 
reicht  der  f*anzer.  von  vorn  2.75  m  über  CWL.. 
vom  hinteren  Turme  rd.  1.2  m  über  CWL.;  unter 
Wasser  reicht  der  Panzer  rd.  1.7  m.  Die  Zitadcll- 
querschotten  sind  2(K»  mm  stark.  Der  Gürtel  ist 
vorn  nur  15(1  mm,  achtern  nur  noch  KMi  mm  stark. 
Die  Schornsteinschächtc  sind  l(N)  mm  stark  ge- 
panzert. Die  Türme.  Barbetten  und  Turmscliüchtc 
und  der  vordere  Konunandoturm  sind  etwa  2S()  mm. 
der  hintere  Konmiandotiirm  ist  29H  mm  .stark  ge- 
panzert.  Das  Batteriedeck  ist  innerhalb  der  Zita- 


2.  Oktober  I9()5  der  Kiel  gestreckt  worden.  Im 
Oktober  19()6  haben  die  Probefahrten  stattgefun- 
dcn.  Für  eine  .solche  RicscnleistuuR  kann  man  nur 
die  höchste  Bewunderung  haben. 

Besonders  sind  noch  die  Drcibeinniastcn  mit 
leichten  Raacn  zu  erwähnen  .sowie  eine  ganz  geringe 
!k)otaufstcliung  für  das  große  Schiff,  und  Spieren 
zum  Anbringen  von  Torpedoschutznetzen.  Die  was- 
serdichten Schotten  sind  ohne  Türen  bis  zum  Haupt- 
deck geführt,  was  andere  Nationen  schon  längst 
vor  dem  Kriege  getan  hatten.  Das  Schiff  ist  mit 
zwei  unabhängig  voneinander  arbeitenden  Rudern 
versehen,  ebenfalls  in  bezug  auf  das  Schicksal  des 
..Rurik",  wohl  ein  Resultat  des  Krieges,  um  eine 
Reserve  für  das  unbrauchbar  gewordene  Ruder  zu 
haben.  Die  Deplaccmentsverteilung  beträgt 
schätzungsweise: 


Abb.  2     Russisches  Linienschiff  nach  der  Schlaclitlbci  Fort  Arlliur 


delle  45  mm.  vorn  2(i  nun  stark  gepanzert,  die 
Stärke  des  Zwischendeckpanzers  beträgt  mitt- 
.schiffs  20  nuTi.  hinten  70  imd  vorn  45  mm.  Den 
Dampf  liefern  18  Wasserrohrkessel  (System 
Bahcock  &  Wilcox)  von  145  gm  Rostfläche  und 
5145  qm  Heizfläche. 

Auf  vier  Wellen  mit  vier  Schrauben  arbeiten 
10  Parsonsturbinen.  Jede  Hauptturbine  hat  eine 
Kückwärtsturbinc.  Bei  der  achtstündigen  forcier- 
ten Fahrt  wurden  25  (MM)  c.  PS.  bei  dnrchschnittlicli 
330  minutlicher  Umdrehung  erreicht. 

Der  Bunkcrinhalt  beträgt  2750  t.  und  es  kön- 
nen noch  500  t  Heizöl  genonnnen  werden.  Alle 
Schiffe  der  englischen  Kriegsmarine  erhalten  neuer- 
dings Teerölheizung  in  ihren  Kesseln,  wohl  auch 
ein  Resultat  des  letzten  Seekrieges,  inn  zu  Zeiten 
rauchlos  fahren  zu  können.  Für  Dreadnouglit  ist  am 


Schiffskörper 
Panzer 
Deckpanzer 
ßodenpanzcr 
Artillerie 
mit  Munition 
Torpedo  Armierung 
.Maschincnanlafie 
Kohlen  (normal) 
Hilfsmaschinen 
Ausrüstung 
Deplacement 


33  "/o 
21  7o, 
5.6  »/o 
2.17« 

15.^7« 
0,44  7o 

10,44  % 
5,02  «/o 
1.75  7o 

4.75  7o 

ioo7o 


6065  t 
2820  , 
1020  . 
385  . 

28')5  , 
80  , 
1900  , 
915  , 
325  . 
805  . 
18  200  , 


Aus  den  späteren  Darlegungen  wird  sich  er- 
geben, daß  die  „Drcadnought"  wohl  kaum  das  Ideal- 
schiff nach  den  Resultaten  des  russisch-japanischen 
Krieges  ist.  als  das  die  Fngländer  es  ausgeben. 
Solche  Riesen  haben  an  verschiedenen  Stellen  ihre 
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Achillesferse.  Iiiinicrhin  ist  die  Tatkraft  und  Ent- 
schlossenheit der  KiiKländcr  zu  bewundern  (die 
allcrdinifs  auch  nicht  durch  kleinliche  Kostcnrück- 


Marinen  der  Hauptsceniächtc  zum  Bau  von  Panzer- 
schiffen übergeKangen.  die  3  bis  WKK)  t  Wasservcr- 
drän^^ini^;  mehr  haben,  als  der  l^urchschnitt  der 


Abb.  3.    Innenansicht  eines  russischen  Panzerkreuzers  nach  Granattreffern  im  Innern  des  Vorscliiffcs 


sichten  aufgehalten  war),  mit  der  «sie  die  KrieKs- 
erfahrun>;  sich  nutzbar  zu  machen  versucht  haben. 


Schiffe  vor  dem  Kriege  gehabt  hat.  Die  Armicrtiiin 
der  Schiffe  mit  schweren  (ieschiitzcn  ist  verschic- 


1 


Abb.  4.    Bugtreffer  eines  russischen  Linienschiffes 


Zu  l.  Durch  die  Tatsachen  beeinflußt,  daß  die 
Rrülleren  und  schwerer  armierten  Schiffe  auf  seilen 
der  siegreichen  Japaner  gewesen  sind,  sind  die 


iicutiicli  schon  auf  d;is  Doppelte  und  F")reifachc  ge- 
l)raclit  worden;  auch  die  Kaliber  sind  gewachsen. 
Ob  nicht  die  kleineren  Schiffe  mit  wenig  schwerer 
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Armicrnnv:  und  Rutcr  und  Rcschiitztcr  Mittclartil- 
Icrie  mit  Kiitcr  FühnniK  auch  KCsicKt  haben  könn- 
ten. niaK  dahinKcstclll  bleiben.  Es  kann  nachjju- 
wiescn  werden,  dass  die  Mittelartilleric  der  Japa- 
ner eine  viel  ;cr<)(.iere  Rolle  gespielt  hat.  als  die 
schwere  Artillerie.  Hie  Japaner  hatten  als  schwerste 
ArmicrunK  eiiKÜschc  nrahtKcschiitzc.  die  bekannt- 
lich leichter  abj^ctiutzt  und  ausjjcschosscn  sind.  tIs 
die  MantelKcschütze.  Soweit  es  möglich  war,  von 
den  vcrschwicjcencn  Japanerti  überhaupt  etwas  zu 
erfahren,  sind  ihre  schweren  (ieschiitzc  nicht  so 
gebraucht  worden,  wie  man  annimmt.  Auf  einzel- 
nen Schiffen  haben  die  schweren  (leschiitze  gefehlt. 


Japanern  besicijt  worden  wären,  wenn  die  Ja- 
paner mit  den  russischen  Schiffen  uckäniplt  hätten, 
kann  man  keineswejjs  dem  Mau  der  überniüUiK 
«roüeii  Schiffe,  nur  um  möglichst  viele  «roUc  (ic- 
schütze  unterhrink'cn  zu  kiinnen.  das  Wort  reden. 
Has  schwere  (ieschütz  an  sich  ist  in  der  bisherigen 
Zahl  in  schwerem  Turm  vorn  und  acliiern  mit  mög- 
lichst .vjrolk-m  l^estrcichunKswinkel  nach  den  Seiten 
vüllkonunen  «crechtfertiKt  im  Kaliber  von  3i)  bis 
M  cm.  Es  lätit  sich  aber  aus  keiner  Phase  des 
Kampfes  der  Zwann  licrieiten.  mm  so  zahlreiche 
schwere  (ieschiitze  aufzustellen.  Wenn  die  Nach- 
teile richtig  hervor.i^elu)ben  werden,  besonders  im 


11  1 .1 


Abb.  5.   Granaltreffer  mitschiffs  im  Oberschiff 


auf  einzelnen  sind  sie  nachweislich  vor  dem  (Ic- 
fccht  unbrauchbar  gewesen,  und  ciniue  sind  im  üe- 
techt  unbrauchbar  geworden,  so  dalJ  «anz  ent- 
.schieden  sowohl  vor  wie  während  der  Kämpfe  die 
UeberleRenheit  an  schweren  (ieschützen  auf  Sei- 
ten der  Russen  war. 

Der  tiuKländer  hat  an^efauKen.  mönlichst 
viele  schwere  (ieschiitzc  auf  seinen  Kiesenschiffen 
aufzubauen,  und  es  ist  also  Jetzt  Mode,  «rolJe 
Schiffe  mit  möglichst  schweren  üeschiitzen  zu  er- 
bauen. Die  Finanzpolitik  spielt  bei  dieser  Ent- 
wicklunjr  wohl  auch  eine  jcrößere  F^olle.  als  die 
technische  und  seemännisciic  Entwicklung.  F^ei 
richtiRcr  WfirdigunR  der  Sachlage  unter  fieriick- 
sichti^unir.  daß  die  Russen  wohl  auch  von  den 


Hinblick  auf  den  Kampf  in  europäi.schen  (iewäs- 
sern.  so  ist  es  au>reniälli.ic.  daß  man  zu  den  bisheri- 
neu  Aufstellungen  kommt.  Hie  Nachteile  der 
schweren  (ieschiitze  von  .V)  bis  M  cm  Kaliber  Reuen 
die  der  17  bis  i<i  cm  Kaliher  brauchen  wohl  nicht 
besonders  hervorgehoben  werden. 

Hie  neplacementsvcrRrößerun.ii  ist  aber  notwen- 
dig, nicht  um  mehr  schwere  (ieschiitze  unterzubrin- 
gen, sondern  um  das  Linterwasserschiff  zu  schützen 
und  um  das  bisher  ungeschützte  Oberschiff  teilweise 
mit  Panzerschutz  zu  versehen.  Als  Zukunfis.schiffe 
scheinen  sich  solche  Schiffe  von  2()(i(M»  t  Heplacc- 
ment  mit  je  zwei  M  cm-(  ieschützen  in  zwei  Tür- 
men v(Mi  2IM1  mm  Panzerschutz  vorn  tmd  achtern 
mit  einer  mittleren  Armierung  von  2(J  cm-Schncll- 
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ladcsccschiitzcii  in  Türmen  oder  KasLMnattcii,  und 
eine  Kcschiiizt  aufgestellte  Torpcdoabwehrartillcric 
VOM  7.5  bis  III  eni  SchiiclladcKCschiitzen  zu  ent- 
wickeln. AlsOiirtclpaiizcr  scheint  eincPanzerstiirkc 
von  ioo  nun  des  bisherigen  Panzerniaterials  zu  «c- 
nüKcn,  als  Deckspanzer  an  den  Seiten  eine  (icsatnt- 
piattendickc  von  KMl  inni,  im  iuirizontalen  'leüc 
von  51t  nun;  das  Oherscliiff  wird  mittschiffs  mit 
10(1  bis  1511  nun  starkem  l'anzcr  geschützt  werden, 
hinter  dem  die  'rorpcdobootsabwchrartillcrie  stehen 
wird,  die  auUerdcm  nach  vorn  und  achtern  noch 
direkt  über  dctn  üürtclpanzer  eine  AnfstelliniK  an 


Abb.  6.   Zerschossener  Schornstein  und  Umgebung 


verscliiedeneii  Steilen  findet.  Auch  die  Scheinwer- 
fer werden  beim  KeruKefeclit  unter  l'aiizer  stehen 
müssen,  damit  sie  naclits  bei  'l\)rpedobootsanKriffcn 
verwendbar  sind,  (iepaiizertc  Innetiböden.  minde- 
stens gepanzerte  VV  allKanKsschottc,  von  2()  bis 
.^0  nun  I 'lattendicke  werden  angebracht  .sein.  Die 
Hohe  des  Oberwasserschiffes  muß  nKiKÜclisI  be- 
.schränkt  werden,  (iefechtsmasten  und  die  bis- 
iierigen  Kommandotürmc  werden  verschwinden. 
F>cr  Wegfall  der  Schornsteine  könnte  erwogen  wer- 
den, wenn  sich  die  Explosionsmotoren  oder  SauR- 
«asanlajreii  mit  ( jasmaschiiicn  von  so  Kroücr  Lei- 
stung entwickeln  licIJen.  wie  sie  die  RröGercn 
Kriegsschiffe  brauchen.  Diese  Industrie  ist  aber 
in  einer  solchen  Hochkonhmktur.  daß  schwerlich 


kostspielige  Mittel  auf  solche  Versuche  verwendet 
werden.  Hier  müßte  der  Staat  eingreifen  und  solche 
Versuche  im  Verein  mit  großen  Verbrennungskraft- 
maschinenfabriken zunächst  innerhalb  kleiner  Lei- 
stungen vornehmen.  Jeder  Fortschritt  in  dieser  Hc- 
zichimg  würde  von  den  vorteilhaftesten  Kolgen  sein. 
Die  Möglichkeit  einer  vollkommenen  Lösung  ist 
wahrscheinlich.  Schon  an  anderer  Stelle  ist  hervor- 
gehoben worden,  daß  auf  dem  (iebicte  des  Schiff- 
baues und  Schiffsmaschinenbaues  F.xperiniente 
ebenso  notwendig  sind,  wie  auf  den  tiebicten  der 
Physik.  Chemie.  Hüttenkunde  usw.  Besonders  für 
den  Kriegsschiffbau  machen  sich  solche  Versuche 
stets  bezahlt,  wie  der  russisch-japanische  Krieg 
zeigt.  Versuche  während  des  Krieges,  wie  sie  die 
Russen  verschiedentliclt  überhastet  vorgenonmicn. 
haben  nur  Verwirrung  geschaffen  und  sind  nicht 
bloß  an  sich,  sondern  auch  in  Ihren  Folgen  sehr 
kostspielig  geworden. 

Durch  Verwendimg  von  Motoren  würden  auch 
die  Pe|)lacenients  wieder  vermindert  werden 
können. 

Zu  2.  Die  Russen  haben  viellach  noch  (ie- 
scliütze  ohne  Fcrnrohrvisierung  gehabt,  und  ihre 
auffällig  schlechten  Scliießresultate  auf  große  Fnt- 
fcrnimgen  gegenüber  den  .lapauern  trotz  der  viel- 
fachen Lfebungen.  besonders  der  Rosteswenski- 
flotle  unterwegs,  lassen  sich  teilweise  daher  er- 
klären. 

Zu  .\  Finig,'  li.lder  i.licr  Zerstörungen  von 
Sprenggranaten  um  Schiffsäußeren  imd  im  Innern 
des  Schiffes  sind  in  Abb.  2—  7  beigegeben.  Es 
haben  nicht  nur  die  (irauiie  selbst,  sowie  ihre  Cx- 
plosionsgasc  auf  Vernichtung  von  .Menschen  und 
Schiffsteilen  gewirkt,  srnidcrn  die  von  den  Bau- 
teilen abgerissenen  Splitter  haben  besonders  wie- 
ikT  schädliche  Wirkung  hervorgebrricht.  d»  diese 
Teile  nicht  die  (ie.schwindigkeit  der  Sprengteile 
selbst  Intlcti.  sfuidern  bei  der  geringen  (ieschwiii- 
di'^kcit  und  diT  trotzdem  erteilten  Sekundärenergie 
erheblich  auf  Verniclitung  dümier  Blechteilc,  bezw. 
starke  Zerreißungen  von  Bauteilen  wirkten,  wie 
auch  aus  den  Innenbildern  erkenntlich  ist.  Beson- 
ders die  Zerielzimg  der  Außeitiiaut  dicht  über  dem 
Wasser  im  Bug  und  in  den  wasserdichten  Decks 
sind  für  die  Wassereinbrüchc  verhängnisvoll  ge- 
wesen; einzelne  unerwartete  Katastrophen  großer, 
neuer  Schiffe  sind  wohl  hierauf  zurückzuführen. 
Fine  dünne  Panzerung  über  das  gesamte  Ober- 
schiff ist  das  beste  ( iegcnmittcl. 

Zu  4.  Die  .lapaner  haben  gute  englische  Vcti- 
tilationseinrichtungen  gehabt;  die  Ventilation  bei 
den  Russen,  besonders  in  den  Türmen,  war  an  und 
für  sich  vernachlässigt  gewesen.  Nicht  nur  ist  ans 
den  Türmen  eine  starke  (lasabsaugung  notwendig, 
um  die  Fntzündungsgasc  zu  entfernen,  sondern  eine 
besondere  Sauerstoffzuführung,  eventuell  für  de;i 
einzelnen  Mann,  wie  sie  z.  B.  bei  der  Feuerwehr, 
l)ei  Bergwerken  usw.  schon  im  Gebrauch  ist,  müßte 
ernstlicli  in  Frwäguiig  gezogen  werden. 

Zu  5.  Nach  der  Tagschlacht  sind  verschiedene 
Schiffe  der  Russen  Opfer  der  japanischen  Torpedo- 
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bootsaiiiCTiffe  geworden,  die  kaum  solchen  KrfolK 
jccliabt  hätten,  wenn  die  leichte  Artillerie  der  Rus- 
sen noch  aktionsfähij:  jicwe.sen  wäre.  Wahrschein- 
lich haben  nur  wenige  leichte  (ieschiitzc  am  Abend 
der  Schlacht  bei  Tsushima  noch  «cKcn  die  japani- 
schen TorpedobootsanKriffe  in  Aktion  jicsctzt  wer- 
den können. 

Zu  6.  Aus  verschiedenen  Schlachtberichten, 
auch  der  Japaner,  «cht  hervor,  daü  kleine,  über- 
flüssitfc  Nebendinge  besonders  in  der  Nähe  der 
Brücken  beim  Auf  treffen  von  Oranaten  auf  sie 
Kleichsam  selbst  explodiert  sind  und  «roUe  Schäden 
verursacht  haben.  So  z.  Ii.  sind  Ari  Mann  auf  ..Mi- 
kasa"  außer  (iefecht  «esetzt  worden  durch  einen 
(iranattreffer  auf  einen  Semaphor,  der  diesen  zer- 
splitterte und  die  Splitter  über  Pcck  streute.  Un- 
Kcsehützte  .Aufbauten,  Vcrzierunjren.  alle  übcr- 
fliissiKcn  Beschläge,  die  nur  Friedensbeguemlich- 
keitcn  dienen,  sind  auf  das  xcrinKste  MaU  zu  be- 
schräriken.  resp.  so  einzurichten,  dali  sie  vor  dem 
Kampfe  entfernt  werden  können. 

Zu  7.  Bilder  von  zerschossenen  Schornsteinen 
sind  in  Abb.  6—  7  beiKefüttt.  Die  Ensländer  panzern 
ihre  Schornsteine  an  der  üntcrkanie  bis  2  m  über 
Deck. soweit  sie  aus  deml'anzcrschutz  hcrausraj^cn. 
mit  IIH)  nun  starkem  F^anzer.  Im  Kriege  wurde  so- 
wohl von  den  Russen  als  auch  in  japanischen  Aerzte- 
berichten  einzeln  der  schädlichen  W  irkung  derKoh- 
lendünste  Erwähnung  getan,  die  aus  den  zerschos- 
senen Schornsteinen  entströmen.  Dieser  Rauch 
wirkt  aber  nicht  nur  nachteilig  auf  AuKcn.  Lun.nen 
und  die  Verwundungen,  sondern  ist  auch  direkt  zu 
tiefechtshindernissen  geworden.  Zunächst  wird 
unter  den  jetzigen  Verhältnissen  wohl  nichts  ande- 
res übrig  bleiben,  als  die  Unterkante  der  Schorn- 
steine über  Deck.  bezw.  aulierhalb  des  Vertikal- 
panzers zu  panzern.  Per  Wegfall  der  Schornsteine, 
die  das  Schiffsziel  gewaltig  vergrößern,  und  die 
tatsächlich  hn  Kampfe  am  besten  getroffen  worden 
sind,  die  auch  ein  leichtes  AbkfMnmen  mit  allen  Oc- 
schützcn  auf  große  Kntfermmgen  gestatten,  nniß 
mit  allen  Mitteln  erstrebt  werden.  Sobald  die  nöti- 
gen Mittel  für  Versuche  vorhanden  sind,  ist  tech- 
nisch kaum  zu  bezweifeln,  daü  eine  Lösung  des 
Schiffsantriebes  durch  Verbrennungsmotoren  ge- 
funden wird. 

Besonders  nniß  hier  noch  eingeflochten  wer- 
den, daß  der  Rauch  aus  den  Schornsteinen  über 
20  Seemeilen  sichtbar  ist.  und  zwar  so,  daß  nicht 
nur  einzelne  (leschwader,  sondern  auch  deren  For- 
mation und  einzelne  Schiffe  zu  erkennen  sind.  Die 
Kngländcr  haben  in  der  Neuzeit  auf  allen  ihren 
Schiffen  Oelfeuerung  eingeführt,  was  wohl  auch  den 
Resultaten  des  Krieges  mit  zuzuschreiben  ist.  weil 
sie  als  notwendig  erkannt  haben,  zu  Zeiten  rauchlos 
fahren  zu  können.    Sic  halten  dies  wohl  als  das 


unter  den  jetzigen  Verhältnissen  einzige  Mittel, 
rauchlos  fahren  zu  können.  In  Deutschland  sind 
aber  besonders  auf  Lokomotiven  auch  Rauchver- 
brennungen tatsächlich  im  (lange,  die  nicht  nur  die 
Kohlenfeuer  zur  Zufriedenheit  rauchlos  maclien, 
sondern  auch  Brennstoffersparnisse  ergeben.  Solche 
ausgiebige  Versuche  an  Bord  werden  sich  ebenfalls 
bezahlt  machen. 

Zu  ^.  Besonders  erschütternd  wirken  die  Be- 
richte über  die  während  der  (iefechte  ausgebroche- 


Abb.  7.   Treffer  und  Oranatsplilterwirkung  an  einem 
Schornstein  und  seiner  Umgebung 


neu  Feuersbrünstc.  (Vergl.  Bericht  des  Kapitäns 
II.  Ranges  Scmenow.)  Nach  längerem  (iefecht  hat 
stets  alles  Holz  und  Linoleum  gehrannt,  inid  schließ- 
lich sogar  die  Bleclianstriche.  Die  fechtenden  Maim- 
schaften  waren  von  Feuerlohen  umgeben,  die  nicht 
mehr  gelöscht  werden  konnten,  .so  daß  man  die 
Szenen  höchster  Verzweiflung  verstehen  kann,  die 
von  Bord  der  russischen  Schiffe  beschrieben  wer- 
den, die  schließlich  die  Mannschaften  dahin  brach- 
ten,  daß  sie  nur  beteten  und  auf  jeden  Kampf  ver- 
zichteten. Auch  die  Japaner,  obgleich  ihre  neue- 
ren Schiffe  mit  weniger  Holz  und  geringeren  Oel- 
anstrichen  versehen  waren,  haben  Brände  gehabt, 
wenn  sie  auch  wegen  des  guten  Feucrlöschdienstcs 
der  Japaner  ohne  Ikdeutung  geblieben  sind;  jeden- 
falls ist  holz  alKsolut  zu  vermeiden  und  feuersiche- 
rer Anstrich  zu  verwenden.  (SchluB  folgt) 
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Torsionsschwingungen 

vielen 


Von  Hein  rieb 
Mit « 

(Portsetzuns 


von  Wellen  mit  beliebig 
Massen 

Holser.  Nümberg 


hie  Anzahl  der  h'aktoren  eines  jeden  Sum- 
manden in  der  (.ildcliuiiK  4d)  ist  x.  üni  das  i^il- 
dunicsKCsetz  der  Summanden  zu  erhalten,  tieatjlite 
!*i:iTi.  dnü  der  Anfannszci>;er  dfs  ersten  Faktors 
und  Jcr  findzeijier  des  letzten  Kaktors  «e^cbcne. 
allen  Snnntianden  .vceiiieiiiseli  iiili.ln  Zahlen  sind: 
sie  stimmen  nämlich  iibercin  mit  dem  ernten  bezw. 
mit  dem  zweiten  PuBzci!(er  des  zu  reduzierenden 
Koeifi^i^i;;. II  \-tcn  Ordniinj;.  Hie  Zeiger  eines 
fetleti  1  .il\tt»i»  kuiiiien.  weil  dieser  voü  der  ersten 
OrdtniiiK  ist,  nur  entweder  einand<T  ak'.J)  ^Lll!  Kiir 
sich  um  '  I  vnnein  uider  unterselieiden.  und  end- 
lieli  niutl  der  AniannszeiKer  eines  helichixcn 
Faktors  mit  dent  Kndzei;cer  des  uinnittelhar  voran- 
gehenden l-'al(tors  übereinstimmen.  Da  sich  so  die 
f!lementarfel(toren  eines  Summanden  wk  die  Glie- 
der chicr  Kette  aneinanderreihci;,  indem  das  Knde 
des  i.ij.en  (iiiedes  zutcleieh  der  Aiiiari);  des  foljien- 
den  ist.  so  wollen  wir  die  ein/einen  Siniunandcii 
als  .Keltenvariationcn"  oder  kurzweg  als  „Ketten  " 
bezeichnen.  Die  BüdiniK  aller  Summanden  ver- 
lang! dir  liilJnn«  aller  moKlivhen  Ketten  von  einem 
gegebenen  AiUanXHXliod  zu  einem  geKebenen  End* 
glied.  Zur  wohlgeordneten  Aufstellung  aller  mög- 
liclicn  hVn  ftu'ii  \  erführt  man  folvcendermaßen :  Man 
seiireii)!  die  Faktoren  vom  Kenebenen  Anfan^'s- 
zeigcr  ausjiehcnd  so  an.  dali  immer  der  zweite 
Zeiger  der  fal<toren  um  die  l:inlieit  kleiner  ist  als 
der  erste  Zeijter,  und  setzt  dieses  Verfahren  so 
lan;ce  fort,  bis  man  «czwun^jen  ist.  die  zweiten 
Zeiger  der  noch  an  der  üesamtzahi  x  fehlenden 
Faktoren  um  die  Einheit  zu  verxröBern.  damit  man 
für  den  SLliluIl/eis'er  des  \-ten  Faktors  Jic  4e- 
Xcheiie  Zalil  eriuilt.  Ist  für  de»  zu  reduzierenden 
Koeffizienten  k'^\  ^  ,  Summe  oder  Differenz 
X  I  I  eine  gerade  Zahl,  su  reihen  sich  die  Fakto- 
ren mit  sicigcitdcr  Zciücrfülye  unmittelbar  an  die 
Faktoren  mit  fallender  ZelKcrfolge  an;  die  Anzahl 

derersteren  ist'^" die  der  letzleren  -  T-'.  Ist 

2  2 
X :}-- 1  eine  ungerade  Zahl,   so   ist  die  Anzahl 


von  Seite  825) 

Fiiiheii  vergrößert,  während  man  die  dem  zu- 
,iceliöri.i(cn  Faktor  vorau-SKchenücn  Faktoren  unver- 
ändert in  ihrer  Reilienfol«c  beibehält;  die  noch 
fehlenden  (ilicder  werden  nach  dem  vorhin  ge- 
nannten Verfahren  angegliedert,  also  indem  man 
die  zweiten  Zciucr  der  !iin/u:<efiiKten  I  jktitrcii  i. 
um  I  verringert,  so  lange,  bis  es  zur  Erreichung 
des  bestimmten  Cndzei^ers  notwendig  wird,  die 
srci<-iKk'  Zci.K'erfoljie  anzuwenden.  Durch  fort- 
währende VV  icderholunK  dieses  Verfahrens  entsteht 
zuletzt  eine  Form,  in  welcher  die  AnfannsKlieder 
Steigende  ZeigerfoUc  aufweisen,  denen  si,!i  cm 
weder  umnittelbar  oder  durch  Vcrnmilunn  do 
Verbindungsgliedes  kh  +  l±-i^  1. 1,  t-         '  die  En  !• 

j:I'e:!r-  n-it  fallender  Zcigerfolgc  anschlieGcn,  je 
naciiuerTi  wieder  X  ±  I  eine  gerade  oder  ungerade 
Zahl  ist.  Die  Anzahl  der  Faktoren  mit  steiRcnder 
und  die  Zahl  derer  mit  fallender  Zeinerfol^e  i^l  fir 
diese  letzte  Kette,  die  andere  (irenzkette.  die 
lik'itlii  V.  bei  der  i-rK-cti  Spannk^-tte.  Zwei  Bei- 
spiele !iu»xcn  das  Verfahren  erläutern,  eines  für 
gerades,  eines  für  ungerades  x  4=  1. 


der  l"aktoreii  mit  stcii^cnder  Zeigerfolgc 


x-l-l—  I 


die  Anzalil  der  Faktoren  mit  fallender  Zcisierfol^c 
X  I   1 

^  .  und  das  Verbindungsglied  der  beiden 
Arten  von  Faktoren  hat  die  Form  ki,_  » +. 'rJ  k_  »  f-'zi 

also  gleiche  Zeiger.  Aus  der  nach  dem  eben 
beschriebenen  Verfahren  gebildeten  Kette,  die  man 
die  eine  Grenz-  oder  Spannketfe  nennen  Icann. 
leitet  mau  die  nüeliste  Kette  ab.  indem  man  den 
spätesten  noch  erhOlibaren  zweiten  Zcij^cr  um  die 


)  I  "  b  4- 1.  b 


k     k         k  V  k 

"^Xi,  b"h.  Ii  +  l*b4  I.h  -i"*!!  r  2.b  •  » "^b  th  1 
+  \,  b  I  l'^h  ;  1.  h'^b.  U  -  1 1^  b  I  l,b   _'^h  i2,t.  3 

'*i  ,b rl  ''ä+l.tiT-l  ''u  ■  l.i.  f  1  ''h  i  i.h  -  L'''i>+V.b  '  : 
+  ^k,h+i'^Ji41,b+l''b+l,bri'*b  !  J.b+i'^b  ,  2.».:3 

^  '*b,i.  1 1  Wi,i»M^..-n,ii+i''h+i,ii+a''.,4i|ifj 
t  k        k  k  It  If 

f    "^n,  Ii  (  1  %  I  1,1.  .         !  ib  !  i^h  1  i,h  )2''b  ih+l 

4  -  k         k  k  Ir  le 

I    "h,  b    I  "^b  t  l.b   2'^b   ib  -2%  I  2,h  t  :l'*b  J 

f    ''b.  h  i  I  ''b  :  l.b    >^U\  ib   s'^b  ;  Vi  I  ■i'^l.+.-AUfS 
'^u,  h   \K    l.b  ■  i'^bfih    i'^b-  3,b  -  t^i,  i  i,b  1 


h    XU  i  I  "b  I  «.b  1  ;i 


+  ''b.  h-i  ^b-i,b-s''b-S;b-ja^b^b-3  '^a^SLb-S 

4-  k         k  If  If  Ir 

~    b,  b-l  "b-l.b— 2'*h-2,b-2'^b— Üb— S^b— an— i 

+  ^b,  h-l'*b-l,b  - ü'^l,     ,1  l*^,,  l.b-» 

*^  ''h.b-l  '*b-l,b-2'*b-2,b-l*^b-l.b  -i^u-ib-e 

+  ''li,  b-l  '*b-l,b   a'^b-J.b-I  '^b~l.h-l'*b-l.b-3 

+  K,  h-l  '^b-l.h-l  ''b-l,b-2 ^b-Ab-S  ''b-JMi-« 
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-l-  ''b,  Ii  -  1 

+  k 


b,  b  '^li,  b- 
l( 


h  "b.  b  - 
b,  h  ''ti,  h 


k  k  k 

l,h-l  "-ü-  l,li-2'^b-  ab-a''b-2,h-2 

k  k  k 

k  k  k 

l,h-|  ^^fe^l  ^-l,h-l  '^h-lji-« 

k  k  k 

•  1,  b*h.  b-i'*h-i.b-2''6-8,>i-« 

k  k  k 

k  k  k 

k  k  k 

k  k  k 

k  k  k 

- 1  '^h-  'hl— l,h-2  '^k-a.b-a 
-1       Lh-I  J,li— 1  'hl— J.fc-a 


und  beachtet  man  weiter,  daß  die  Anzahl  der 
Summanden  eines  Koeffizienten  der  ersten  Ordnung 
—  I  ist,  so  ergibt  sich  «tanuis  ohne  weiteres  eitie 
Reduktionsfonnel  für  die  Anzahl  der  Sunnunden  des 
Koeffizienten  l^hVb  t  i  .  die  wir.  weil  sie  voa  Ii  un- 
abhängig ist.  mit  ^i"'  bezeichnen  woUen: 
N|»»=  N'^T^  +  Nj^-^  +  Nt-ii»  5) 

Mit  Hilfe  dieser  Reduktionsformd  läßt  sich  die 
erwähnte  Zahlenreihe  sofort  anschreiben.  Wir  wollen 
dabei  der  Vollständigkeit  halber  unter  7'!"'  den  Ver^ 
drehungswinkel  <pt,  selbst  verstehen,  so  daß  ent' 
sprechend  der  Gleichung  la)  auch  gilt: 

»r'^k^^v,;  wobei         ^  1. 

Für  die  Zahlen  ^l*'  erhalten  wir  dann  die  nach- 
steheode  Reüie. 


1  = 

—  7 

—  b 

-  5 

—  4 

-  3 

—  2 

—  I 

0 

+  1 

4-  2 

+  3 

+  4 

+  5 

1 

t 

X  —  0 

1 

l  =  3« 

I 

1 

l 

X  »^2 

1 

3 

2 

1 

9  =  3» 

X  -  3 

1 

3 

ti 

n 
/ 

6 

3 

1 

27  —  3» 

X  ~  4 

l 

4 

tu 

Ib 

19 

Ib 

lU 

4 

1 

X  =  5 

1  . 

5 

15 

30 

45 

51 

45 

30 

15 

5 

l 

243  — 

x^6 

l 

6 

21 

50 

90 

126 

141 

126 

90 

50 

2t 

6 

I 

729  —  »• 

X  »  7 

1 

7 

28 

77 

161 

266 

3S7 

393 

357 

266 

161 

77 

2H 

7 

t 

2187  =  3» 

4  k 

H  'K 


h.  h  "h,  h  -  1  "^b  — 1.  b  "b.  h  -  1  "^b— |,  b— S 


'^1,,  1.  '^1..  1.  ■ 


l,  U-2  ^b-?.  b  — S 
1,  h  -  I  ''h-  I.  h— I 


+  ^b.  b  ^b,  h  ^h,  Ii  -  1  ''b  ■ 
+  ''h,  h        Ii  ^U,  b  ''h,  b  -  1  '^b  -  J,  b  -  2 
+  ''b,  b  '^h.  b-r  1  '^b-  1.  h  V  h-1  '^h- J,  b-2 
+       u  rX     +  I,  b  ''h,  b-i''u-l,b-«''b-*b-2 
+      b  + 1  '^b^.  l  » ''b,      » ''b-1.b-l'^b-l,b-e 
+  ^b,  b+l'^b  +  l.k'hi,  h'^fc.li-l'hi-l, 
+  kb. 

Nun  wollen  wir  zunächst  die  Pra^c  nach  der 
Anzahl  der  Summanden  des  allgemeinen  Koeffizienten 
der  x-ten  Ordnung  k{,*{,  ■  ,  beantworten,  oder  anders 
ausgedrückt,  angeben,  wie  groß  die  Anzahl  aller 
möglichen  «x-gliedrigen''  Ketten  von  der  «Spann- 
Imlie''  1  ist.  Bs  lÜM  sieh  Iderfür  eine  einhdie 
Zahlenreihe  angeben.  Beachtet  nun  Dimlich  cOe 
Beziehung  unter  4  b): 

*b,b+i  =  *b.b  +  i-j  *h-|-i-i,li4-t 


Aus  der  Zahleotafel  er^ben  sich  die  foigenden 
Benehungen.  woin  wir  dw  gdcürzte  Schteibweiae 
wihleu : 

_  x.(x+  l)-(x  +  2)  .  .  .  .  (X  +  p  -  1} 
12   3  r  .  .  .  p 

N{«>  =  NW, 


1.2.3 
—  X  =  xa  —  Xi  N^»> 

N«        x(x+l)(x  +  2)(x-f-3) 
1.2.3  4 


x.(x+  1)  .  .  .  .  (xH-4) 
1.2      ....  5 

1.2     —      — »i^"*«-« 


6) 
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x(x+  I)         .  (x  +  5) 

1.2  '     » - 

x(x+ n  . . .  ■  fx  +  <o 

1.2     ....  7 

r      ^   l)...(x  +  3)  , 

-  i  .2^rr— 4 — ■ 

—  ,   2    x  =  xj  — xiN^'i^ 


I     1  — 


6) 


oder  allgemein  mit  I      x  —  p 


  *2  '^x     iV-  i  .1, 


7) 


wobei  für  Jus  Scliliißglicd  gilt: 
.\  >  fp  -  -  3q»  >  n 
Versteht  man  unter  r  den  Kcst.  welcher  verbleibt, 
wenn  man  die  Zahl  p  durch  i  teilt,  läüt  sich, 
weil  2>  r>  i>.  das  Schlußglied  in  '»)  unter  Uc- 
rücksichtiKun^  der  drei  ersten  Qlekhnngen  unter  b) 
auch  schreiben  : 


.(») 


N 


7al 


Mit  liilic  der  K'cdiikuousiurincl  7)  entwik;kchi 
wir  iiiinineln  d'w  ;ill>;c-niciiic  h'ortnci  fQr  die  Anzahl 
aller  Ketten  des  Ausdrucks  kb^'ii.(.i: 


X,  X 


1  l-^l' 


I.B) 


-  X,  N':i<,„  „ 


vt'»> 
I  -  1  Xr  1 


X;j  N^^Ld,—  :!.;;,— ...  XqXr 


=  Xp  —  X,  X^  -  H.  1  -j-  I  (      Xi )    ( —  X,) 

—  Xjl  [xp-s.«—  Xj  N,*Lj,_ji.  > 

— . ..—  x.,_ax,]  +  [(— Xj)  •  (— Xj) 

—  xJNI_(,.  s.a>  i  f(— x,i(-Xs) 

—  Xil  Nl[-(p-4..t»  +  . . ,  +  [(— Xi)  (—  X.,_|) 

—  X,|  1  Xr 

N'  —  Ni_p—  X,.  -  (—  x,ixp„3.i-f  Lt— x,>.(— Xj) 

—  .xj  Xp-8.8 

4'  l(-x,)  •  (— x.)  •  (-X,)  +  (-X,)(-X3l 

( •■   X,)  ■  {      X,  )  —  xj  •  X,,  .i.s 
+  |(— .X,)'  +  (— x,)-(      X,,)  +  (  Xi) 

•  (-  X  j  •  (     X,)  -f  (-  X,)  (-  x,)^ 
+  (--x,)(-Xa)  +  (-x,)«  +  (-Xa) 


(- 


x.l  X 


1  L(—  X«  i  X—  X,  r  ...  •  (—  X,  )]  Xr 
<u4*4-...-l-i  — 4) 

Ks  ist  jedenfalls  erwünscht,  daß  die  Porniel 
für  die  Anzahl  der  Suiiiniauden  nur  die  Anzahl  der 


tatsächlich  bestehenden,  d.  h.  vrin  null  vers^liit de- 
nen (jliedcr  anj^ibt.  Von  diesem  üesichtspuiikte 
aus  gilt  die  eben  abgeleitete  Gleichung  8)  nur 
wieder  unter  der  \'iirausscf7iinsr,  daf!  die  \h  '  x)-te 
Masse  noch  wiikliwh  vurluuidcu  tsi.  oder  wie  wir 
uns  kurz  ausdrücken  wollen,  für  die  „unKcstörle 
Ausbreitung"  der  x-gliedrigen  Ketten.  Hs  ist  daher 
noch  zu  zeitren.  ivie  man  «He  Anzahl  iler  möglichen 
Ketten  bei  '.;estortcr  AusbreilunK  erhält.  Wir 
wollen  von  , einseitig  gestörter"  .Au.'^breitung  sprechen, 
wen»  nur  eine  der  Ungleichungen:  h  +  x  >  n  und 
h  —  X  <  I  zuiriflt,  von  „beidseiiiK  gestörter"  Aus- 
breitung, wenn  beide  Ungleichungen  gleichzeitig 
bestehen. 

Zunächst  schreiben  wir  noch  einmal  eine 
Zahlentafel  an,  in  welcher  wir  beispielsweise  vor- 
aussetzen. dalJ  die  (h — i)-te  Masse  die  atn  einen 
Wellenende  sitzende  Masse  1  ist,  so  dass  also  die 
Koeffizienten  für  I  <  —  3  verschwinden.  Wir  er- 
halten mit  Rücksicht  auf  .5)  die  folKcnde  Zahlen- 
taicl  für  die  von  1  —  — 3  an  cinseitiK  Kestiirtc  Aus- 
brcitiiir.; : 


1 

-2 

-  l 

0 

■\  1 

+  2 

4-3 

+  4 

+  5 

-TO 

+  7 

X  =  0 

1 

X  =  1 

1 

1 

1 

X  2 

1 

2 

3 

2 

1 

X  3 

b 

7 

Ii 

3 

X  —  4 

Q 

|f) 

Ib 

10 

.i 

1 

x  =  5 

25 

44 

.Sl 

45 

30 

5 

1 

X  (> 

<)<» 

120 

140 

126 

on 

.'0 

21 

6 

1 

X  =  7 

189 

629 

38b 

356j266 

161 

n 

38| 

1 

Der  Vcr.cleicli  der  beiden  Zahlenreihen  für  un- 
gestörte und  itir  cmscitik'  Kcstörtc  Ausbreitung  lehrt 
folgendes: 

Man  erhält  die  zu  einem  gegebenen  x  und  I 
Kchöri)ie  Zahl  für  einseitig  gestörte  Ausbreituti}.^ 
ans  der  zu  dem  gleieheii  x  und  I  gchöiigcn  Zahl 
iür  ungestörte  Ausbreitung,  wenn  nian  von  letzte- 
rer dieienige  Zahl  «nbtrahiert,  die  m  der  Zahlen 
tafel  für  iiii:.,'cst(ir;e  Aiishrcitting  ebensoweit  vor 
der  vcrsvliu  iiidciidcu  Reihe  liegt,  als  sie  selbst 
hinter  dieser  Reihe  gelegen  ist. 

Für  <lie  verschwindende  Reihe  SCI  1  —  lo  •  Es 
Ist  dann  h -f- 1<>  =  0,  wenn  die  Störung  am  Wellcti- 
eiiJe  der  Masse  I,  es  ist  Ii  ""^  lo  ~ n -(- 1 ,  Wl  ii  ,.;u-> 

Störung  am  WcUcneiide  der  n-ten  Masse  auftritt. 
Für  den  ersteren  Fall  wollen  wir  die  Anzahl  der 
möglichen  Ketten  mit  (Nh*v)i  bezeichne. i,  filr  den 
letzteren  Fall  mit  (Nj^  i)« ;  wir  erhalten  so  die  Be- 

zieliungen: 

^  nS^»  _  Nl!>  .  2h  =       —  Nf^«  .  .  9} 


N 


9a) 
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FBr  die  Mdsdtfg  gestörte  Audxreitung,  deren 
Zahlen  wir  entsprechend  durch  (NuVi)|.  k  daiBteOen 

wollen,  ergibt  sich  ohne  weiteres: 

(Nl^lj,  n  =  Ni*'  —  Nj^-ah  —  N|1.2<n-b+l>    •  .  9b) 

MH  den  Formeln  9).  9a)  und  ob)  im  Verein 
mit  Gleichung  8)  läßt  sich  die  Anzahl  der  müjj- 
lichen  Ketten  auch  für  die  ein-  und  beidseitig  ge- 
störte Auabieitang  berechnen. 


'f  ^  6 

4  ^  *-  -I- 


8  9 


reihe  aus  drei  fCettenglieder  möglich:  ein  wage- 
rechtes, ein  steigendes  und  ein  fallendes, 
welche  bezw.  einem  Faktor  mit  Zelgcrgleich- 
heit,  steigender  Zeigerfolge  und  fallender  Zeiger- 
folge  entsprechen.  Die  ausf;c/oi^'cncn  Linien  ver- 
anschauhchen  die  Gesamtheit  aller  Ketten;  die  Spann- 
ketten und  je  eine  beliebige  Kette  sind  durch  starke 
Linien  herausgehoben.     Abb.  I  gibt  die  Ketten  für 

kii'.'h  ,  j  bei  ununterbrochener  Ausbreitung;  die  her- 
vorgehobene beliebige  Kette  ist:  kb.  h  kh.  k-i  kb-i,  h 
Ith.  h-f  <  ■  kh  1-1,  h  +  i  kh  +  i.  h+,8  kii-H?,  h+a  kh+2,  h+a 
kh+a,  kb-f  2,  h-i-s.  Abb.  '2  zeigt  die  Ketten  von 
kri^.a  bei  beidseitig  gestörter  Ausbreitung.  In 
Abb.  3  sind  die  Ketten  von  k i^«,  also  einseitige  Au»> 
breitung,  dargestellt. 

Ans  der  zeichnedschen  VeransdMuKchuiig  der 

Ketten   erkennt  man,    daß    Sämtliche   Ketten  des 

Koeffizienten  kbi'ii.{.i,  gleichviel  ob  derm  Ausbreitung 
un^INtdrt  oder  gestört  ist,  de  ElenentarMttoren  ge- 


Abb.  1 

Als  Sonderfall  möge  noch  die  „einseitige"  Aus* 
breitung  erwähnt  werden,  für  welche  die  in  Betracht 
gezogene  Masse  h  eine  der  Orenzmassen  selbst  ist, 
so  daß  also  entweder  h  =  I  oder  h  =  n.  Es  ist 
hierfOr: 

(Ni:l),  =  Nl*  -Nltt  10) 

(n5Ö.  =  NI*' -  Nl^is  10a) 

Die  BOduBg  der  Ketten  Usst  sich  auch  zeich- 
ocrisch  darstellen.    In  den  Abbildungen  entspredien 


k.,  h       kh  +  l,  h-|-skh-|-2.hH-S**.kk4.|-l,k  +  l 

für  positive  1, 

kh,  h  -1  kh-i,  h-2  kb-?,  li-8  •  •  •  kh  4  l  +  t,  b-f  I 

fOr  negative  I. 

I-ben;o  lal'it  sich  unmittelbar  aus  der  Abb.  I 
eine  weitere  Heduktionsformcl  aufstellen,  von  der 
wir  spiter  Gebrauch  machen  weiden.  In  diaer  Ab* 
bildung  ist  durch  die  gewellten  Linien  angedeutet, 
wie  sich  der  Koeffizient  W^j^  f  4  KoefBzienten 
niedrigerer  Ofdnuqg  ableiten  lifit.  nimlich: 

j€*h-|-4  =  ki?b-|-4kh  +  4,||  +  t-f  kbfb-(-8 

•  kh+ii,b-fskh+a;b+4  +  l42'b-i-akb-f-s:h+s 


M  1  ?  3  t  ?  ^  r  e  t    »-^-  i  ?  ?  t  M  ?  l  i- 


Abb.  2 


den  senkrechten  Unien  die  Exponentenzeiger  in  der 

Reihenfolge  von  links  na^.h  rechts.  Die  wagerechten 
Linien  bezeichnen  die  Fuüzeiger.  Da  die  Anzahl 
der  KeMeni^leder  (Paktoren)  erster  Ordnung  einer 
jeder  Kette  des  Koeffizienten  kh"',  :  gleich  x  ist, 
so  muß  jedes  Kettenglied  von  einer  links  gelegenen 
senkredrten  Reihe  zur  nichsfen,  rechts  gelegenen 
Reihe  fortschreiten,  nicht  umgekehrt.  .\uch  kann 
demnach  kein  Kettenglied  längs  einer  senkrechten 
Linie  verlaufen.  Da  die  L'uUzeiger  eines  Faktors  der 
ersten  Ordnung  nur  einander  gleich  oder  um  ^  1 
verschieden  sein  können,  so  sind  im  aligemeinen  von 
einem  giesebenen  Punkte  einer  gegebenen  Vertlkal- 


Abk3 


Abb.  4 


'  kh  4.  a,  u  I  3  kii  a,  b  4-  <  +  kh^'i,  ;  1  ki,  i- 1,  h  + 1 

*  kb+-|,  h  I  2  kh  +  2.  h  ;  :!  kh  f-8,  bn  ^  kl,% 

■  kh,  h  kii,  b-fi  kb  f  I,  b  4  2  kj,  1 2,  h  .!  ki, )    h  M 

+ ''ill*b-l*'h-l,li-l'^i-l,b''h.b    1  k|,  j.i,h+S 
^b+Sib+a  ^h  +  *i-|-4  +  kf^h  +  B  '^b  +  S.h-f  4 
+  '^b!'b<i-4^b  +  4.h  +  8  '^b+S.h-K  I  +  '*bl'b+S 

•  ''h-l-a^h+a  ^h-H',h-».3'^b^.8,h  +  4+ 
'^h-l-S.h-fl  '^h+l.h-fa  ''h+S,h+s''b-».S,h-h4 
H-^l?h  +  t  ''h+l.b  ^h.h+1  ^h  +  l,h-f8'^b4-S<*>  +  a 
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Allgemein  lautet  diese  Reduklioiiaionnd.  wvon 

X  lt.- 1  eine  gerade  Zahl  ist. 


h.  h  .  I  I 


^x  - !) 


k».L=J  +  ,,k_JL=J  +  i 


n 


k4  l-l,b  fl 


''b  kfc+  I— +  l 

_l_lrf«-»l  Ic  k 


'h  .  1-1, h  +  l 


'li+i-l.b  +  i 


k,_-ü,,,.._l-. 


2      •   -  "^b  +  J  —  l,bi-J 


wenn  x  i  I  eine  ungerade  Zahl : 

.  i»)   ,  (»—1)  •  j_  1 

K  b,  b  -r  I  —  K  b,  b     J  K  Ii  i  1,  b  r  '      K  b,  h    I  -  l 

kh4i-i.)i4i-ik]i^t-i,  h-f  t 
+  kSji-^.-tkfc+i-Äh+i-a 

kh  f  I-2.h+l-|  kh4l_l.k+ 1+  .., 
kk4  1,  k+S 

*  .  .  .  kk+l-l,k  4  l  +  .  .  . 

U  —  I— I) 

h.  h  -     2      b —       h  ^ 

k      X— I  —  :i         »—1  —  6. 
•*k—  2  .  k-  i  

kb  i  1-  1.  b  -f  I 

+  kl^  h"  ■ 'i  V :  kh  .  1  f-i.  h+i  +  kb* fc+1, 

kh-t  I,  Ii   1   I  kh  I  i_ I,  h  i  i 
■  I  (»  —  'I  1 

"T"  Kh,  h  ^  I  -  i  Kh  i  I  -  I,  h  I  l-'J 

k  b  T  l  -  2,  h  }-  J  -  l  kh  ,  I  -  1,  b  I  I  —  ... 

+  kk|k'~''kfc,k-ikk-i,  kkk,  b  i  1 
kh.ft.k-ft  ••  •  kk-f i-i,h-].i+  . . • 


Ii 


kfc       '  ^  fc  . 

k       K-»-» ,  »-I-6 

k — ^ — ^.k — J — 


M) 


kh+t-l,  k+l 

Diese  Beziehungen  lassen  sich  offenbar  öi 
gemißcr  Weise  auf  die  Kettcnzahlen  übertngen.  so 
daßt  wenn  x  x  1  eine  gerade  Zahl: 


und  wenn  x  ±  1  ungerade: 


+ 


"i-i-i 


^  '^1-1-8 


Nach  diesen  Betrachtungen  über  das  Bildung»* 
gesetz  der  höheren  Ableitungen  des  Torsionswinkels 

yii  und  deren  Koeffizienten  kehren  wir  wieder  zur 
Behandlung  der  üitierentialgleichungen  unter  i )  zunick . 

Die  Gleichungen  la),  2a),  3a)  und  4a)  zeigen, 
dal.)  sich  die  höheren  Differentiaiquoticnten  des  \'er- 
drehungswinkels  durch  eine  Summe  darstellen 
lassen,  in  welche  nach  tnid  nach  alle  flbrigen  Ver> 
drchungswinkel  (mit  den  entsprechenden  Koeffizienten) 
als  Summanden  eintreten.  Die  Gleichung  1  aber 
gibt  eine  Zahlenbeziehung  für  diese  Verdrehungs- 
winkcl  an,  denn  sie  lädt  ?i:h  jnmittclhar  integrieren 
und  gibt,  wenn  tuo  und  cc  die  intcgrationskonslanten 
sbid: 

nij  jf»!  +  m,  f>,  +  . . .  +  mh  9b  +  .  ■  +  nio 

=  &)o  t  +  a  la) 

Es  lässt  sich  nun  offenbar  ehw  hteatische  Olei- 

cfiung  aufstellen  von  der  l-orm: 

+ . . .  +  ai  tfj^    +  a„  y^'^Ä ro»     +  mj  y,  + ... 

-f  mb  ^^li  +  . . .  +  Wb   12), 

in  wekJicr  a„  . .  a„  i-  ,  .  . .  a©  noch  näher  zu  be- 
stimmende unveränderliche  Zahlen  sind.  Zu  ihrer 
Ermitttnng  sind  in  Gleichung  12)  die  DHfereatial- 
quotienten  von  <ni  durch  die  Summen  der  VerdrchunRs- 
winkel  nach  Gleichung  4a)  zu  ersetzen  und  die 
Koeffizienten  eines  und  desselben  Verdrehungswinkels 
auf  beidea  Oleichiuigsseiten  einander  gleich  zu  setzen« 
wodurch  sidi  n  Oleichungen  zur  Bestimmung  der 
n  nabdcannten  Werte  aa^t . , .  ao  ergeben. 

(Schluß  folgt) 

Berichtigung 
in  Nr.  22.  S.  825.  sechste  Zeile  von  unten, 
muß  es  heißen:  ^  <  x  shttt  9  -<  x. 
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Der  Clayton-Apparat 


Das  größere  Modell  „Ii' 
betriebe  und  ist  meist  auf  Leichterfolirzeugen  oder 

WasTcn  montiert,  mit  deren  Hilfe  es  an  die  zu  des- 
iiifizicrciiiicji  Sciiifte  herangebraciit  wird.  Diese 
Apparate  brauchen  natürlich  einen  eigenen  Dampf- 
kessel und  haben  meist  auch  eine  selbständige 
Danii>f-Zirkn]atioiis[)uiiipe  für  den  KQhter. 

Die  kleinen  Modelle  „D"  und  „M"  dienen  an 
Land  zum  Desinfizieren  und  Vemichten  von  Ratten 
and  Uncesiefern  in  Wohnhäusern,  Krankenhlnsem, 
Kasernen,  Stallungen,  Schlachthöfen  usw. 

In  der  folgenden  Tabelle  sind  die  wichtigsten 
Angaben  Ober  die  verschiedenen  Tjrpen  des  Ctoy' 
ton-Apparates  zusanimeni;cstellt: 

Tabelle  Hl. 


Von  Dipl.-Ing.  ^.  Meintzenberg 
(Schluß  von  S.  831) 

dient  dctu  Haien-    fahrend  Ist.  Es  wurde  1906  von  der  Norddeutschen 


Gas-  Leistung 
erzeugung,  des 

lOpCt 
'proStunde 


E  "3  c 


A.  1700 

B.  5000 
DJ  500 
M.  I  160 

c'  aooo 


1, 75  V  1,50X1,52 
3.45X2.20X1.90 
1.I3XI.I6XM2 
037X0.72X0^2 


150-180 
~  1000 
^  60 
cv  40 


Motors  igii^ 


3«/, 
4—6 
2 

Handbetr, 
7-8 


40O 
350 
SOG 

«M> 


Die  AnschiiffniiKskosten  mögen  etwas  hoch 
erscheinen,  sind  es  aber  nicht  in  Anbetracht 
der  vielseitigen  Verwendbarkeit  des  Apparates.  Die 
Betriebskosten  sind  gering:  Der  zur  Verwendung 
kommende  Stangenschweiel  kostet  ca.  12  M  iiir 
KM)  kg.  1  kg  Schwefei  gibt  20  cbm  Oas  von  3.6%. 
Die  Desinfeittion  eines  Raumes  von  2000  cbm  kostet 
also  ca.  12  M. 

Wenn  auch  viele  Hafenbehörden  den  Ciayton- 
Apparat  zu  Quarantänezwecken  in  Benutzung 
haben,  so  Ist  doch  dasfenise  Schiff  Im  Vorfeil,  das 
einen  eigenen  Apparat  an  ßord  h:\[.  Die  teuren 
Abgaben  fallen  dann  fort,  und  das  Schiff  braucht 
nicht  zu  warten,  bis  der  Apparat  der  HafenbehArde 
disponibel  ist. 

Die  Rciiierunj;  vun  Mozambiquc  besitzt  in 
Pclagoa-Bay  einen  besonderen  Peiicriösch-  und 
De^infeittionsdampfer  „Clayton"**)  von  folgenden 
Hauptabmessungen : 

L  =  21,5  m, 

B=  4,11  m, 

T=  1.68  m. 

Das  Hnot  fiilirt  auf  dem  Hauptdeck  einen  Clay- 
ton-Apparat vom  Modell  ..B". 

Auch  die  dcut.schc  Kolonialverw  aitiin^c  liat  in 
Par-es-Salatn  ein  I iesi:M'ckt;ons-.  Ivattcii vertilkMuigs. 
und  Feucrlöschfahrzeujj,"*;  das  aber  nicht  sclbst- 

*)  Das  Modell  C  ist  nur  ffir  Desinfektionszwecks  be- 
Mimml.  Es  erzeugt  mit  Hilfe  dnes  abhr  pußtm  QeUlM» 
1700  cbm  verdflnntes  Qas. 

**)  Vgl.  .aufneering*'.  2.  Juni  OS. 

*n  V||.  «SehifHiBtt',  a.  a.  O. 


Maschinen-  und  Armaturenfabrik  in  Bremen  gehant. 

Der  bremische  Staat  wird  demnächst  auch  ein 
Clayton-Fahrzeuir  erhalten.  Das  Schiff,  welches  bei 
Q.  Seebeck  In  nccstcniiinde  gebaut  wird,  ist  gleich- 
zeitig als  tiafenschlcppcr.  Feuerlösch-  und  Desin- 
fekthmsdampfer  Ungerichtet  und  hat  neben  kräfti- 
gen Feuerlöschpumpen  einen  großen  Clayton- 
.\pparat  vom  Modell  „B"  an  Bord. 

Oegenwirtig  sind  etwa  400  Apparate  hn  Qe- 

hranch,  oder  im  Ran. 

Sämtlkbe  Schiffe  der  „rranken"-Klasse  des 
Norddeutschen  Lloyid  eriialten  einen  „A'-Apparat. 

Hie  iMariiu:\'er\valtung  der  Vereinigten  Staaten 
von  Amerika  bestellte  kürzlich  eine  größere  An- 
zahl von  Clayton-Apparaten.  Es  sind  adit  grofle 
Apparate  des  Modells  ,,C"  für  die  iirößcren  Marine- 
statioücn  bcsünmit  und  sollen  dort  zum  Ausräu- 
chern der  ganzen  Schiffe  dienen,  wenn  sie  zum 
UcDcrholen  auf  die  Stationen  kommen.  Weitere 
23  kleinere  Apparate  des  Modells  ,^1**  werden  auf 
die  kleineren  und  K'rößcren  Stationen  verteilt  und 
sollen  zum  Desinfizieren  von  einzelnen  Räumen  auf 
den  Schiffen  und  zum  AusrStichem  der  Magazine 
(KIcidnn>r5;strickc  und  Inventarieii)  bennfzt  werden. 
Besonders  sollen  die  von  W  e-stiiidieii.  den  Philip- 
pinen imd  anderen  Ländern  der  Tropen  heimkeh- 
renden Schiffe  stets  gründlich  mit  Clayton-Qas  be- 
iuindclt  werden. 

Es  soHen  nun  noch  kurz  einige  andere  che» 
mische  Desinfektlons-  und  feuerldschverfahren  er> 

wähnt  werden: 

Dr.  Jacques,  Quarantinearzt  in  Marseille,  be- 
nutzte zuerst  Kohlensäuregas.  das  er  ans  flüssiger 
Kohlensäure  herstellte,  zur  Rattenvertilgung.  Das 
Verfahren  wurde  bald  wieder  aufgegeben,  da  sehr 
viel  Kohlensänre  7iim  Vernichten  der  Ratten  nötig 
ist.  und  Insekten  von  dem  (  jasc  nicht  getötet  wer- 
den. Infolge  des  großen  Verbrauches  an  Kohlen- 
säure ist  das  Verfahren  natürlich  sehr  teuer.  Ein 
anderer  Apparat,  bei  dem  verflüssigte  Oase  benutzt 
werden,  ist  der  von  Marot.  der  ihn  Su!ff>zonateur 
nannte.  Bei  diesem  Apparate  wird  das  aus  flüssi: 
i;er  schwefliger  Säure  gewonnene  Schwefeldloxyd- 
Oas  durch  elektrische  Pntladimcren  ozonisiert,  wo- 
durch nach  Ansicht  des  Kriitidcr.s  die  bakterizide 
Wirkung  des  Qases  ganz  erheblich  gesteigert  wer- 
den 5;olI.  Die  ganzen  VorKfin^e  im  Sulfoznnatcnr 
.sind  voiiäiifig  noch  recht  prüblcniatiscli,  und  die 
Versuche,  auf  denen  die  obige  Behauptung  basiert, 
sind  nicht  derart,  dass  ihnen  für  die  Praxis  eine  Be- 
deutung beigemessen  werden  darf.  Die  Benutzung 
von  flüssiger  schwefliger  Säure  ist  recht  kostspie- 
lig im  Vergleich  zum  Verfahren  von  Clayton.  Die 
flBssige  schweflige  SSure  kostet  pro  100  kg  in  deut- 
sche» HafenstMten  inkl.  ROdcfracht  fUr  die  leeren 
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Stalilflaschen  etwa  40  M,  während  der  zur  Herstel» 
lunir  von  100  kg  schwefliger  Siare  im  Clayton- 
Apparat  erforderliche  Schwefel  nur  etwa  .6  M 
kostet. 

Audi  Gemische  von  fIflssiRer  Kohlensflure  und 

schwcfÜRcr  Sälirc  hat  man  zum  Vertilgen  von  Rat- 
ten und  Ungeziefer  angewandt  unter  dem  Namen 
Pictolin.  Da  dieses  Verfahren  von  Raoul  Pictet 
zu  teuer  war,  Ist  man  damit  at>er  Versuche  Icaum 
hinaasgeltommcn. 

Formalitidämpfc  sind  ein  ausKezeicfinctes  Des- 
infelitionsmittel,  sind  aber  zum  Ausräuchern  gan- 


Oas  Vertehren  von  Nocht  ist  dem  von  Claytxm 
unstreHiK  darin  Qberlesren,  dal^  bdl  demselben  irgend 
eine  BeschädiKun?  von  Schiff  und  Ladung  vollkom- 
men ausgeschlossen  i^u  Demgegenfiber  dürfen 
aber  seine  Nachtelte  nicht  unterschätzt  werden: 
Nochtjias  t<itL't  keine  Insekten  und  Fiakterien.  Eine 
Ausräucherung  nm  Nocht^as  ist  also  nur  lialbc 
Arbeit,  da  zwar  die  Ratten  vernichtet  werden,  je- 
doch nicht  die  auf  ilinen  hausenden  Insekten,  die 
eigentlichen  Kraiiklieitsverniittler.  Die  Desiniektion 
der  Laderäume  wird  nach  dem  Ausgasen  mit 
Nochtgas  durch  .KaUcniilch  bewirkt,  die  der  Kajüten 


^^!^ift//un^  ti»'t  ^Mtrf^*/n>it  mnaf  /iur'^ir^  ^^»A«'«'''  Ji/rm/e^/ty 


I  J 

t      <.<  i 

,     vC«.V..,'.'..J  i 


\  1  iri- 


Abb.  4 


zer  Scliific  niclit  zu  nehranclien.  da  sie  mit  Was- 
serüämpicn  angewandt  werden  mü&.scn,  die  oft 
störend  wirken.  Auch  dieses  Verfahren  ist  zu  teuer; 
außerdem  übt  Formalin  auf  Insekten  und  Naircticrc 
kaum  eine  Wirkung  aus.  Formalindämpfe  werden 
daher  nur  zum  Desinfizieren  einzelner  kleiner 
Räume  auf  Schiffen  '^ehiauclit. 

In  Hamljiirk'  benutzt  man  zum  Vertilgen  von 
Ratten  auf  pestverdächtigen  Schiffen  den  (lencra- 
tor-Uasapparat  von  Dr.  Nocht,  dem  Ciief  des  dor- 
tigen Medizinalwesens.  Das  wirksame  Agens  die- 
ses Verfahrens,  j.is  Nuclugas,  setzt  sich  etwa  fol- 
gendermaßen zusanuiien: 
4.95  Vol.  %  CO 
.     I8.no  Vol.  %  .COa  ... 
77,05  Vol.  %  N 


nsw.  durch  Formalin.  Bei  nicht  sehr  sorgfältiger 
liedicnung  des  Ueuerators  kann  eiu  explosives 
Gasgemisch  erzeugt  werden. ,  Nochtgas  ist  ein  für 

die  menschlichen  Simicsorgane  nicht  wahrnehm- 
bares, schnell  wirkendes  üift.  Ks  ist  daher  ver- 
boten, die  Schiffe  während  der  ßehandlnng  mit 
Nochtgas  zu  betreten.  Dies  ist  für  den  Schiffsbe- 
trieb recht  störend.  Das  Verbot  nuiü  aber  streng 
durchgeführt  werden,  da  andernfalls  UngiOcksfflIle 
unausbleiblich  sind.  Tatsächlich  sind  audi  sdion 
einige  Leute,  die  dem  Verbot  zuwiderhandelten, 
von  dem  das  getötet  worden.  Per  .Apparat  von 
Nocht  ist  grüUer,  komplizierter  und  dabei  auch  viel 
teurer  als  der  Clayton-Apparat. 

Der  Vorschlag,  einen  Apparat  von  Nocht  imd 
einen  Cluyton-Apparat  auf  einem  Boote  zu  vereini- 
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gen,  um  eine  ideale  Desinicktionsaiilage  für  den 
Quarantänedienst  zu  erhalten,  dürfte  wohl  weeen 

der  irrntVii  Kris*cii  von  der  I'raxis  kaum  angenom- 
men weriJcJi.  Außerdem  licRt  katuii  em  licdiirfnis 
dafOr  vor.  da  der  Clayton-Apparat  die  Ftinl<tioncn 
einer  solchen  Anlage  allein  ßbernimmt  und  seine 


Mängel  (eventuelle  Warenbescliädigung)  erfab- 
rungSReniäß  noch  nie  so  in  die  Erseheinung  getre- 
ten sind,  daß  sie  ZU  ernsthaften  Klagen  AolaB  ge- 
boten hätten. 

Im  Oktober  1906  waren  rund  3(M)  Apparate  im 
Betrieb  oder  bestellt.  Jetzt  sind  es  bereits  .etwa  400. 


Die  Festigkeitsbeanspruchunsren  in  Schiffsverbanden 

Autorisierte  Bearbeitung  eines  Vortrages  von  John  Smith,  Lehrer  am  Royal  Navat  Collie  zu 

Oreenwich 
Von  Dipl.-lng.  Ulf  fers,  MarinebauiUhrer 
Mif  17  AbbNdimgw 


Das  heute  übliche  Rechniingsveriahren  zur 
Ermittelung  der  Beanspruchungen  von  Schißsver- 
bänden beruht  auf  gewissen  alleemefnen  Voraus- 
st't^i:nv;en.  die  zsvar  nur  a:in;ilioriin,v;s\\'L-Kc  richtig 
äind.  dennoch  aber  bei  einer  glcichmaßigca  Anwen- 
dung der  Methode  von  Pall  zu  Fall  einen  Vergleich 
verschiedener  Fahrrcnk'e  gestatten  und  ein  Mittel 
abgeben,  einen  Neuentwurf  an  der  Hand  der  Erfah- 
rungen mit  ausgeführter)  Sv.hitfen  auf  die  ausrei- 
chende Fesiivckeit  seiner  Verbandteile  zu  prüfen. 
Diese  allgemeinen  Voraussetzungen  sind: 

1.  Die  Hauptbeanspruchungen  treten  in  den 
Lfingsverbändcn  auf. 

2.  Sic  sind  am  gröliten,  wenn  das  Schitt  auf 
eitler  Welle  schwimmt,  deren  Länge  mit  der  Schill 
länge  übereinstimmt. 

3.  Die  Höhe  einer  solchen  Welle  beträgt  bei 
größeren  Schiffen  selten  mehr  als  ein  Zwanzigstel 
ihrer  Länge. 

4.  Der  hydrostatische  Druck  an  Jedem  Paiikte 
der  benetzten  AuUcnhaut  ist  proportional  der  Tiefe 
unter  der  Wcllenoberflächc, 

5.  Die  Materialspannungen  in  den  Lfingsver- 
bändcn \\  a^liseii  mit  dem  Abstände  voii  der  neutra- 
len Zone  des  hetra^litcten  (Querschnittes. 

liiuer  diesen  \  oraitssetzungeu  ttutersttcht  man 
gewühiilich  drei  halle: 

1.  Ehis  Schiff  schwimmt  auf  ruhigem 
Wasser; 

2.  es  ruht  auf  einem  Wellenberge; 

3.  es  schwitnmt  in  einem  Wellen  ta  F. 

Für  diese  drei  Fälle,  deren  zweiter  oder  dritter 
In  der  Regel  am  uiigünstigsten  ist,  sind  nun  die  Ma- 
terialspannungen sowohl  im  Oberdeck,  als  auch  in 
der  Kielplatte  zu  berechnen,  wo!ict  man  die  Wir- 
kung der  Massenbeschleunigutii;  gewöhnlich  ver- 
nachlässigt und  der  RcchnunK  den  Augenblick  der 
Gleichgewichtslage  zu  Grunde  legt. 

In  bekannterweise  wird  zunjfchst  dieVertcilung 
der  Schiffsgewichte  der  Länge  nacli.  ebenso  wie 
die  der  Auftriebskräfte  für  jeden  der  drei  fälle 
mßglichst  genau  ermittelt  und  aus  der  Differenz 
der  beiden  die  Belastung  des 


^cbiffstrüKcrs 


an 


Jeder  Stelle  berechnet  und  zu  einer  iielastiniKskiu  ve 
(Differenzkurve)  zusammengestellt,  deren  doppelte 
Integration  bekanntlich  die  Scheerkraft-  und  Bieger 
momentenkurve  liefert. 


An  der  Stelle  des  größten  Biegemomentes  wer- 
den nun  für  Jeden  der  drei  Fülle  Querschnitte 
durch  das  Schiff  gelegt  und  alte  von  diesen  be- 

iroffencn  Verbandteile,  die  zur  Läni;sfestigkeit  bei- 
tragen, zu  einem  gleichwertigen  Träger  zusam- 
mengesetzt. An  diesem  Triger  gleicher  Festigkeit 
werden  dann  die  Spannungen  in  den  äußersten 
Fasern,  im  Oberdeck  und  in  der  Kielplatte,  nach  der 
gebräuchlichen  Blegemomentenformel  fOr  Balken 
berechnet.  , 

Praktisch  liegt  das  gröüte  Biegemoment  immer 
nahe  dem  flauptspant  des  Schiffes,  man  legt  darum 
gewöhnlich  den  Hauptspantquerschnitt  der  Berech- 
nung des  Trägers  gleicher  Festigkeit  zugrunde. 
Dieser  muH  für  zwei  verschiedene  Fälle  ermittelt 
werden.  Je  nachdem  die  obersten  fasern  des  tlaifpt- 
spantträgers  auf  Zug  oder  Druck  beansprucht  wer- 
den, da  ein  Teil  des  Materials,  wie  die  Panzenmg, 
die  Vernietung  usw.,  nur  Druckspannungen,  nicht 
aber  Zagspannungen  Ubertragen  kann. 

fkispiclc  solcher  crlcichwertitrcr  Träger  im 
Verein  mit  dctn  Hauptspant  des  Schiffes,  dem  sie 
entnommen  wurden,  sowie  die  Kurven  der  Bicge- 
mnmente  für  die  drei  (irundfalle  sind  in  den  Abbil- 
dungen 1 — 4  wjederijeüebcn.  Zwar  lie>;t  der  llaupt- 
wert  der  auf  diesem  Wege  gewonnenen  Größen 
der  Maximalspannungen,  wie  sclion  gesagt,  Jn  dem 
Vergleich  mit  den  Ergebnissen  zuvor  erbauter  Fahr- 
zeuge ähnlichenTyps;  deniiocli  aber  ist  es  wün- 
schenswert, daß  die  aufgeführten  grundlegenden 
Annahmen  den  praktischen  VerhfiKnissen  mög- 
licbst  nahe  kommen,  damit  man  in  den  Rcrcch- 
nuMKeii  eine  gute  Annäherung  an  die  wirklich  auf- 
tretenden Spannungen  im  Kiel  und  hn  Deck  ge- 
winnt. Daher  sind  alle  Betrachtungen  von  Inter- 
esse, die  in  dieser  Hinsicht  Aufklärung  bringen 
können. 

Die  ersten  drei  der  oben  aufgeführten  Voraus- 
setzungen rechtfertigen  sich  durch  die  Beobachtung 
und  dte  praktiselie  Frfalirung;  auch  bei  der  vierten 
ist  die  Fehlergrenze  wahrscheinlicherweise  recht 
eng;  die  fOnfte  fedoch  bedarf  eingehender  Prfifnng, 
und  der  Vnrtrasrcnde  hatte  c?;  sich  zur  Aufgabe  ge- 
sicili,  ihre  Berechtigung  durch  gewisse  Uebcrlegun- 
gen  zu  bekräftigen. 

Soll  ein  gesetzmäßiges  Anwachsen  der  Ma- 
terialspannungen mit  zunehmendem  Abstar.de  von 
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Beschriftung  der  Abbildungen 
(In  metriidiei  Maß  imveicclmet) 

tu  Abb.  1 
Ltnlentehifl 
Dfagrtnni  der  Bieg  e  m  o  m  e  n  te 

auf  Welluibefg: 
grtBtot  Mb  =  115525  nt 

irve  für  ruhiges  Wasser: 

gr&tttes  Mb  =  53  100  mt 


Gr.ScheerkraftShlt  I07S 

S  :  P  1 ;  16.7 

Or.BiegeniomcnlMb  53  100 

Mb:P-L  1:51,5 


LruhWasrnr  Wellknberg  Wellenta] 


2140 
1  :8,4 
115  525 
1  : 23.7 


407 
1  : 44.2 
6  225 
1  :44 


3,1 


2^ 


».9 


grBßln  Ml»  —  6215  nt 

A  b  messan|«ii: 

Länge  zw.  d.  Loten  152,4  m 

.     über  illM  159  m 

Bnlte  m 

SeiteidiMie  bis  Oberdeck  12,4  m 

IConstr.  Tiefgang  7.772  m- 

Verdringung  P  18000  t 

Länge  der  Welle  152.4  m 

Hohe  der  WeUe  (.Vm  M  7<<^2  >° 


c  Mb 

TngheHsmmnMltein* 7024734000  7094784000  897B7I20OO 
Neutrale  Ptier  Aber 

C  W  L  cm 
überdeck  über  neulr. 

Faser  cm 
Kidpbfte  unter  mntr. 

Faser  cm 
S  pati  niiMg  i.O  Dkg/qcm 
Spannung  i.  d.  Kiel- 

piatte         kg  qcm 

Ergebnisse  für 

Wirksamer  QnefKhaitt  qcm      29  225  S7  80O 

Trigheitsmooieat  an*  7  024  734  000  8  978  712  000 
TrlgerhObe                 cm      1271  trtl 

0.  D.  über  nculr  Faser  cm  603.5  4A1,1 
Kiet  unter    .       .        cm      667.5  819^9 


—  109.7 

—  109.7 

+  42.7 

ti03.5 

60:i.5 

451,1 

667,5 

667,5 

819,1 

456 

998 

815 

505 

1098 

568 

Zv  Abb.  3 

Wellenberg 

Weliciital 
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der  neutralen  Zone  angenommen  werden«  so  muß 
man  voraussetzen.  daB  bei  aufrecliter  Lage  des 

Schiffes  alle  iiimnlcrbrochen  durchlaufenden  hori- 
zontalen VcrbandtLilc,  wie  Decks.  Flachkicle  usw^ 
die  sich  in  Klci^hcni  Abstände  von  der  neutralen 
Faser  befinden,  gleich  wirksam  sind.  Diese  An- 
nahme ist  von  größter  Wichtigkeit  für  den  Span- 
nunKsverlauf  im  oberen  Deck,  ui:d  sie  entspricht 
offenbar  der  Wirklichkeit  überall  da  n  i  c  h  t,  wo  ein 
Dedc  so  viele  Oeffnunsren.  Luicen  und  ILInregel- 
nifif^i.irkcitcn  in  dem  Verlaufe  seiner  \'erbände  auf- 
weist, daß  schließlich  keine  Stelle  mehr  vorhanden 
ist,  wo  man  eine  gleichmäßige  Verteilung  der  Span- 
nung über  den  ganzen  Oiicrschriitt  annehmen  darf. 

Am  nächsten  kommt  die  Annahme  der  Wirk- 
lichkeit in  den  FSIIen.  wo  das  Deck  mögHkrhst  frei 

von  großen  Oeffnungen  ist  und  wo  ?;ich  f^rnßcrc 
Zonen  finden,  in  denen  das  IJctk  aiiiiäheruiigswcise 
als  eine  ebene  Platte  von  überall  gleicher  Dicke  und 
nur  veränderlicher  Breite  aufgefaßt  werden  kann. 
Das  wirkliche  Deck  ist  jedoch  gewöhnlich  nicht 
Überall  gleich  dick,  und  es  erfährt  auch  keine  über 
seine  j^anze  Länge  gleichmäßige  Spannung;  diese 
wflctist  vielmehr  in  der  Regel  Shnlfcli  der  Biege- 
nuiinentenkiir\  e  mit  der  Annäherung  an  den  Haupt- 
&pantquer&chnitt.  Der  üinfluB  dieser  beiden  stören- 
den Tatsachen  soll  spfiter  berficksfchtifct  werden; 
zuerst  empfiehlt  es  sich,  den  einfacheren  Fall  zu  be- 
trachten und  das  Deck  eitiem  Probestabe  von  wech- 
selnder Breite  zu  vergleichen,  der  von  den  Enden 
ans  eine  gleichniäßii;e  Sjiannung  erfahrt.  Um  ein 
klareres  Bild  des  Spaiuiiuiicsverlaufes  zu  gewinnen, 
denken  wir  uns  den  Probestab  beiderseits  mit 
parallelen  Endstücken  verlängert»  in  denen  sich  die 
Belastan?,  wie  In  Abb.  5  angedeutet  wird,  gleich- 
mäßig verteilt.  Haben  wir  es  mit  einem  elastischen 
Material  zu  tun,  so  wird  offenbar  unter  dem  £in- 
flnB  der  Spannung  eine  Formverändernng  des  Sta- 
bes eintreten,  derart,  daR  er  in  seiner  Längsrichtung 
ausKezo^:en.  in  der  Quere  eingeschnürt  wird,  und 
die  unkliche  Materialverschiebung  lässt  sich  an 
jedem  Punkte  aus  diesen  zwei  Einzclbcwegungen 
zusannncnsetzen.  In  den  beiden  parallelen  End- 
stücken treten  solche  Verschiebungen  der  einzelnen 
Materialstreifen  zueinander  offenbar  nicht  ein,  da 
alle  g1ek;h  stark  angespannt  werden  und  Schub- 
kräfte it)  den  eiti/^elnen  Schichten  (imraltel  zu  den 
Stabseiten  und  senkrecht  zur  Zeichenebene)  nicht 
auftreten.  Denkt  man  sich  nun  die  Qucreinschnfi- 
rung  des  Probestahes  dadurch  verhindert.  daf5 
man  seine  äußerste  Katite  starr  einspannt,  so  wird 
offenbar  die  Ansdeinnmg,  welche  die  gegebene  Be- 
lastung hervorbrachte,  wesentlich  eingeschränkt, 
da  Formveranderungen  in  der  Querrichtung  jetzt 
unmri'..rl)cli  sind  und  jedes  Teilchen  sich  nur  noch  in 
der  Längsrichtung  bewegen  kann.  Dennoch  bleibt 
bei  diesem  Verfahren  die  Richtung  der  schuMreien 
Zone  unve;  iindert:  für  den  gekrümmten  mittleren 
Teil  des  Stabes  stellt  offenbar  die  freie  Außenkante 
eine  sokhe  achubkraftfreie  Zone  dar,  und  auch  die 


Minelebene  ist  eine  solche,  da  sie  eine  Symmetrie- 
ebene  des  Stabes  ist.  DemgemaO  lassen  sich  die 

dazwischcnlicircndcn  Zonen  nach  Maßgabe  der 
Abii.  5  iiaruuiiii.sch  verlaufend  annehmen.  Und  da 
an  allen  l'unkten  senkrecht  zur  Kraftrichtung  der 
Schub  gleich  groß  ist.  bekonmien  wir  senkrecht  zur 
ersten  eine  zweite  Schar  von  Kurven,  für  die  der 
Schub  >;]eich  mdl  ist,  alsn  eine  relative  Verschie- 
bung der  Teilchen  nicht  eintritt.  Da  nun  die  Span» 
nung  an  federn  Punkte  des  Probestabes  sich  einHtch 
zusammensetzt  aus  einer  Ztisammenziehiuii;  oder 
-Ausdehnung  in  der  einen  Richtung  in  Verbindung 
tiiit  ehier  [)ehnung  oder  'Zusammenziehung  in  der 
dazu  senkrechten,  die  von  der  einfachen  oder 
wechselnden  Spannung  ai  den  Stabenden  abhängt, 
so  finden  wir  in  jedem  Punkte  die  Hauptachsen  des 
Zuges  oder  Druckes  wieder  in  der  Richtung  der 
Kurven  durch  diesen  Punkt.  Man  kann  es  im  auf- 
fassen, als  (ib  die  Linien  der  Längsspannung  in 
Abb.  5  den  Probestab  in  eine  Reihe  von  einzelnen 
Streifen  teilen,  an  denen  jeder  steh  bei  der  dasti' 
scheu  Fonnfindcrung  des  .Materials  in  der  Län^rs- 
richtung  ansdelmt  und  in  der  Quere  zusaiiuiicn- 
zieht,  wobei  sich  ieder  Punkt  auf  einer  dieser  Linien 
teils  tangential,  und  teils  normal  bewegt;  natürlich 
sind  diese  Bewegungen  bei  Beanspruchungen  inner- 
halb der  Elastizität s;;ri.ri2e  des  Materials  außer- 
ordentlich klein.  Wenn,  wie  wir  es  vorhin  an- 
nahmen, die  Normalbewegungen  durch  eine  Schar 
von  Kräften,  die  am  Rande  des  Körpers  an^;rei)en. 
aufgehoben  werden,  so  bleibt  doch  die  Anordnung 
der  beiden  Scharen  von  schitbfreien  Kurven  in  der 
Längs-  und  Querrichtung  unverändert,  aber  das  An- 
wachsen der  Längsspan  mm;.;  durch  die  gegebene 
Belastung  wird  herabgcset/t  werden,  und  die 
Fonnveränderung  des  Materials  wird  jetzt  genau 
dem  Verlaufe  der  Längsspannungskurven  folgen. 
Fiestimmt  man  tiir  ir'.re)Kl  einen  Kitrper  die  Linien 
der  elastischen  Formänderung  in  der  dargestellten 
Weise,  so  bekonmit  man  ein  Bild  des  Spannungs- 
vcri  nifes.  ganz  gleich,  ob  die  Seiten  festgidiäiten 
werden  oder  nicht. 

Wie  gelangt  man  nun  zu  diesen  Linien.  Die 
rirnndk'leichim:.,^  der  elastischen  Formänderung  föl" 
eine  veränderliche  Stimmung  ist 
dv  ^  du   

dx    '    dy  ~ 

worin  u  und  v  die  parallel  zu  irgend  zwei  recht- 
winkligen Achsen  gerichteten  Verschiebungen  des 

Materials  bedeuten.  r)icse  Gleichung  ist  in  ihrer 
Loiiii  identisch  mit  derjenigen  für  die  \  eraiiderliche 
Strömung  In  einer  unzusannncndriickbaren  Flüssig- 
keit, wenn  ii  und  v  die  entsprechenden  (ieschwin- 
digkeitskornponenten  sind.  Man  kann  daher  annch- 
nten.  daß  die  Bewegungsrichtung  irgend  eines  Teil- 
chens eines  elastischen  Probestabes  zusamnicnfiilit 
mit  der  StrÖmungsrichtung  des  entspredienden 
Partikcichctis  eine<  Flüssigkeitsstromes,  der  einen 
Kanal  von  derselben  Umgrenzung,  wie  sie  der 
Probestab  aufweist,  durchflieBt.      (Sehkifi  tolgt) 
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IMitteilungeti  aus  Kriegsmarinen 


Allgmneines 

Auch  in  P  ra  n  k  r  e  i  c  h  bal  man  jetzt  die  t'ntervvasser- 
( i  I  ((  c  K  c  n  Signale  citiKcführt,  und  rw  ar  /imaclist  nur 

duii  fiiiJen  iltr  Piers  in  Calais.  Himin^iiic  und  Havrc. 
üa  jetzt  aucli  das  Sandctte-Feuerschiff  ein«  solche 
niockc  erhalten  hat,  hat  nian  vun  Havr«  bli  cur 
£lbe  «Uenthalben  die  Qlockensisnale. 

Deutschland 

Ein  ziemlich  kostspieliger  l'iifa'.l  hat  sic!i  mii  tlcin 
erst  iiiiis'st  unter  Jic  l'la;j«c  nctrcKucn  13  2(M)  t  >;rriBeii 
Linienscliifi  ,fommm"  erecgiiet.  lieim  Anschielien  dsr 
17,6  cm-Schncllladc-Kanoncn  mit  einer  Rohrlänge  von 
6J)0  xa,  deren  auf  Jeder  Seite  des  Schiffes  5  in  der 
Betteriedeclu-4(a*emattc  und  }  darüber  ni  Eiraedkase» 
matten  stehen  und  die  mittlere  Artillerie  des  Schiffes  bil- 
den, traf  beim  Abfeuern  eines  der  auf  der  Steuerhord- 
seitc  stcheiiJen  (ieschützc  das  (Jcschoß  das  noch  nicht 
<(U&  d«r  Sctiuüliiiie  gebrachte  Rolir  des  Nach- 
bargeschützes  und  riU  ein  Stück  davon 
ab,  sn  daß  das  Geschütz  unbraudibar  Kcworden  ist. 


Oie  TutibMa,  Deutsche  Parsons  Maiine  A.  a  schreibt 
uns,  daß  das  mH  Parsons  Tnrlinwn  ausKerflstcte,  auf 

der  Kieler  (jertTi;iiii;iu  erit  erbaute  Hochscc-T  r)  r  p  c  d  o- 
b  o  o  t  ,.<J  337"  Iki  den  offiziellen  Pr<>l>efahrten  eine 
Höchstleistung  von  33,9  kn.  und  während  einer 
dreistündigen  forcierten  t'ahrt  eine  mittlere  (Jeschwln- 
digkeit  von  33,08  icu  «rtielt  hat,  UUd  zwar  bei  einem 
mittlereti  Deplaoement  von  576  t  Qarantlert  waren 
30  Sra.  bei  ebiem  Anfantrsdeplacement  von  S71  i.  Diese 
OeschvitiilicKcit  ist  Jie  liiicliste,  wekhe  ileutselie  Schiffe 
<)islanR  eireiciu  hüben.  \\'ahrsclie;nlicli  hat  aucli  iinch 
kein  aiishindisch«s  Boot  unter  ähnlich  strengen  \ Dr- 
schriften,  wie  sie  von  unserer  Marme  t>ei  der  Abnahme 
tesleHt  werden,  diese  Qeschwindäglteit  erreicht.  Es  sei 
liier  noch  daran  epinnert,  dal}  es  seiner  Zeit  auch  die 
Oerwa«la'Boote  Q  WV^Q  M3  tniren,  die  von  allen 
dentschen  Booten  zuerst  fast  30  kn  erreichten. 


Das  TorrK.-iliilvnit  <1  1.17  ist  -das  zweite  'IV.rpeiJoIn:-,)! 
der  deutschen  Maritie,  das  mit  TuriKiicn  ausyertistet 
wurde.  Nachdem  das  Boot  am  23.  Juli  die  Ucbcrgabc- 
probefahrt  zu  voller  Zufriedenheit  eriediKt  hatte,  wurde 
es  von  der  Kaiaerlichen  Marine  übenKumnen  und  am  24. 
Juli  Sn  Dienst  t;estetlt  In  der  lolgenilen  Woche  wurden 
dann  einige  Fahrten  mir  Rinfibung  des  Marincpersonales 
auskcfiihrt,  nach  deren  Krlcdigung  das  Boot  am  X  August 
die  Ausreise  nach  Danzig  antrat,  um  in  den  dortigen  Oc- 
wjisscni  an  der  abgesteckten  Meile  von  Neukrug  die 
vcrtragliciien  Probefahrten  vorzunehmen.  Um  einen 
l)el>crblick  iit>cr  die  zu  erwartende  Geschwindigkeit  zu 
erhalten»  wurden  zunächst  am  10.  August  einige  Metlen- 
fabrten  anssefllfhrt.  die  im  Mittel  eine  CleiichwinditHceit 
von  32.S  kn  er^:,(l>eii.  N.uft  diesem  '.:iilrii  T^ri;cl'nis  fit 
das  Bni't  atii  12.  Auk'ust  in  ilie  ilreistnn Ji'.;e  iMi^jerte 
AiirialiTTietatirt  ein.  hei  der  eine  nuttlere  ( iesc ikI; .;keU 
\  XI  kn  erreicht  wurde.  « ie  l>ei  dei  am  \r>.  August 
ausgeführten  Kontroll-Mcilcnfahrt  festgestellt  worden  ist. 
Die  tlöchstgeschwlndiirfceit  betrug  dabei  33,9  ka.  Am 
13.  August  wurde  an  der  Meile  die  aesehwindigkeit 
über  den  Achtersteven,  am  16.  August  der  Drebkreis- 
durchniesser  bei  voller  Geschwindigkeit  gcniesscn;  beide 
Probcfah  ier;  e-,:ahen.  vlaB  die  vc  tra.;  ichen  Bedingun- 
gen leicht  erfüllt  werden.  Die  zwisctictKlurch  ausgeführ- 
ten Maschincnmanüver  zeigten,  daß  das  Boot  auch  eine 
gute  Mandvrierfäiiigkeit  besitzt  Am  17.  August  lief  das 


Boot  wieder  in  Kiel  ein.  £a  ist  noch  bervorzubeben, 
daB  die  Probefabrten  nicht  mit  Wer^tpersonal.  sondern 
mit  Personal  der  deutschen  Marine  ausgefObrt  wurden. 

Alles  in  allem  ist  also  ü  137  a's  cltj  schätzenswerter  Zu- 
wachs imscier  Marine  zu  begniUen. 


Uobci  Jie  neuesten  Torpdobnotsbautcn 
Wir  die  deutsche  Plotte,  die  die  Werft  Vulkan  im  Früiahr 
dieses  Jafhres  in  Auftrag  erbalten  bat,  teilen  die  6erl. 
Neuest.  Nachr.  letzt  die  Hauptkonstruktionsbedingungen 

mit.  Nach  diesen  werden  die  Fahrzeuge  eine  N\'ass€r- 
vcrdr.tiiauiiK  von  rund  520  t  haben,  mitli  n  um  tui  Ge- 
ringes kleiner  sein  als  die  neuesten  Boote,  die  die 
Schichauwerft  iurzeit  noch  in  der  Fertigstellung  be- 
griffen hat;  dagegen  werden  sie  größer  sein  als  die  zu- 
letzt von  der  Oermanlawerit  ffir  die  Flotte  gebauten 
Boote,  die  nur  eine  Wasserverdrlngung  von  486  t  haben. 
Die  groütc  Länge  der  Vufkanbot«  ist  auf  69'/»  m  fest- 
gesetzt, der  mittlere  Tiefgang  auf  2.3  m,  der  dem  his- 
herigen  Durchschnittstiefgang  der  grolien  TorpedolHiotc 
unserer  Flotte  entspricht.  Die  .Maschincnleistung  der 
Fahrzeuge  soll  bis  zu  lO.S(K)  i.  PS.  betragen,  und  mit 
dieser  werden  sie  alle  bisTicr  für  die  Flotte  gebauten 
Torpedobo(»te  übertreffen.  An  Geschwindigkeit  sollen 
sk»  bis  zu  30  Seemeilen  in  der  Stunde  erreichen;  es  icann 
aber  angenommen  werden,  daB  sie  diese  noch  bd  den 
forcierten  Prolief  ^h-ten  ül>crschrciten  werden.  Das  erste 
Boot  dieser  tuuen  Serien  ist  bereits  vom  Stapel  ge- 
lat;fen;  i:n  \\  i:iterti.i!l»jahr  werden  die  ersictt  .Ablicfcrun- 
Kcn  bereits  erfolgen  können.  Ems  der  Falirzeuge  wird 
mit  Turbinen  (System  Curtis)  ausgerüstet  werden. 
England 

Das  alte  Linienschiff  ..Hcro"  Ist  letzt  von 
dtnt  LiniensclKÜ  „llmdus'.an"  in  .'^^lilepp  :;e]i'itiiineii  und 
dient  als  Scheibe  bei  Schießübungen  auf  große 
CntfernxHig. 


In  einem  amtlichen  Bericht  ist  festgestellt,  daB  die 

Schlachtschiffe  jährlich  .S  bis  8  W  o  c  h  e  ii 
zur  U  e  b  e  r  h  o  1  u  n  g  brauchen,  was  etwa  80  (WO  bis 
140000  M  kostet. 


Der  Panzerkreuzer  ..Minotaur"  wird  ent- 
gegen bisheriger  Bestinmiung  wühl  anfangs  Oktober 
nicht  prnbefabrtsbcreit  Sein,  Man  erwartet 
letzt  die  9,2  "  S.  K.  r>icses  Geschütz  wiegt  28  t  obnc 
Zwbebör,  ist .% '  lang,  hat  eine  Ladung  von  MM  ib  Korditc 
und  e>in  (kschoD  von  3S<i  Ib  mit  2f'00  '  Anfangsgcschwiii- 
digkeit.  Das  GeschuU  durchschlägt  auf  3000  Yards  nocli 
lo"/'  Kr,i[>pstaliiplatt«n  und  bat  ebie  Anfangsenergic 
von  20  000  '  I. 


Die  Hoffnung,  das  Torpedoboot  99  zu  be- 
ben, ist  noch  nicht  aufgegeben.  Diese  Arbeit  ist  der 

l>evonport-Wcrft  il  ert  atrcn.  Man  will  diese  schwie- 
lige Arbeit  wen!v;er  'Ae^en  des  Wertes  des  Brvofes 
»iiirclilniii  e:i,  a's  /iir  Uetr.mg  und  Crpr<!hnn:.:  ües  '^er- 
gungspcrsoiuls  utHl  der  für  die  Unterseeboote  getroffe- 
nen Eiergungsemrichtungen. 


Die  Schornsteine  des  Panzerkreuzern 

..Dcicncc"  sind  so  kurz  gehalten,  daß  die  Ohc- 
kiintc  der  Schornsteine  in  der  Höhe  der  ohercu  Brnc"«': 
licKt.  so  da';  lie  '-t.i-'si  -11  .^chterlichcn  Winde  die  Leute 
auf  der  Brücke  von  dem  Rauche  stark  beliistigt  sein 
werden.  Anderseits  ist  die  Trcffwahrscheinlichkdt  Wr 
diese  kurzen  Schornsteine  wesentlich  verringert. 
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Stito  877 


WSbrend  einer  Uebung  gelans:  es  (km  l-  nicr- 
seeboot  C3,  unbemerlrt  aui  dM  Stanunschiü  »Tii«> 
mes",  welches  in  Rosytti  den  Angreifer  dariteUte,  2  Tor- 
pcdotrcftLr  nbznceben.  »Tluunet"  Mir  mit  12  kn  Ck- 


Am  24./&  ist  auf  der  Devonport>W«r4t  der  dcitte 
Dreadiionffht  derTemerairevoiti  Stapel  ge- 
laufen. BcKonncn  ist  er  nff!7ic!1  am  !.  l.üiuiu  07, 
Jin,li  war  schon  vorher  eine  liroUt  Mcn««  Maler  al  lcrt;>;. 
l'us  S.h.ti  :,;.uic:ii  ücivi  in  letzter  Nuttimcr  bescIir'tbiiRii 
Hclkriiphon.  ts  ist  als  sicher  anzunehmen,  daB  das 
Schiff  Ende  1908  fertig  sein  wird.  Anziicrkc-nnen  ist. 
daS  nun  auch  die  zweite  Staatswerit  den  Beweis  liefert« 
ein  LiiriensclHff  gröilter  Art  I»  2  Jahren  fertiKStelien  zu 
käoaea.  Das  Ablanfxewicht  betrug  fast  som  t.  V)as 
Schilf  erttSft  eitlen  neuartigen  Stcuerapparat,  nach  der- 
selben Art  wie  der,  wclclier  jetzt  auf  Dreadnought  ein- 
ket'aiit  werden  soll.  Die  Kessel  sind  auch  schon  zum 
Knsetzen  bereit.  Die  HauptanKal>cn  werden  iet«t  lol- 
sendermaOeii  als  sicher  feststellend  angegelwn: 


Lfiiwe  490  * 

Breite  82 ' 

Deplacement  18  460  t 

i.  PS.  23  000 

OesdtwindigiceU  21  Icn. 


Dicke  dea  OBrtelpanzermittschilfs  12** 

In  der  Armierung  unterscheidet  er  sich  im  wesentlichen 
(ladurch  von  dem  Dreadnought,  daß  seine  Torpeüo- 
Abwehr-Oeschtlt/t  aus  I.'  i.:ri  S.K.  bcbtehen  und  ferner 
dadurch,  daB  der  zweitiunterste  Tun«  über  den  hii- 
iersten  hinweg  schießen  kann,  su  daß  hierdurch  ein 
Hectcfeuer  von  8—12"  Kao.  ereielt  ist  seeenQ(>er  6—12" 
snf  Dreadflontfht. 


Von  den  neuen  d  i  c  s  j  ii  h  r  i  i{  e  n  Linien- 
schiffen verlautet,  daß  sie  sich  dadurch  von  der 
Belierofiboii-Klasse  unterscheiden»  daB  die  beiden  auf 
Dreadnouetit  auf  der  tciefclien  Spantebene  si«!hemlen 

Turmpaare  in  der  Längsrichtung  gegeneinander  vcr- 
sciidben  sind,  und  so  nach  beiden  Breitseiten  feuern 
können,  so  daß  hier  das  Heckfeuer  aus  s,  Jas  Bugfeuer 
aus  6  und  das  Üreitsein'euer  aus  10  -  30,5  cm  oder  nach 
anderen  Quellen  aots  34  cni4(anonen  bestehen  wird. 


I^s  englische  Linienschiff  „Commonwealth** 
traf  ir  Dcvotiport  mit  einem  schweren  Leck  ein; 
das  S.liiff  war  beim  Einlaufen  in  den  Hafen  von  Lam- 
lasli  auf  Qrund  geraten;  die  Bodeniilatten  s.tnl  Jn  ibe- 
tiäclnlichem  Uiniange  einsedrücltt.  Hierdurch  sind  Niete 
icckgesprungen.  Das  Schiff  koimte  noch  mit  11  kn  nach 
Oevoaport  fahren. 


In  Portsmontb  so'l  it;  allernächster  Zeit  die 
schon  seit  2  Jahren  in  Beratung  stellende  neue 
Schleuse  endlich  begonnen  werden.  Sie  \v:rd  sMl' 
lang  und  121 '  breit.  Die  Dreadnouitiit-Klasae  suli  Ikier- 
durch  Jeder  Zeit  ein*  und  ausfahren  kfimicn.  Zur  Zeit 
iniin  die  Xiac  Edward-Klaaae  nur  bei  HocbwaMer  in  dea 
Hafen. 


Man  liat  beschlösse n,  eins  oder  mehrere  der  ersten 
S  Unteratelboo  t  c  der  A-Klassc  z  u  Versuchs- 
aw«ck«n  n  verbrauchen,  da  sie  Jetzt  als  veraltet 
cdtea.  —  Sie  sind  erst  5  Jalire  in  Dienst. 


Jiis  ist  beabsichtifft,  den  iorpedoschrieBpiatz  von 
Porti«od  md  W«yBw«tb  melt  Loch  Low  s»  veifatan. 


da  die  Länge  des  Platzes  in  Weymovlh  mit  3000  Yards 
zn  eerins  ist.  Man  gebraucht  jetzt  4S0O  Yards  Uace. 
In  Loch  Long  hat  man  sogar  7000  Yards  SdiiaSfdd. 

Prankrelch 

Das  U  n  t  e  r  s  c  c  1:  <<  o  i  „Opal  c"  hat  am  30.  Juli 
halb  untergetaucht  eine  seciistünüige  Probefahrt  ge- 
macht. Der  Petroleummotor  entwickelte  daM  Über 
bOü  PS.  und  hat  gut  gearbeitet 


Aus  dem  Voranschlac  fQr  die  ifranzö- 
sische  Marine  für  1908  «ebt  hervor,  daB  für  das 

nächsic  d:äj-  .^2!  92.iiin(i  l'rancs  gefordert,  das  heißt  alsn, 
im  Vergleicli  y.ani  Jaiire  1907  ein  Mehrbetrat:  von 
9  753  000  Francs  in  Kechnuiiv;  gestellt  wird.  Was  die 
Neubauten  für  das  Jahr  1908  anbelangt,  so  spricht 
sich  der  Minister  in  dem  Voranschlage  dahin  aus,  dsB 
Forderungen  iflr  groBe  Schiffe  schon  deabalb  nicbt  ge- 
stellt werden  konnten,  well  sJImtIfche  Staats-  laid  Prtvat- 
werften  dureh  die  iliiieii  /.u  üiiJe  Jes  Jahres  1906  zuge- 
teilten AiJi!r:i^e  de';irt  iiir  das  Jahr  1908  in  Aftspruch 
Kciii'tni:ie:i  seien,  daii  sie  ke;ii€  neuen  Bestellungen  an- 
ndimen  ikönnten.  Aui  der  anderen  Seite  sei  es  aber 
notig,  in  der  Herstellung  kleiner  Schiffseinheiten,  na- 
mentlich der  Torpedo-  und  Unteraeebootsflotlflkn,  fort- 
zoschreiten,  um  alimllilich  denieoigen  Stand  xu  er- 
reichen, der  im  Interesse  der  Landesverteidigung  uner- 
läßlich sei.  Nach  diesen  Gesichtspunkten  fordert  M. 
Thomson  alle-s  tu  allem  für  das  nächste  Jahr  nur  die 
.Wittel  zur  Herstellung  von  zehn  Torpedobootszerstörern 
und  fllBf  Unterseclbootttv. 


Die  Kommisskin  des  französSscben  Senat«,  die  iBr 
die  Untersuchung  der  Nl6na">Katastr ophe  nie- 
dergesetzt war,  hat  ihren  Berfdit  erscheinen  lassen.  Der 

erste  Band  un;faßt  2nn  Seiten  utid  ist  mit  Abbildungen 
ausgestattet.  In  dem  Bericht  werden  b<;sond<;fS  die 
Eigenschaften  und  d.c  Pclilcr  des  Pulvers  B  besprochen 
und  auf  den  Wert  des  von  der  Knegsartilletie  empfoh- 
lenen Stabflisators  hlneewlesen.  Der  ßericht  faßt  sich 
dabin  zusammen,  die  Ursache  der  ,46na"-Katastniplie 
sef  auf  eine  mnerwartete  Entzündung  des  Pulvers  B  zn- 
rOckzuführen,  es  ücct  aber  noch  eine  andere  Ursache 
vor.  die  dem  iluDercii  Ansi;ticiii  iiacli  iern  die  aber 
in  W  irWichkeit  die  direkte  Ursache  zu  den  Katastrophen 
in  der  französischen  Marine  sei,  niimlich  >der  Mangel  an 
Einverständnis,  die  Zerwürfnisse  und  der  Antagonismus, 
die  in  den  verschiedenen  Dienstzweigen  beständen.  Der 
Bericht  sagt,  die  Pniveidcanmiern  seien  bisweHea  Acht 
bei  Kawnen  getogen,  die  eine  sebr  taxiibe  Temperttnr  anl- 
weisen,  und  es  sebefn«,  als  oh  die  Konstrukteure  nichls 
von  der  Z!isammcnset;^uiis  des  Piih'ers  gewußt  biitten. 
das  in  diese  Kärntnern  gobraclit  werden  sollte.  .Außer- 
dem wüßten  die  Bulverfabrikanien  nichts  von  der  Jk- 
unrubiciint:,  den  UntersncbimKcn  und  den  Criaiirungen 
der  Kriegsartillenie.  r>er  BenclU  führt  dann  weiter  ans, 
die  Kommission  habe  in  der  Marine  nur  Antagnüsmus 
und  Zwistigheiten  sefunden,  nidem  nimllcb  Nier  SdiUfs- 
artillerisf,  der  Schiffbauer,  der  Schiffsmann  und  der 
Secsoldat  keinerlei  Beziehungen  zu  einander  hätten,  sich 
KciCenseitii.:  vcrabscficutcn  utui  mit  fliiersucht  verfolgten. 
Kerne  höhere  Behörde  iube  Sorge  ilafür  getragen  oder 
Mitte>l  gefumJen,  diese  drei  auseinander  strebenden  und 
einander  feindlich  gesinnten  Kräfte  zu  geregeltem  und 
fruchtbringendem  Handeln  zu  vereinigen.  Der  fort- 
schreitende RBcksang  der  franzesiscben  Seestreitkräfte 
sei  der  foeMagenswerten  Schwiite  der  Zartnütenwit 
und  der  alli^cnicincn  UnvetmotwordteMttlt  «nd  <BeIdi- 
giiltigkeit  zuzuschreiben. 
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Dk  neue  Serie  croAer  Tauchboot«»  bWw« 

051blsQ63  genannt,  luiben  die  Kalendernamcfi  der 

Revolutinitszeit  erliaMeii.  Siu  tKiCLii:  Pluviöse,  Wiit'sc, 
Ucrmitial.  Klorcal,  Praivial,  MussiJtir.  Thcmiidur,  J  rut- 
tidi)r,  VcnUcmiaire,  Brumairc,  Friinairc,  Nivösc. 

I>as   Taucliboot  hat  die  ersten 

Priihefalirtcti  erledigt  Das  H  'it  ha:  2  dreiiachc  t:xi)aii- 
sioiis-Dampimaschinen  von  k  3(JU  i.  PS.  und  2  elek- 
trische Motofcii  von  Je  220  PS.  Die  Uebefwasser  •  Oe- 
schwiiidiKkeit  war  auf  12,  die  Unterwasscr-Geschwitidigkeit 
auf  7^',  kn  berechnet.  Bisher  sind  nur  die  Uiilcrvvasser- 
Fihifen  erledigt.    Das  Boot  erreichte: 

mit  J'i  der  Leistung  kn 
„  %     „        „  lO.OS  „ 

»  /■    fr»  l^t7  «ff 

Man  hofft,  durch  kleine  Verbesserunuen  noch  die  vor- 
«cschrichutic  Ueschw  inJ  vK'.i;  /ii  erzielen.  Trotzdem  ist 
mPIuviü«;"  ittui  scholl  das  sciinellste  aller  iraniü&ischeii 
Unterseeboote.  Der  Entwutf  stammt  von  Lanbeuf. 


Die  .Marine  hat  das  .Motorboot  B  5  1  jce- 
kauft  und  es  der  Kanaliiottille  znceleik.  Der  Motor 
stammt  von  Bazes.  ^ris.  Es  ist  16  kn  selanfen  nnd  ist 

III  'j  Stunde  i.ilirlncre;*.  trügt  vorn  e  n  I'  i:n-T  :r- 
peduruhr.  Die  Besatzung  besteht  einschlieliiich  2  ior- 
pedomatrosen  aus  nur  4  Matm. 


Das  Linienschiff  Xitiert«"  erMit  letzt, 
nachdem  es  die  Probefahrten  erledigt  bat»  im  Dock  die 

Kollkiele. 


Das  L  i  n  i  e  a  s  c  h  ü  i  ..Justice"  Itat  am  31./ 7. 
auf  der  forderten  Fahrt  mit  18548  i.  PS.  19,43  kn  er- 

atielt. 

Auf  der  Suche  nach  den  Orttnden  für  die  Explo- 
sion der  „l^na"  hat  man  versuchsweise  eine 

iM  »  n  i  t  i  o  n  s  k  a  m  ni  e  .'■  h  ^  r  ■:•  v  t  c  1 '  t  um!  sie  niii 
die  Temperatur  Kcbrai-lii.  Jk  aiisvhciiieuU  vur  der 
Kxplosion  in  der  zuerst  t\ -.ili id  crteii  Kammer  Keherrschl 
hat.  Die  Kammer  ist  dann  auch  mit  dem  xleichen  Pul- 
ver aiiKciiilU.  Sie  soll  nun  gleiclifalis  zur  K.xplnsion  kc- 
langt  sein  und  zwar  durch  eüie  Zersetzuns  des  Pul- 
\'«rs  B. 


Das  Unterseeboot  „Trulte"  Ist  Im  unler- 

setauchten  Zustande  von  einem  ichixeicanjjenen  Tor- 
pedo getruffcii,  der  aber  kdnerki  Scttadeii  aiiKericht^t 
hat 


Die   Kessel   aller   Kriesrsschlff«  mit 

senkrechten  Rohren  wer.ltn  '..'itntlii.li  fMierholt. 
da  verschiedene  l'nxllicksfalk'  ii  ct/tc-  /cit  viKijekoni- 
men  sind.  Die  \'erlii:ulii}i'4  ik-  W  :i>si  rmln  L-  mit  dem 
Oberkessel  hat  sich  ul!>  unzureichciid  eiuiisen,  da  sie 
bei  Temperaturen  von  über  WK>  bis  ftSO"  hahrenheit 
nicht  mehr  zuverlässig  ist.  In  Zukunft  sollen  alle  ^hre 
5  mm  In  den  Dampfnmmter  hineinragen. 

Die  Versuche  mit  dem  Unterseeboot  ,.Y"  sind 
zu  einem  e  w  i  s  s  e  n  Abschlüsse  gelangt 
,.Y",  erbaut  nach  den  Plänen  von  Bertin.  besitzt  ab- 
weichend von  aüen  bisherigen  Tauchbooten  nur  eine 
Antriebskraft  ifir  die  Ueber-  und  Unterwasserfahrt.  Man 
hat  den  Dtesel-Motor  gewählt  Die  VerwendunK  des 
Voiorsbeider  Unterwasser- Fahrt  bedingte  dle.Mitfühning  von 
komprimierter  Luft  oder  von  Sauerstoii  und  den  Umbau 
Liner  Zelle  zur  Aufnahme  und  Abkiihlunz  der  Vcrbren- 
iiuugsgase.  Der  Diesel-Motor  gebraucht  p.  i.  PS.  u.  St. 


UiO  e  Petrolciim  und  2  cbm  Luft  Es  hat  sich  arectal, 
daB  dieses  System  letzt  noch  groBe  (kiahren  In 

si^li  bii:^1,  da  c'iie  ziiialli^c  Unaiifiiierks^imVtit  des 
Mannes,  der  die  Ah.lriissi.'!iint:  der  k'cprclUeii  Luit  vor- 
zunehmen hat.  dii  l5Hi.i^bcs;ii/iiii;:  dadurch  gefährden 
kann,  datl  er  die  PreUlittt  in  den  Maii-iscli:n:sraum  treten 
lälit.  Ferner  treten  durch  kleine  Umlichtti^keiten  die 
Verbrennnngsgase  leicht  in  das  liootsinncre  und  bringen 
Xohlenoxydtras-Verglftung  hervor.  SehDeBlieh  ist  auch 
das  S\stLiri  vier  Al)iiihrun)(  der  VerbrcnniinKSKase  noch 
sehr  iKuw v^kmaiSin.  In  ee\^ issen  i'>aiseii  muB  dieser 
Kaum  entleert  werden.  Dabei  steiK.n  dann  iioüe  (las- 
blasen  an  dn.-  Wasseroberfläche,  die  dem  1  cmde  leicht 
den  Auit;iiflKilt  des  B<>t>(es  verraten.  Man  nimmt  all- 
gemein an,  daß  man  dem  Boot  noch  nachträglich  dek- 
trhtehe  Motoren  und  Akkumulatoren  einbauen  wird. 

Von  den  3  T  o  r  p  e  d  o  b  o  o  t  s  z  e  r  s  t  o  r  e  r  n  „T  i  - 
r  a  i  1 1  e  u  r".  ,.V  oft; c  u  r"  und  ..M  u  s  s  a  r  d"  erhalten 
als  erste  in  der  fraii/osischen  Marine  die  beiden  erst- 
xenaimfen  Turbinen  und  sollen  mit  letzterem  Boot 
zusammen  Verglcichsfahrten  nuichen.  .MIe  3  werden 
6SJB0  m  langt  erhalten  440  t  Deplacemeivt,  eine  Armierung 
von  6 — 6.5  cm  SJ(.  nnd  3  Torpedorohren.  Die  Ot- 
schwindigkeit  betrflirt  28  kn.  Die  Turl>inenhoote  erhalten 
3  Schrauben,  vyn  deiieti  2  dtirch  Turbinen  UOdcilWdMreh 
eine  Kolhenmasciine  au^etrieheii  wird. 

Den  P.rprobuniten  des  Panzerkreuzers  „M  i  - 
c  h  e  I  e  t"  sieht  man  mit  »roBer  Spannuni;  entgeKen. 
weil  die  Erfahrinccn  mit  den  dort  an  fiord  beiind- 
llcben  28  auyot-du  Temple-K^sseln  entschei- 
den werden,  ob  man  noch  in  Zukut>it  auf  xroßcn  Schiffen 
enifrohrijte  Kessel  verwenden  wird.  Man  erwartet,  mit 
einer  Maschinenleistunn  von  29  000  i.  PS.  eine  Ge- 
schwindigkeit von  23.5  kn  zu  erzielen.  —  Bei  den  Kon- 
struktionsKeschwnndiKkeitcn  der  jetzt  in  Bau  befind- 
lichen englischen  Panzerkreuzer  und  bei  der  Armierung 
derseil>en  ist  der  „Jules  Miehelet"  schon  veraltet,  wenn 
er  die  Probefahrten  besinnt. 

Italien 

Tn  Italien  erregte  «s  sctaerEelt  croDes  Aufsehen.  daB 

das  italienische  Kriegsministeriuiii  in  Aiii_::ka  Panzer- 
platten, weil  sie  wesentlich  bilÜKcr  als  die  vim  de:  AkX.- 
des.  Pried.  Krupp  in  Essen  angebotenen  waren,  bestellt 
hatte.  Nun  hat  sich,  wie  uns  ein  Privaltelegramm  aus 
R<mi  meldet,  bei  einem  Probeschiellen  in  Spezia  der 
ganze  gelieferte  Posten  aht  unbrauchbar  erwiesen. 

Die  Unterseeboote  »Otario"  imd  „Tr«i1i«co'' 
erhaHeR  Thornyerof t-Jloitore. 

Japan 

The  f'ii'.;i:ii  er  \i>ni  S,  $iibt  an,  daß  ein  anschei- 
liciiU  w^iiires  citruclit  giiiRe,  wonach  einer  Werft  an 
der  Clyde  der  Auftrag  auf  ehl  SdlitchtSChlf f 

von  18üü(»  f  erteilt  sei. 

Ocsterreich-Ung:arn 
Die  auf  der  Oermaniawerft  im  Bau  befindlichen  bei- 
den  Unterseeboot«  Iflr  die  österr«i6bisch4im> 
risehe  Marhie  werden  eilielrikh  großer  als  das  erste 

Tauchboot  U  1  werden.  Sie  sollen  unfcri;cfauelit  eine 
Wasserverdrängung  von  300  t  erhallen  Die  l  ahr^cu^'e 
ucrdiri  n;i;  Petroleummotoren  \(>)i  je  .^iifi  PS.  aus- 
gerüstet sein  und  über  Wasser  12  bis  13  Seemeilen  laufen. 

Rußland 

DLr    Panzerkrcttzcr    »Rurlek**  «niaiie 

21,5  kn. 
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Am  15.  August  ist  auf  der  Adnviralitiitsw«rft  in  St. 
Petersburg  der  P«n / 1  r  k  r  c  u  z  c  r  .Jiajan**  von 
HAJO  t  Deplacement  und  21  kji  UeschwimHckcit  vom 
Stapel  celairfen. 

Schweden 

In  Crsfinzung  d«r  in  leUt«r  Nr.  gtibrachten  Ansahen 
aber  den  tcpanzerten  Kreuzer  »Pylsia"  ge- 


l>en  vfit  nadiiolcende  Ancaben  Ober  denaetben  wid  eine 
Skizze. 

Länge  115,1  m 
Breite  I4.S  ni 

Ticfuaiin  5.1  III 
Dcplacenient  4U60  t 

ZyUrulcrverbSltiiis  896;  127S;  2  X  1435  mm 
Hub  800  mm 
Kessel  12  —  Yarrow 

HeiztliiL-hc  12  X  267  m- 

Roslfi;iclit  12  X  4,\S  iir 

K'ihlcM vnrrat  normal  .35(1  t 

Kohlenvorrat  maxinnim  ytKl  t 

Danipistrecke  normal  3H)0' 

'Dampfstrecke  maximum  8000 ' 
Armieranc: 

8 — 15  cm  in  4  Tfirmen 

14 — 5,7  cm  halhautrimatisclic. 
Panzer: 

Wasserlinie  KKi  nun 

Türme  125— .SO  mm 

Deck  50—37  nun 

In  Jlnaboda"  „StocMwlm"  gebant 
Bei  der  FbrcieniDs,  die  5  St.  dauert«,  war  die  Mit- 
IdleistunK  12450  i.  PS.  und  die  OeschwindlKkeit  22,66  kn, 

also  iibcr  eiiioii  KtMlcii  luelir  als  vertra«smäBii{.  Die 
KohleniiicBiahrt  bei  liuclistcr  Leistunit  dauerte  l'i;  St. 
■nd  der  W-rbraucli  betrug  (i.yi  k«  pro  j.  PS./St. 

Ein  Schwede  schreibt  uns  hierzu:  Dieses  Palirzeug, 
das  eine  .Art  Vcrkleineruntc  der  cnghscben  Coanty- 
Klasse  darstellt,  ist  wie  diese  schon  km»  veralte!  POr 
Schweden  hat  es  aber  doch  einen  «rewlssen  Wiert.  Nach 
dem  heftigen  Unionsbrüchc  N  rv c'ct;':  und  dem  Partei- 
nehmen Dänemarks  ist  iin  SJr.uilcn  KrifK  mit  diesen 
beiden  zusammen  kut  n;vlit  uiul-jnklnir.  In  so'.cliciii  |-alie 
kann  die  „FylKia"  die  Secialirt  beider  Länder  sanz  zer- 
stören, denn  diese  haben  kein  Schiff,  das  sich  mK  der 
«Pylcia"  an  Qescbwindiskeit  und  Odechtswert  messen 
konnte. 

Vereinigte  Staaten 

Oer  K  r  e  II  /  c  r  „B  a  1 1  i  ni  o  r  c"  vnii  4,%.^  t  rit;>luce- 
nient  und  20.5  kn  soll  zum  Minenschiff  umgewan- 
delt werden. 


Mr.  Edward  S.  Ciamp  luit  In  OemeiDsdiaft  mit 
Oaocfe  W.  Norrts  ein  Terrain  bet  Hampton 
Reaila   jrMraufi,   nm   dort   ein«  grofie  Werft 


anzulegen.  Das  Grundstück  liegt  gerade  gegcnöbef  von 
Norfolk  und  hat  4(1) ()(K)  .M  :.;cHnstL:.  bat  freilich  nur 
KMJU '  Kaiiläche  mit  25  bis  3Ü '  Wassertiefe.  Die  Werft 
soll  Hellinge  «rhalien,  nm  KrlegssdUfie  gröBter  Abaies- 
snneen  «i  erbauen. 


Die  5  neuen  T  o  r  p  e  d  o  h  o  o  t  s  z  c  r  s  t  ü  r  e  r  sol- 
len 28  kn  QcschwindiKkeit  erhalten  und  800 UHi  Doli, 
kosten. 

Die  i'irnia  Mclellan  a.  Co.  in  Seattle,  Wash.,  hat  den 
Zuschlag  für  den  Bau  eines  Trockendocks  in 
Puget  Sound  fflr  die  Reglemng  eilwlten.  Der 
Preis  hetr:ixt  1  192  2K4  Dfldl.   Das  Dock  wird  «2'  lang. 

115'  breit  und  3H '  tief. 


In  L  c  a  K  u  c  I  s  1  a  n  d  .  P  h  i  1  a  d  e  1  p  Ii  i  a  ist  jetzt 
ein  Dock  für  die  Regierung  vollendet,  welches  das 
gröOte  seiner  Art  in  Amerika  ist.  Die  Hauptabroessun» 
gen  sind; 

Länge  754  ' 

Breite  140' 

Tiefe  über  STill  bei  Hochwasser  30'. 
Die  Bauzeit  betru«  7  Jahre.    Ks  kostete  20  .Will.  M. 


Nach  dem  Bericht  der  amtlichen  Untersuchung  ist 
das  Unglfick  im  Turm  der  „Georgia"  höchst- 
walirachetalUch  durch  einen  Rflckbifiser  entstanden  ntd 
nidit  durch  einen  gÜRienden  Rnften.  der  tn  dem 
Sdioinstdn  geflogen  teL 


In  dem  Bericht  des  Ausschusses  über 
die  Erprobung  der  3  Untcrsccbootsartcn, 
ans  der  „Octopus"  der  Holland  Co.  als  Sieger  hervor- 
gegangen ist.  werden  folgende  Erfahmngen  nieder- 
gelegt Versucht  wnnlen  das  Ho  II  and -Boot  ,.Octo- 
pus",  das  Lake-Boot  und  ein  Modell  des  Bür- 
ge r  -  B  o  o  t  s.  „Octopus"  hat  mit  4000  Oallonen  Heiz- 
lil  einen  .Akt>>nsra Jius  von  7on  Sm.  Mit  10'  Wasser 
fiber  dem  KommanJoturm  w  urden  10,03  Sm.  erzielt.  An 
der  Obcrfliiche  wurden  11,02  kn  im  Mittel  erreicht. 
Beim  Tauchen  ging  das  Boot  unter  einem  Winkel  von 
8*  auf  26'  Tieic  in  40  Sek.,  kam  dann  sofort  wieder 
Jmch,  nahm  5  Sek.  Uufg  einen  Ausguck  nnd  tandite  wie- 
der. Alles  zusammen  dauerte  1%  Min.  Das  Ausschalten 
der  flasolin-Maschlnc  und  Einschalten  des  ekkirischeii 
Mntnrs  dauerte  ^  und  7  Sel<.  In  hall)  e;ni,'et:i;<cliteiii 
Zustande  wurde  ein  Kreis  von  2(K)  Yards  Durtlinicsse: 
in  3  Min.  40  Sek.  abgelaufen.  An  der  Oberfläche  mit 
nur  einer  Schraube  wurde  ein  Halbkreis  nach  St. 6.  in 
1  Min.  35  Sek.  und  nach  B.  B.  in  2  Min.  40  Sdcbe- 
schrleben.  Von  voller  Fahrt  voraus  stopple  das  Boot  In 
52  Sek.  Das  Boot  blieb  24  Std.  auf  20'  untergetaucht, 
wobei  nur  '/«.tel  des  Luftvorrats  vcrt>raucht  war. 

Auch  das  Lake-Boot  blieb  so  lange  unter  Wasser, 
erreichte  in  den  übrigen  Erprobungen  aber  nicht  die 
Leistunuen  des  „Octopus".  Das  Holland-Boot  bat  noch 
einen  Automat,  durch  den  das  Wasser  aus  einzelnen 
Z(dlen  herausgeblasen  wird.  sobaM  die  eingestellte  Tiefe 
erreicht  wird.  Auf  40'  «ingsntellt  wurden  in  18  Sek. 
30  t  Wasser  ausgeblasen.  Der  „Octopus"  'hatte  auch 
eine  Funkenstation  mit  einem  30'  langen  Mast  und  50' 
langen  .Antenne  von  4  Drähten.  Die  Telegrammweife 
betrüge  4(1  San. 

üeber  das  Lake-Boot  sagt  der  .Ausschuss:  1.  Es  ist 
minderwertiger  als  „Octopus".  2.  Die  engen  Aufbauten, 
mit  dem  breiten  flachen  Deck,  das  durch  die  Waaaer- 
ballast-  und  HeisdlbehiHer  gebildet  lat. .  und  dem 
Boot  eigentfifflKch  ist,  sind  nicht  so  zweelonlBig  whi  die 
des  .Octopus*.  a.  Die  Hydroplanes  (Tauchfkissen)  konnten 


Abb.  1 
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das  Boot  nicht  auf  ebenem  Kiel  zum  Tauchen  brin- 
Ken  und  sin<J  ilaher  eine  leicht  CD  UttlfiUen  fflhrende 
zwecklose  iCmrichtniis. 

Das  Bvrcer-Boot  kann  mit  den  eisentHclien  Unter- 

scebonten  nicht  in  Vergleich  xestcllt  werden.  Bei  ihm 
.sind  die  MaschincnanlaKCMi.  M;u:;)/,ii)f  uikI  \V'i)hnraun»e 
in  einem  unteriretauchtcn  Scliii'fskorper  eiiivicschiosscn. 
der  an  einem  an  der  Was&eroberiläche  stets  vcrl)lei)>cn- 
den  Schwimmkörper  mittels  eines  EinsteiKeschachtes 
und  eisernen  Träsers  und  Scbi«ien  verbunden  ist  Auf 
dem  obem  Schwimmkörper  stehen  die  Kanonen  und  die 
Kctmmando-  und  Stcuerapi>arate.  Dieses  Boot  M  dem- 
nach mehr  ein  Torpedo-  als  ein  Unterscebo(»t.  Vor  allem 
ist  es  nie  uiisichtliar.  Man  hatte  nur  ein  Modell  von 
'i  natiirliclier  (iri)(Jc  zur  V'erj'iitjun«.  Der  Ausschuü 
spricht  sicii  aber  ganz  niinstiv:  darüber  aus.  Das  Boot 
scheme  die  garantierte  (lescliwituliKkeit,  die  höher 
sei  als  die  der  blsherlcen  Unterseeboote,  /.u  erreichen. 
Es  sei  schwer  «u  verwunden,  jidbrauche  weniger  Be- 
satomc  und  habe  einen  jn^Bem  Aktionsradins  als  das 
Torpedoboot,  doch  sei  es  lati^simier  und  habe  ßröUern 
Tlefitang  und  sei  auch  bei  liroüerer  Ausführung  den 
Iftsten  bishcrik'cn  anicrik.iiiischen  'Vorpcduhooteii  nicht 
ebenbttrti);.  Der  Präsident  iles  Ausschusses,  Kapitiim 
Marix,  sai;t  noch  in  einem  Sunderbericht,  daß  seiner 
Mefamng  nach  schon  em  kleines  Boot  mit  nur  IS  kn  und 
einem  cewdhnKchen  Torpedondir  autKerüstet  ehie  Waffe 
von  KroBetn  Wert  sei,  vor  aHem,  da  es  hl  cai»  kuraer 
Zeit  erbaut  und  transportiert  werden  Mtauie. 


Abb.  2.  Späher  .Salcra" 

Am  27./7.  lief  auf  der  Pore  River  Co.  der  Spfiher 
«Salem**  vom  Stapd.  Die  Ifauptangaben  sfaid: 
LSnce  zw.  Perpi  420' 
t&ngc  Ober  alles  423'  2** 

Breite  46'  8" 

Tiefgang  vf)il  ausgerüstet  IV'  l'-'j" 
Tiefe  S'/,/' 
Deplacement  voll  ausgerüstet  4640  t 
Lkplacemcnt  bei  der  Probefahrt  37.V)  t 
Tiefgans  biertiei  16'  9i^" 

KflAilenvorrM  hleiM  475  t 

Kohlenvorrat,  größter  12.S0  t 

Oeschwmdig1<cit  für  4  St.  24  kn 

Dampfstrecke  bei  In  kn  ()2.Si»  Sin. 
Dampfstrecke  bei  größter  Fahrt  1875  Sm. 
F&  der  Hanptnaichiiieii  16  ODO 


PS  der  Milfsmaschinen  4ii«) 
Prelbord  bei  »'  8Ä"  Tfefgans  vom  .^4 ' 

n      n        n  »      hinten  21'  6" 

Die  Back  hat  eine  LSnge  von  ca.  14  Schählinge. 
Neben  i(en  Maschinen-  und  KeaselrülOden  Shtd  LäOgS- 
scliottc  aufgestellt. 

Das  Haupt-  und  Zwischendeck  laufen  ununter- 
brochen vom  Bug  bis  zuln  Heck  durch. 

An  den  Seiten  ist  eine  leichte  Panzerung  ange- 
bracht Dieselbe  besteht  neben  den  Maschinenränmen 
aus  Nlckeistahl-Platten  von  80  Ib  p.  q'  und  reichen 
von  3'  4"  bas  9'  6"  «her  die  C.  W.L. 

Neben  den  Kesselräumen  reichen  sie  nur  6'  6"  über 
J:c  C.  W.  I..  \  or  und  hinter  den  .Maschinen-  und  Kes- 
selräumen smd  Querschotte  aus  Nickelstahl  von  40  Ib  p. 
q Die  Armlening  besteht  aus: 

2  -  5"  Sic 

6  -  3"  SJC 

2  21  Torpedorohre 

Die  Mnnitlon  ist  }e  zur  HSIfte  vor  und  hinter  den 
Maschinenräumen  verstaut  und  wird  durch  4  Munitfons- 

w  mdcn  geheißt. 

Die  Curtis-Maschincn  luihen  120"  Durchmesser  Und 
sollen  3,T<t  Umdrehungen  p.  Min.  machen. 

12  Wasserrohrkcssd  vom  Pore  River  Exprel  Typ 
liefern  den  Dampf  und  stehen  in  3  Kessdrfiumen. 
Rostniche  6939' 
Heizfiriche  .^7  nso  a  ' 

Der  Luftdruck  ]n  den  Kesselräumen  darf  5"  be- 
tragen. 

Höhe  der  Schornsteine  TS' 

398  Mam 


Es  ist  beschlossen,  daB  die  amerikanische 

S  c  h  I  .T  c  h  t  f !  o  1 1  e  am  15.  Dezember  von  Hampton 
RojkIs  nach  dem  Stillen  Ozean  abfahren  soll. 
15  oder  16  Schifte  stellen  im  Begriffe,  an  der  Küste  V4in 
Virginien  zu  manövrieren.  Nach  einer  Nachricht  des 
Olobe  ist  diese  Plotte  aber  nicht  nur  iiir  die  kalifomisclie 
KUste  bestimmt,  sondern  «In  Teil  geht  nach  den  Phi- 
lipphien.  Da  nicht  KiMemMk  ai|fsutraQ>en  sind,  sol- 
len 12  engUscbe  gemietet  werden. 


.Nach  einer  Meldung  des  Herald  liat  Japan  in  aller 
Stille  einen  Streich  ausgeführt,  der  für  die  amerikanische 
Marine  Verwaltung  eine  peinliche  Ucbcrraschung  bildet. 
Nach  dem  genannten  Blatte  standen  nämlich  die  Ameri- 
kaner hl  Uttteilrnndlungeii  Uber  den  Ankauf  der  neuesten 
Whiteheadtorpedos,  als  Japan  unter  der 
Hand  den  ganzen  Vorrat  fOr  eine  MiUktn  Pfnnd  an- 
kaufte. Es  wird  infolgedessen  geraumer  Zeit  be- 
dilrfen,  bis  die  amerikanische  Marineverwaltung  in  der 
Lage  bt.  sich  neue  Torpedos  xn  veracballeii. 


Itach  einer  MeTdnng  am  Nev-Yortr  hat  der  Marine- 

ausschuB  des  Senats  den  Bau  von  vilcr  neuen 
Linienschiffen  f n  r  die  amerikanische  Piotte  e  m  p- 
f  o  h  1  e  D.  Man  ninmit  an.  daß  sie  w  uhrscheinlldl  2S00O  t 
Wasserverdrängung  erhalten  sollen. 

Cosmos. 


Patentbericht 

Kl.  65a.  Nr.  187963.  Prachtschifi  mit  bis  Um  bei  Frachtschiffen  der  vorgeoannten  Art,  bei 

zur  halben  Hdhe  des  Ladera4ims  relefian-  denen  die  d«r«b  die  tridhterfömdge»  Winde  g  1  Iberve- 

den  trichterförmigen  Bsdeo.  Qsoiis  WUlisn  stellten  Rfiume  zur  Aufnalune  der  Ladung  dienen,  die 

Maytham  in  Buifalo.  New- York.  Bleche  und  Winkel,  aus  denen  diese  Wände  hergestellt 
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werden,  in  mAslidtit  zwedmilUcer  Weise  simi  Sditffs« 
veriMüde  mit  beransn^hen,  werden  nacfh  der  vorlie- 

den  Erfindung  der  Verstetfuntsw  mkc!  n  Jer  qucrschiffs- 
iieKeiiden  Wände  i  j  vom  Boden  bis  zum  Deck  durchge- 
f  Dfart  Zuslflich  werden  die  «weh  oben  durdueeNihrten  Ea- 


7/ 

. — . 

den  der  Winkel  o  benutst,  um  zwischen  Ihnen  Platten 
1  and  2  «unArfaicen,  die  als  ScMingerschotte  dienen 
vnd  dm  beibaieB,  ein  Udteicdien  der  Ladang  bei 

sdiUttgerflden  Schiff  in  schwerer  See  zu  veiliindem. 

Kl.  I3b.  Nr.  186  580.  V  o  r  r  i  c  h  1  u  n  k  zur  M  c  r- 
Stellung  von  destilliertem  S  p  e  i  s  e  w  a  s  s  c  r 
i  ii  r  Darnpikt'sscl  auf  S  c- u  s  c  In  f  f  c  ii.  (jott- 
ired  Carl  Henrik  Prast  auf  Insel  Röni,  Nordschleswig. 


Diese  Vorrichtung  gehört  zu  der  bekannten  Qaui.ng 
von  Destillierapparaten,  die  aus  einer  von  den  Abgasen 
der  Peuerunc  bestrichenen  und  «nit  dem  Verdicbtuncs- 
raun  des  Kondensators   verttnndenen  RShrencnippe 

bestehen..  An  einem  Teil,  durch  den  die  Abgase  der  Feu- 
erung abziehen,  z.  B.  ani  Schornstein  a,  sind  oben  und 
unten  durch  Röhren  a  und  b  miteitiandcr  vcrbuiulciie 
Kammern  d  angebracht,  in  deren  unteren  Teil  mehrere 


dirdi'Oeifnuncen  der  Sdwmsteiiywaml  in  das  Innere 
reichende  Fieldröhren  e  münden.  Zwischen  den  Kärn- 
tnern d  ist  ein  an  das  Spciscrohr  h  angeschlossener  Spci- 
sercK^icr  k  angeordnet,  der  bei  einer  bcstininiten  Wasscr- 
hölic  in  der  Vnrrichtiiii'.:  die  Speisung  selbsttätig  unter- 
bricht. Um  zu  salztialtiges  Wasser  aus  der  Vorrichtung 
ausblasen  zu  Itönnen  —  und  hierein  besteht  das  Wesent- 
liche der  voriicfendea  £ribtdnng  —  ist  «in  Rdbr  k  vor- 
gescfhen,  das  an  seilten  unteren  CiMe  <ün  AnäMaseventn 
I  Itesitzt.  Dieses  \\'ntil  ^tcTit  alsn  einerseits  unter  dem 
afhniospfliärischeii  Dni^K,  aiulererseits  unter  dem  Druck 
in  der  Vorriehtuir^  ziizii,;;iLh  des  Druckes  der  Wasser- 
saule im  Riihrc  k.  Dieses  Rohr  ist  nun  nach  der  Cr- 
ütMluitg  so  lang  gemacht,  daß  das  Ausblasen  durch  das 
VentU  1  bei  einem  DrucJt  in  der  Vorrichtung  er- 
folgen kann,  der  «m  so  viel  niedriger  Ist,  als  der  atmos- 
phärische Druck,  daC  der  Unterscbicd  z\vischcn  den  bei- 
den Drucken  zugleich  das  zu  destillierende  Wasser  in 
die  Vorrichtung  einzutreiben  vcrnw^:.  Um  einen  so 
niedridcn  Druck  in  der  Vornchtiinv;  zu  criialtcn,  ist  diese 
durch  das  Abgangsrohr  i  iiir  den  entwickelten  Dampf 
in  bekannter  Weise  mit  dem  Verdicbtoncsniwn  des  Kon- 
densators veilimiden.  Bn  hi  Rohr  1  anfSordaelM  Ab- 
sperrventil dient  dazu,  den  Druck  in  der  Vorrichtung  so 
zu  regeln,  dali  ein  Ausblasen  durch  das  Ventil  1  und  zu- 
gleich ein  S|)cisen  der  Vorrichtiiii!.:  ohne  Vcrwendimg 
einer  Pumpe  oder  dergleichen  crfol>:en  kann. 

Kl.  65  a.  Nr.  18(i  102.  Aus  zwei  g  e  1  c  n  k  i  g 
miteinander  verbundenen  Bootskörpern 
besteltendec  Rett«nccK«rli  «ermaim 
Wasem  in  RddeUidm  und  Heb.  LndiHg  Qntldtr  in  Nett- 
Isenburg. 


Die  beiden  die  Kcttungsvorrichninji  btUlendcn  Biwits- 
Kiirjve'  a  und  b  sind  nach  dieser  F.riiiuiuni.:  s;>  aneinander 
gelenkt,  daß  sie  im  zusammengeklappten  Zustande  mit 
Ihren  Dollborden  dicht  aufeinander  Hegen,  am  auf  diese 
Weise  besondere  Schutzvorrichtungen  des  Bootsinnern 
gegen  Witterung.seinfltissc  enäiehrlich  zu  machen. 

Kl.  85  b.  Nr.  ISfi  619.  Verfahren  zur  V  e  r  h  n  - 
tungder  Bildung  von  Kesselstein.  Dr. 
R.  Oranpoer  hi  Dresden  nnd  C.  BBhIer  In  Dresden-Leb- 
tau. 

iDIe  Lasungen  oder  Cnralsionen  von  fiassorin  und 
anderen  Polysacchariden,  die  bei  Zuaafs  mm  Kessel- 
wasser die  Ausscheidimg  der  mineralisdien  Bestandtefle 

an  den  Kes.selwänden  verhindern,  haben  den  Uchclstand, 
daB  in  den  genannten  I.osimgen  sehr  leicht  bakterielle 
Zersetzungen  stattfinden,  iNe  zur  HlldllIl^:  saurer  Zer- 
setzungsproduktc  führen,  wodurch  einerseits  die  Kessel- 
steiniblldnng  verhütende  Wirkung  der  Polysaccharide 
b^iindert  winl  und  andererseits  VeranhuMuig  zu  Korro- 
sionen der  MasdihienteHe  und  Kesselwandung  entskAi 
D;csen  rc-hclstandcii  S'ill  nach  der  vorliegenden  Prfin- 
dun«  dn.lurcli  iiit^emtuetrctcn  werticii.  dali  dem  Kessel- 
s-peisew asser  die  Knndensationsprodukte  von  Poly- 
sacchariden, insbesondere  Bassorin  mit  Formaldehyd 
zugesetzt  werden.  Dadurch,  daß  die  genannten  dem 
Kesselspelsewasaer  zuzusetzenden  l-ösungen  oder  Emul- 
sionen mit  Pormaldefivd  unter  Erwärmung  belundelt 
w  erden,  gehen  das  f^assorin  oder  andere  P  ilysaccharidc 
mit  dem  l'orrnaldehyd  eine  feste  Verbindung  ein,  und 
durch  den  «obundcnen  Formaklehyd  uird  dann  ein 
Wachstum  der  Bakterien  verhindert.  Sobald  die  Losun- 
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iMi  dem  K«ttdwasaer  wgMetart  vardea,  kann  aich  id- 
lolted«nen   der   grfnmdene  Formalddnrd   nfcht  ver- 

fllichtiKCn,  also  auch  nicht  in  dvn  Pampf  iihcrKcticn  und 
nachteilig  auf  die  KessehvatulunKCii  und  Maschiiiciilcik- 
einwirken. 

Kl.  65  f.  Nr.  IH7  749.  Vorrichtung  zum  Um- 
steuern von  Schraubenflügeln,  die  mit 
Dretizapfea  in  der  Nabe  gelagert  «ind, 
dnrch  DrsckflAssisIcci t      Wifhelm  Seliinid 

und  Pcfcr  Bacssifcn  in  Schaffhausen,  Schweiz. 

Um  das  Drehen  der  SchraulH-nfhue'i  Jurch  die 
OnickflüssiKivcit  bewirken  zu  können,  sind  ihre  Drch- 
xapfen  h.  ujf  die  Abh.  der  nachstehenilen  Zeiehnunu 
roigl,  .sektorartig  au.s^tesehnitten,  so  daU  sieh  al.so  inner- 
halb der  Nabe  ein  Hofalraiun  ergibt.  In  diesen  Hohl- 
rlnmen  sind  feststehende  Winde  k  so  angeordnet.  daB 
sie  gerade  die  erforderliche  Drehung  der  Schrauben- 
fiflirel  von  Vorwärtsfahrt  auf  Rückwärtsfahrt  und  uni- 
gckelirt  gestatten.  Jeder  der  Hohlräume  wird  auf  diese 
Weise  in  zwei  Teile  geteilt,  und  diese  sind  mit  der 
Drucku  as"»erquelle  so  verbunden,  daß.  wenn  in  der  einen 
von  ihnen  Druckwasscr  eingelassen  wird,  das  Wasser 
aus  dem  anderen  Raum  ins  freie  entweicht  und  die  Flü- 
gel sondt  durch  den  ehiseltigen  Druck  gedreht  werden. 
Das  ZMDhren  des  Druckwassers  zu  den  Drehzapfen  der 
Schraubenflügel  geschieht  durch  die  h  »hl  gestaltete  und 
mit  Krimm?n  p  m  dem  l^agcr  p'  ge'ngerte  l'ropeller- 
wclle  a.  in  der  /u  diesem  Zweck  eine  zweite,  gleichfalls 
Imhl  tiergestelite  und  an  den  Drehungen  teilnehmende 
Welle  b  so  iKfcstigt  ist,  daU  rings  um  sie  herum  ein  von 
vom  bis  hinten  reichender  Kanal  frei  bleibt.  Dieser 
Kanal  und  der  HrAfrautn  der  Welle  b  dfenen  zur  Zu- 
führung ik  <.  Hriickw  asser*;  in  der  Weise,  daß,  w  enn 
durch  den  cjiicn  Druckwasser  eingeleitet  wird,  siinil- 


wl«  sum  Tr«ib«B  von  PreBgaa-,  Heiltas. 
Motoren   und  Turlilnen.    Dr.  Albert  Lang  in 

Karlsruhe. 

Das  P.igciiarfiKC  dieser  Kriituliniv:  besteht  darin,  daß 
durch  schichtenweise  AnurJüiniv;  v  -.u  einerseits  ohne 
LiiftztifuJir  mit  hoher  1  eiiiiH;ratur  verbrennenden  und 
irroUe  Wärnien;eugen  e4it«  ickelnJen  Massen,  wie  z.  B. 
Metallpulver  mit  Oxyden,  Sulfidea  und  dergL  wit  ande- 
rerseits beim  Crtiitzen  Oas  abgebenden  Stoffen  Gas- 
gemische von  brennbaren  und  die  Verbrennung  unter- 
haltenden Oasen  erzeugt  werden,  durch  deren  Entznn- 
dun.:  \V:irnie  entsteht  oder  daß  durch  lose  oder  schicli- 
tenwcisc  Beimengung  gaserzeugender  Stoffe  zu  den 
erstgenannten  Stoffen  erhitzte  und  expandierende  Oase 
erzengt  werden,  die,  Jm  geschlossenen  Raum  eingepreßt, 
Arbelt  verrichten  kdnoen. 

Kl.  13a.  Nr.  187  325.  Wasserröhrenkessel 
aus  übereinander  angeordneten  Qrup- 
pen  Schnecke  nförm  ig  gewundener  Röh- 
ren. Alphonse  Joseph  Schars  und  lidouard  Zappa  in 
La  Sougs-Floirac,  Frankreich. 

Diese  ürfindung  betrifft  solche  Kessel  der  vorge- 
nannten Art.  bei  lienen  die  schneckenförmig  gewunde- 
nen Röhren  hi  übereinander  Hegende  Kopfstücke  ein- 
münden, und  sie  bcsWht  hn  weaentlieben  darin,  daB  die 
Röhrengruppen  in  swei  zur  Mittelebene  lies  Kessels 


r 

liehe  Flügel  in  demselt>en  Sinne  gedreht  werden  und 
daß  dann  durch  den  anderen  Kanal  das  Druckwasser  aus 
den  von  der  Pnickw  asserguelle  abgeschnittenen  Kam- 
mern in  den  Drchzapfcn  der  Scliraiibcnfhigel  das  in 
ihnen  enthaltene  Wasser  ins  hrcie  entweichen  kann.  Zu 
diesem  Zweck  sind  aus  dem  Innern  der  Weile  nach 
auBen  führende  Kanüle  m  und  n  vorgesehen,  und  nuBer- 
dem  sind  die  Kammern  in  den  Drchzapfen  der  f^ügel 
noch  durch  besondere  Kanäle  in  der  Scliraubcnnabc 
untereinander  verbunden,  ft  e  \  e- tLiiini'.;  des  \  ^)n  einer 
Pumpe  q  gelieferten  Druckwassers  in  der  Weise,  dass 
Immer  der  eine  Kanal  Druckwasser,  der  amkre  .Ab- 
wasser führt,  wird  durch  zwei  miteinander  verbundene 
Hühne  s*  und  s*  In  einem  feststehenden  Qehiuse  r'  be- 
wirkt, in  dem  die  innere  Hohlwelle  b  dicht  gelagert  ist. 

Kl.  10b.  Nr.  187  492.  .Masse  zum  Heizen. 
Feueranzünden,  Krhitzen  von  festen, 
flüssigen  oder  gasförmigen  Körpern  so- 


■  r—  •  --'-y^     •  ^^ 
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gleich  gelegenen  Bündeln  angeordnet  sind,  von  denen 
das  eine  zur  Verdampfung  des  Wassers  und  <llas  andeie 
teils  zur  Vorwärmung.  teils  zur  Ueberhilzung  des  Damp- 
fes dient.  Dabei  ruhen  d;e  Heiden  Kohrenbündel  aui 
einem  V-formigen  Rohr  f.  mit  dem  sie  in  Verbindung 
stehen,  und  über  ihnen  ist  ein  Dampfsammler  o  ange- 
ordnet, iler  durch  Rohre  I  und  ni  mit  ihnen  und  durch 
ein  Rohr  g  mit  dem  V-iOrmigen  Rohr  i  verbunden  ist 
Jede  Schicht  der  Rflhrenbündel  besteht  zweckmiBig  aus 
zwei  Rohren  a  und  b,  die  mit  dem  im  Innern  des  Bün- 
dels gelegenen  Fnde  in  ein  gemeinsames  Kopfstück  c 
und  mit  dem  nach  aulicn  gerichteten  F.nde  in  zwei  neben- 
einander angeordnete  Kopfstücke  münden,  ffierbei  ist 
zweckmäßig  die  Anordnung  so,  daß  die  inneren  Kopf- 
stücke c  Je  nur  die  Enden  der  beiden  R&hren  a  und  b 
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einer  Schicht  auinehmcn.  wahrend  in  die  äuBcrcn  Kopf- 
stücke die  Röhren  mehrerer  Schichten  eintreten.  !n  dem 
auch  zur  Uehcrhitziinit  des  Pampies  dienenden  Kohrcn- 
hfiiidel  können  die  in  die  unstersten  mit  dem  V-iurmiKen 
Rohr  f  \n  Vcrbindiinj:  stehenden  iiiiCeren  Kcipfstiicke 
mündenden  Rohren  zum  Vorvviirnwn  des  Speisewassers 
benutzt  werden. 

Kl.  35b.  Nr.  1S7  7.TO.  Heliinckran.  J.  M.  Hen- 
derson  In  Aberdeen,  Schottl. 

Der  neue  Kran  gehurt  zu  der  bekannten  Gattung  von 
HeDinskranen,  bei  denen  die  Laufkatze  i  auf  einem 


Tragseil  h  läuft,  dei^sen  Pnden  in  quer  verschiebbaren 
Lauiwauen  h  verankert  sind.  Das  Neue  der  Erfindung 
besteht  darin.  daO  die  l^ufhahnen  a  für  die  Laufwagen  h 
an  StiitztrüKcrn  c  angebracht  sind,  die  mit  ihren  FuB- 
punkten  celenkiR  am  R.iden  der  HelünK  anKebracht  und 
schräs  nach  auUcn  ecrichtet  sind,  so  daO  die  Trcibrädcr 


inf'ilKc  der  auf  das  TraKseil  wirkenden  Last  mit  großer 
Kraft  2CKcn  ihre  Laufbahn  gcdrfickt  werden  und  auf 
diese  Weise  die  nötiRC  Reibung  an  der  Laufbahn  ent- 
steht, um  einen  sicheren  Antrieb  zu  gewährleisten. 

Kl.  (ikS  b.  Nr.  IST  9fv4.  S  c  h  w  i  m  jii  dock.  Anders 
Krednk  Wikini:  in  Stockholm,  Schweden. 

Das  neue  Dock  besitzt  in  seiner  Mitte  einen  Kasten  3 
und  jn  einer  oder  auch  an  beiden  Seiten  des  Boden- 
pontons eine  bei  gehobenem  und  belastetem  Dock  in 


-2- 


das  Wasser  eintauchende  Scbwimmkammer  4  in  solcher 
HnlfernunK  von  der  Mitte  und  von  solcher  QröBc,  daß 
L-  ne  hinreichende  Stabilität  erreiclrt  wird,  wenn  die  an- 
dere Seite  des  Docks  durch  Kiilicn  mit  Wasser  Sf)  tief 
versenkt  ist,  daß  «in  zu  dockendes  Schiff  aufgenommen 
werden  kann. 


Neuerungen  und  Erfolge 


Drehkrane  im  Bremer  Freihafen 

Mit  3  Abbildungen 
Für  die  seit  1.  Oktober  v.  Js.  dem  Betriebe  Tiber- 
gcbenen  neuen,  vorzüglich  eingerichteten  tiaicnanla^en 
im  Zollausschluügebiet  von  Bremen  wurden  von  der 


werden  können.  Die  eine  Schiene  des  Krangicises  liegt 
vorne  auf  der  Kaimauer,  die  andere  ist  um  etwa  5  m 
hoher  auf  einer  längs  der  äußeren  Schuppenwand  er- 
richteten 1  ragkoiistruktion  in  bekannter  Weise  ge- 
lagert. 


Vereinigten  Maschinenfabrik  Augsburg  und  Maschin';n- 
baugesellschaft  Nürnberg  A.-O.  30  elektrisch  betriebene 
Halbportal-Prehkrane  ausgeführt,  die  in  den  hier  he;- 
gcgcbericn  Abbildunicen  dargestellt  sind.  An  jeder  Seite 
des  Hafenbeckens  sind  14  bczw.  16  Krane  angeordnet, 
die  auf  je  vier  Laufriidern  durch  Handbetrieb  verfahren 


Das  Kranportal  ist  in  kräftiger,  gefällig  wirkenJer 
Fachwerkeisenkonstruktion  gcirallen  und  überspannt 
die  für  den  Eisenbahnverkehr  vorgesehenen  drei  Oleis- 
stränge,  sowie  die  Laderampe  in  einer  Weite  von  etwa 
16  m.  Auf  dem  Portal  ist  ein  Laufschienenkranz 
.V  m  Durchmesser  angeordnet,  auf  welchem  sich  der 
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Drehkran  mit  einer  Trafffähigkcit  von  und  einer 

Aiisladnnu  von  13  ni  mittels  vier  Laufrollen  dreht. 

Das  Miihwerk  besitzt  einen  Mauptstrnmm<itor  von 
M  P.S.  bei  255  Umdrehunuen  in  der  iMinutc,  der  unter 
Zu  ischenschaltunK  emer  elastischen  Kupplung  durch  ein 
eingekapseltes  Slirnrad\ or^elene  auf  die  Seiltrommel  ar- 
beitet. .Auf  der  Kitzelw  elle  befindet  sich  die  Bremse  mit 
doppell  imischlunKenem  Mremsband  (P.  K.  P.).  deren 
Bedienung  KleichzcitiK  mit  derieniKen  des  Mubanlassers 
durch  einen  Hebel  erfolm.  und  zwar  mittels  einer  Steue- 
rung <n,  R.  P.),  durch  welche  der  Mubanlasser  K  im 
l.aslscnken  in  vurteilhafter  Weise  abueschaltct  >\lrü. 


sehen,  welche,  mit  Sperrklinken  ausgerüstet,  gleichzeitis 
als  \\  indsicherung  dient. 

Der  Kran  wird  durch  einen  Mittelzapfen  zentriert, 
der  im  Portal  bcfestiut  ist.  und  um  den  er  sich  dreht. 
Durch  entsprechende  HcmessuiiK  des  OcKensfcwichts  er- 
führt dieser  Mittclzapfcn  fiir  icewohnlich  keine  Bean- 
spruchung: auf  ZuK  oder  Druck,  sundern  hat  nur  die  b-.-im 
Halten  oder  .Absetzen  der  Last  etwa  auftretenden  Stoße 
aufzunehmen. 

Das  Hub-  und  Dreh  werk  ist  auf  einer  gemeinschaft- 
lichen Orundplatte  im  hinteren  Teil  des  Kranhauses  ^n- 
Kcurdnct.   I>er  h'ührer  hat  seinen  Stand  vorn  vor  cinefn 


Abb.  2 


Zum  BcschlcuniKen  des  Motors  beim  Senken  des  leeren 
Hakens  kann  jedoch  ein  Stromstoü  ae«ehcn  weiden,  so 
dal!  nur  cm  Kcrinccs  BelastunKSKcw  iclit  des  Hakens 
not  ig  ist.  Zum  raschen  h'csthalleii  des  hochgehen  Jen 
leeren  Hakens  ist  im  .Anlasser  eine  BremsstellunK  vor- 
gesehen. Eine  selhsttalinc  HubbenrenzuiiK  führt  in  der 
hiichst  zuiiissinen  StellunK  des  Hakens  den  Steuerhebel 
auf  die  erwähnte  BrcmsstdluiiK  zurück;  beim  Senken 
schaltet  sich  dieselbe  ohne  Zutun  des  Fiihrers  w  icdcr  ein. 

Der  Motor  für  das  Drehwerk  hat  eine  Leistung  von 
4.6  P.S.  bei  770  Umdrehungen  in  der  Minute.  Kr  ar- 
beitet mittels  elastischer  Kupplung:  auf  ein  horizontal 
Kelagertes  SchncckenKetriebe.  welches  seine  Arbeit  juf 
ein  Kitzel  übcrträKt.  das  auf  der  Schneckenradwelle  auf- 
gekeilt ist  und  in  den  am  Portal  befestiKten  Zahnkrjnz 
eingreift.  Zum  genauen  Hinstellen  des  .Auslegers  ist  eine 
durch  den  huB  zu  betätigende  Backenbremse  vor^e- 


großen  Fenster,  welches  guten  Ausblick  auf  den  Haken- 
weg  crniuglicht.  Dem  Führer  zur  Seite  befinden  sich  die 
AnlalSapparate  mit  dem  Steuerhebel  für  Hubwerk  und 
dessen  Bremse  rechts  und  dem  Handrad  für  das  Dreh- 
werk  links. 

Das  Kranbaus  besteht  aus  F.isengerippe  mit  doppel- 
ter Verschalung,  innen  aus  Föhrenholz,  außen  aus 
Pitcli-pine-H<tlz.  Das  Dach  ist  mit  Zinkblech  abged>:ckt 
und  hat  nur  eine  gegen  Findringen  von  Regcnwasscr 
geschützte  Oeffnung  zum  Durchgang  des  Lastsciles. 

Der  in  leichter  Fachwerkeisenkonstruktion  aus.jc- 
iührte  .Ausleger  ist  derart  ausgebildet,  daß  der  Kaum  im 
Kranhause  vollständig  frei  bleibt  und  nicht  durch  vor- 
liegende Horizontalverspannungcn  den  Ausblick  stört 
(D.  R  .P.).  Er  ist  mit  einem  Gelenk  versehen,  um  Ihn 
beliebig  verstellen  zu  können,  und  zwar  kann  die  Aus- 
ladung von  13  bis  auf  10  m  verkleinert  werden.  Die 
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VerstclluitK  erfolgt  durch  Haiidkcttcn-Antrich  mittels 
Schraubcnspiridel  und  Kceelraderti. 

Die  ZuK;inK:lichkeit  zum  Kran  und  zum  Auslc/cr 
wird  durch  eiserne  Leitern,  Treppen  und  Podeste  in  be- 
quemer Weise  erniüKlicht.  Sicherungen  Kegen  Strim- 
unterbrechuntcen.  Ueherlastuniicn,  W  indstoiie.  Radbriiihc 
usw.  sind  in  ausreichendem  Maüe  vorhanden. 

Der  Strom  (Oleichstrom  von  440  Volt  Spannung  für 
Kraft  und  2.">  **rannuii«  für  l.ichtl  wird  dem  Kran 
durch  ein  hieijsjmes  Kahel  mit  Steckkontakt  an  Jer 
Schuppens  atid  zu^;efiihrt  und  durch  den  hohlen  .Miitel- 
zapfen  zu  den  darüber  befindlichen  Rini;schleifknntakten 
geleitet.  Die  Schalter.  Stromzeiiier.  Sicherungen  usw. 
sind  in  einem  eisernen  Schrank  untergebracht.  An  ieJeni 
Kran  befinden  sich  für  Innenbelcuchtun^  eine  feste  und 
eine  tragbare  Qlnhlampe.  für  AuGenbeleuchtung  am  .Aus- 


Turmdrehkran für  IM  t  Arbeitslast  und  !.■>•  (  Probc- 
arbeitslast  für  die  Dublin  Port  and  Docks  Board 

Mil  einer  AniiiiJuni; 

Die  .■\l)l)ilJun;:  A  stellt  einen  feststehenden,  elektrisch 
betriebenen  Turmdrehkran  dar.  der  von  der  VerciniRten 
.Maschinenfabrik  Autfübur;:  und  iV\aschinci>bauj{esell- 
schaft  Nürnberg  A.-ii..  Werk  Niirnbern.  für  den  Hafen  in 
Dublin  geliefert  wurde. 

Der  drehbare  Teil  des  Kranes  besteht  aus  der  verti- 
kalen Siiule  und  dem  mit  dieser  verbundenen  zwei- 
armiüen  Ausleser.  Die  Drehsiiule  stützt  sich  unten  auf 
ein  auf  dem  t'undament  stehendes  Walzenkipplacer  auf, 
während  die  oben  auftretenden  Horiznntalkriiftc  durch 
Rillten  auf  ein  Halslaicer  nbertrauen  werden.  Das  H  ils- 
luKcr  ist  auf  einem  festen  Dock»;erüst.  das  die  Drchs.iulc 
iimifibt,  angebracht.  Auf  dem  lan'.:en  .Arme  des  .Auslesers 


Abb.  3 


leger  und  am  Portal  je  zwei  RoKeiilattipen.  Die  elek- 
trische Ausrilstun.;  der  Krane  stammt  vnn  der  Allge- 
meinen Clektricitäts-Ciesellschaft. 

Die  Arbeitseeschwindigkeiten  betragen: 
Heben  von  1000  kg  etwa  l.ü  m  in  der  Sekunde 

,    2500  .     .     O  rt  .  .  , 
Drehen  am  Lasthakcn  .  .  »  . 

Bei  den  Abnahmeversuchen  war  der  Stromverbrauch 
sehr  sering:  er  betrug  bei  noch  nicht  eingelaufenen 
Triebwerken  für  ein  Kranspiel: 

bei  einer  Last  von  SOO  kg  Wattstunden 
-     ,  l(X)0  .  HH 
.      .   I.S'M)  .117 
.  251))  .17'! 

Ein  Kranspiel  setzt  sich  hierbei  aus  folgenden  FJe- 
wegungcn  zusammen: 

Heben  der  Last  um  15  in      Heben  leer  um     4  ni 
Drehen  .      ,     ,  Uü»        Drehen  ,  ,140» 
Senken  ,      .     .      4  m      Seiken  ,     ,     15  ni 


bewegt  sich  die  Laufkatze,  während  der  kQrzcrc  .Xrtri 
das  (jegengewicht  und  das  Maschinenhaus  trägt.  Das 
iJuckgerüst  ist  mit  dem  hundamentkürper,  der  aus  einem 
ausbetonierten  üisenfachu  erkstcrti  besteht,  mittels 
Ankerbolzen  derart  verbunden,  dali  die  vertikalen  und 
horizontalen  Kräfte  durch  die  t^isenkonstruktion  aufge- 
iionmien  werden  und  der  tieton  simiit  nur  als  fiallast 
dient.  Die  beiden  Haupttrügcr  des  Auslegers  sind  auf 
ihrer  ganzen  Länge  miteinander  durch  eine  Horizontal- 
verspannung verbunden,  wodurch  der  Ausleger  gegen 
horizontale  Kräfte  an  Steifigkeit  bedeutend  gewinnt.  Die 
Trägerform  ist  leicht  und  weitmaschig  gehalten,  damit 
auch  das  (legengcw  icht  leicht  und  der  Wiiidschirm  auf 
dem  kürzeren  Arme  klein  gehalten  werden  konnte.  In 
der  Hohe  der  Katzlaufbahn  ist  an  ieder  Seite  des  .Aus- 
legers ein  Laufsteg  angeordnet,  wodurch  die  Katze  jeder- 
zeit leicht  zugänglich  ist. 

Das  Hubwerk  und  das  Katzfahrwerk  sind  in  dem 
Maschinenhaus  auf  dem  kürzeren  Arme  des  Ausleuers 
untergebracht.  Der  Motor  des  Hubwerkes  arbeitet  durch 
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StimräJcrvfirKcIcKC  auf  zwei  Seiltri)inmeln.  Die  Seil- 
fiihrunR  von  der  Hukctiflasclie  iilicr  die  Kat/c  aui  diese 
Trommeln  ist  so  atiKeorüitet,  dass  ein  Schrüicstellen  der 
i  lasche  ausgeschlossen  ist.  Hs  sind  7.\vei  unahhiiniiiK 
\  »neinanücr  arbeitende  Bremsen  v»rnesehen.  von  denen 
t.'Je  allein  imstande  ist,  das  hei  der  MaxitnalhelastUM); 
auftretende  Drehmoment  abzubremsen  und  die  Last  in 
jeder  Laue  festzuhalten.  Die  eine  Bremse  wird  durch 
einen  Klektroma^neten  bedient,  die  andere  ist  eine  volU 
knmnien  scIhsttätiK  wirkende  Lamellenbremse  (D.  R.  P.). 
Das  Senken  der  Last  erfiii;ct  «aiiz  irleichmiilliif  und  ist 
unabhätigii;  von  der  Ueschicklichkeit  des  Kranführers. 


eingreift,  fiine  Bremse,  die  durch  einen  lilektr(»nia;:netcn 
bedient  wird,  ermöglicht  ein  genaues  Einstellen  des  Aus- 
legers. Die  Anzahl  der  Umdrehungen  des  Auslegers  ist 
in  jeder  Richtung  unhesrenzt.  Der  Führer  hat  seinen 
Stand  in  dem  zwischen  den  HaupttrüKern  des  Auslegers 
in  der  Nähe  der  Drehachse  eingebauten  Führerhaus.  Hier 
befinden  sich  außer  den  AnlaUapparaten  (Kontrollern) 
die  Schalttafel  mit  den  Apparaten  und  Meßinstrumenten 
zur  Verteilung  von  Kraft  und  Licht.  Der  f^'ührer  hat  hei 
jeder  Hakcnstellung  einen  vorzüglichen  Blick  auf  die 
Last  und  deren  nächste  Umgebung.  Zum  Führer-  und 
.Maschinenhaus,  sowie  zu  den  Laufstegen  am  .Ausleger 


Abb,  4 


Bei  dem  Katzfahrwerk  arbeitet  der  Motor  mittels 
Schneckengetriebes  und  Stirnrädervorgeleges  auf  die 
Kettenradachse.  Als  Zugorgane  dienen  (Jallsche  Qetenk- 
ketten,  welche  von  der  erwähnten  Achse  nach  der  Katze 
laufen.  Auf  der  Laufkatze  seihst  ist  noch  ein  kleineres, 
selbständiges  t1ul)werk  mit  einer  Tragfähigkeit  von 
20  (MX)  kg  angeordnet.  Der  Motor  hiefür  arbeitet  durch 
Stirnrädervorgelege  auf  die  Soiltrommel.  Auch  hier  sind 
zwei  Bremsen  wie  bei  dem  großen  Hubwerk  vorgesehen. 
Das  Drehwerk  ist  in  der  Höhe  des  bereits  erwähnten 
Halsiagers  in  der  Drchsäule  eingebaut.  Der  Motor 
arbeitet  mittels  Schneckengetriebes  und  Stirnrädervor- 
gelegcn  auf  ein  «ictriebe,  welches  in  enien  am  Bnck- 
gernst  befestigten  Zahnkranz  mit  Triehslockvcrzahnung 


führt  eine  bequeme  TrepiK-nunlage,  die,  wie  auch  die 
Häuser,  bei  Dunkelheit  durch  Uliihlampen  erhellt  wer- 
den.   Der  Strom  <(jleichstrom  von  500  V)  wird  dem 
Kran  durch  Schleifringkontakte  am  Fuße  zugeführt 
OröUte  Ausladung  für  20000  kg  =r:  24,4  m 
(Irößte  Ausladung  für  l.'iOlHXl  kg      22.9  m 
Höchste  Höhe  des  Lasthakens  über  Kaimauer  21.4  m 
(iruüte  Hubhohe  m 

Die  Arbeitsgeschwindigkeiten  betragen: 
Heben  2no<10  kg  6.1  m  i.  d.  Min. 
Heben  50  ihm)  kg  W  m  i.  d.  Min. 
Heben  KNiooO  kg  1.5  m  i.  d.  Min. 
Katzcnfahren  8.0  m  i.  d.  .Min. 
Dauer  einer  vollständigen  Umdrehung  8  Min. 
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Die  elektrische  Elnrlchtniu;  wurde  von  Siemens  Bro- 
thers &  Co.  Ltd.  London  üdiefert. 

Bei  der  Probe  wurden  die  Bewegungen  einzeln  und 
zu  gleicher  '/.v<.\  vorEenonnnen»  wotwi  sich  keinerlei  An- 
stäJide  ergaben. 


In  den  Hafen  von  Hamburar  tmd  Emden  befinden  sich 

bereits  fünf  Krane  desselben  Systems,  welche  ebenfalls 
von  der  Maschinenfabrik  Augsburg-Nürnberg  geliefert 
wurden. 


Nachrichten  aus  der  Schiffbau-Industrie 

M  ttcilunseii  aus  dem  Leserkreise  mit  AnRat«  der  Quelle  werden  hierunter  gern  aufgenonifncii 


Nachrichten  Ober  Schiff« 


Neubau« 

Dresdner  M  a  s  c  Ii  Inenf  a  br  i*  u.  Schlffs- 

u  e  r  '■  t  l'  L  h  ;  i:  ji  \\:  1  croBer  Schleppdampfer  für  die 
Süddeutsche  Doiiau-Üampfschiffahrts-Üesellschaft. 


Christoph   R  u  t Ii  u f  i  in 
Schlepflkäfane  von  je  650  t  fUr  die 
Damiäächiffahrt-Oesellschaft. 


Regensburg:  iU 
Süddeutsche  Dod4u- 


Union.  A  k  t.-ü  c  s.  für  Bergbau,  Kiseii- 
nnd  Stahlindustrie  in  Dortmund:  6  eiserne 
Kjappscliuten  für  die  Kuniffl.  Wasserbau-Inspektion  ■^ 
Husum.  Länge  —  2hjA  m.  Breite  ^  5,30  m.  Seitenlwbe  ~ 
Um  m,  TracifliHcfceit  ^  ins  t 


Die  neue  Schunerlacht.  die  nach  PlSnen 

des  Jacht-Konstrukteurs  Max  Oertz  auf  Jor  fkriiuuv  \- 
werft  in  Kiel  für  Rechnung  des  Herrn  Kiupp  v.  Huluci» 
und  Halbach  «ebaut  wird.  so41  lue  /ukünftiKen  Konkur- 
renten „Meteor",  ..Iduna"  und  ..ManiburK"  an  (iröUe 
noch  recht  erheblich  ül>ertreffen.  ..Meteor"  und  „Harn- 
hurs"  sind  nach  Segcllflnaen  ca.  31.7,  bezw.  30.7  groS. 
die  „Idnna"  mißt  sogar  nur  2S.7  SegellSngen.  Bei  der 
neuen  Jacht  wird  man  noch  etwas  ühi-r  Sc^elUinuen 
bin  ausgeben.  Hire  ürölie  wirr!  n.uii  dein  \n\  nächsten 
Jah-c  in  Kraft  tretenden  MeB\  crt:iliren  Seselnictcr 
betragen.  Nach  der  neuen  l""ormel  stellen  sich  die  R^riti- 
wertc  der  drei  vorerwähnten  Jachten  auf  3L6,  ,^n,4, 
becw.  Z&J6t  Segelmeter.  Die  Jacht  wird  nach  den  Bau- 
vorscTiriften  des  Ckrmantschen  Uod  fffr  dessen  höchste 
Klasse  Kch.nit.  nie  Au(ic:i1;aiit  \\hi\  vrillstänJicr  aus 
Nickelstah!    Iic';;estellt.    zu    den    Innenverbanden  soll 

bester  Stall'  vorwendet  werden.  Der  BleibaHast  soll 

1(K1  t  bc-[ rasen. 

DieP.  anUÜ.  LinieinLondonbatbeiCaird 
4t  Co.  -i«  Oreenock  und  Barclay  Curie  &  C>>. 
I  II  Glasgow  zwei  neue  P  o  s  t  d  a  ni  p  f  e  r  be- 
stellt. Die  beiden  Dampfer,  die  bei  einer  LiinRC  von 
164.6  m  eine  Breite  von  1^,9  m  un<J  eine  Titfc  mhi 
11,42  m  haben  wenlen,  sullcn  als  Duppelschrauben- 
dampfer  nach  dem  I  >  p  des  Mooltan  erbaut  werden,  und 
erhalten  zwei  Quadrupci-Uxpanakinsmascbiiicii.  Die  bei- 
den Dnnvfer  werden  etwas  rrftBer  als  der  „Mooltan", 
dessen  OröBe  Wl  t  heträ  •  Jen. 

Stapellaufe 

Bremer  Vulcan  in  Vegesack:  Frachtdamp- 
fer  ^Qreifswald**  fßr  den  Nordd,  Lloyd.  Län^re 
»135,61  m.  Breite  ^I6,«1  m.  Seltenliöhe  b  9,34  m, 
TracfflbiKkeH»9000  t,  Qeschwmdi2kelt  =  11  kn. 

Plcnsburzer  Schiffsha  u-Tj  c  s  c  1  1  s  c  h  a  f  t : 
FrachtUainpier       s  n  a  b  r  li  c  k"  für  die  D  e  u  t  s  c  n  - 


Australische  Dampfschiffs-Qeseflschaft 
\n  Hamburg.  Stapel  Nr.  274.  Länge  über  alles  -  121,9  m> 
Breite  «  15,5  m,  Seitetritdhe  =^  8,46  m,  1'ragfühigkeit  ^ 
rd.  70QO  t. 


N  ü  s  c  k  e  &  C  o.  A.  ü.  i  n  S  r  c  t  t  i  i :  t  njcht Jampfsr 
a  r  i  a  n  n  e"  für  die  Firma  N  i  rn  t  -c  in.  He  n  n  i  n  g 
in  Stettin,  Schweslerschiff  des  im  Jahre  l'XiS  für 
dieselbe  Reederei  gelieferten  Dampfers  Jlans  Henning". 
Länue  -  7(».2  m.  Breite  =  10.52  m.  Seitettbfllie  -  4,90  m, 
Ladefähiifkeit  =  I7i)u  t.  Klasse:  (ierm.  Lloyd  für  sroDe 
Küsterifahrt  mit  Kisverstärkuni?  und  besonderen  Ver- 
starküii^'cn  für  Crzfahrt.  DrLii.-h'\|)2r;si  »nsmaschine  von 
6uii  i.  I^S..  zwei  Kessel  von  su&anuiien  18u  qm  Heizfläche 
und  12  Attn.  Ueberdnick.  Oeschrwindigfceit » 9  kn.  Sta- 
pelnumnier  150. 


S  \k  a  n  ,  H  u  n  t  e  r  &  W  i  ^  h  a  m  R  i  c  ii  a  r  d  s  o  n 
in  N  c  w  c  a  s  1 1  e :  Frachtdanipfer  „VV  o  r  ni  s"  für  die 
D  e  u  t  s  c  h  -  A  u  s  t  r  a  I  i  s  c  h  e  D  a  m  p  f  s  c  h  i  : :  s  -  <  i  i; . 
Seilschaft  in  Hamburg.  Liinge  121.9  ni.  Bre<te 
=  15^9  m,  Traafübigkeit  7500  t.  Dreifach-f^xpansions- 
maschine.  drei  Einendeiikessel  mit  künstlichem  Zuge. 

R  .\  k  €  e  &  C  o.  :  II  R  :j  [  t  L-  r  d  a  m  :  Fracht- 
d  a  m  p  f  e  r  f  ü  r  die  K  <>  Ii  l  e  ii  f  a  ii  r  t  von  1850  t  TraK- 
fahigkeit  für  eine  englische  R  c  e  1  e  r  -.•  i  it  N  c  \\  ■ 
Castle  0  n  T  y  n  e.  Maschinenanlage  von  S.5ü  i.  PS. 
von  W  iltons  Maschinenfabrik  and  Schiffs- 
werft  in  R  o  1 1  e  r  d  a  m. 

ProlMfahrten.  AbUeferuniien 
Bremer  Vulkan  i  ti  V  e  e  s  a  c  k :  Fraciitdamp- 
fer  „Uöttingen"  für  den  Norddeutschen 
Lloyd  in  Bremen.  Länge  !.iS.6l  ni.  Breite--:: 
16,61  nt,  Seilen!hinie.=  9^  m.  Tragfähigkeit » 9000  t 
Vierfach-Cxpanstonsmaschlne.  Qesehwhtdlglcelt  [=11  kn. 
Das  Scbiff  wurde  nach  vorzüglich  verlaufener  P-idicfahrt 
vom  Nurdd.  Ltuyd  übernomnten.  Drei  SchwesterscUiffe 
befinden  sich  noch  beim  Bfwner  Vulcan  im  Bau. 


Eiderwerit  A.  Q.  In  Ttfnni nc:  Plsehdampfer 

„Fo  r  c  1 1  e"  für  Hei  ne  mann  &  Uhde  in  Qecstc- 
ni  fl  n  d  c.  (Vgl.  S.  847  in  voriger  .Nummer.)  Das  ScbiK 
Uli  rite  s  >fc>rt  von  der  Reederei  SbemoQunen  und  trat 
seine  erste  Fangreise  an. 


I'lensburger  Schiffsbau -nese''setiafl: 
Frachtdanipfer  „V  ii  r  t  h"  für  die  Deuts  c  h  -  A  .i  s  t  r  u- 
1  i  s  c  h  e  D  a  -II  p  i  s  c  'i  !  i  f  s  -  <  i  s  e  l  '  s  e  :t  a  i  t  in 
Harn  bürg.  (Vgl.  S.  SIL)  Dreifaeli-Kvpaiisinn'NiTiaschlrie 
v«)n  22<MI  i.  PS.  Nach  beendigter  Prul.'cfali.t  w  urde  der 
Dampfer  sofort  abgenommen  und  nach  Haintwrg  über- 
ffihrt. 


S  w  a  n  .  H  u  n  t  e  r  &  W  i  ^  h  a  tri .  R  i  c  Ii  a  r  d  s  n  n 
,  n  Newcastle  on  Tyne:  (ir  iller  Postda'npf'.T 
„V  e  n  c.  2  i  a"  für  die  C  o  ni  p  a  g  n  i  e  F  r  a  n  i;  a  i  s  de 
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N  a  V  i  s  a  t  i  u  n  Mixte  i  »  Marseiiles.  C  y  p. 
Fabre  &  Co.  lAngs  m.  zwti  Dreilach-Ex- 

pADsionsiiuiscIiin«!!,  6  groSe  K«sm1,  Oeschwindiskeit  =■ 
17  kn.  Das  ScMff  Ist  fllr  die  liOcIiste  Klasse  des  Bnreaii 

V'critas  und  nach  Jen  ital'ciiischoa  und  LiiiiL'nkaiKsclioi 
Auswaiiderer-Vnrs^hrittt::]  .;i:h;uit.  t:s  fuit  .'4  KahiiK-ii  uiiil 
eine  Luxus-KahiiK'  iiir  5ii  l'.iss;t;;n.rc  I.  K  .jssl-  liehst 
Speisesaluii,  Schreib-,  Raucii-  und  i>amen-Sal<>n.  AuBcr- 
dem  können  über  1800  Zwischcndeckcr  befördert  wer- 
den. PUr  diese  i$t  «in  Hospital  von  60  Betten  vorbanden. 
KiaMlNksttoa 

Folgende  Schiffe  sind  in  di\s  R  l-  v  t  c  i  J  es  <i  c  r- 
III  a  II  i  s  c  h  c  II  Lloyd  :k'u  atn\:citu)ninen  und  klassi- 
fiziert worden: 

I.  Li  a  III  p  i  e  r. 
naitipilojfucr  „Adler",  jcehaut  1907  viui  der  Scliifis- 
werit  Delphin  O.  in.  b.  H.  in  Lehe  ffir  die  Elsiiettae  r 
H  eri  nKsfiscTier  e  I-Oes.,      143  Br.-ReK.-Tons, 
lOll  i  I'S. 

l»ainpilu^i;t.;  ..A  1  III  u ',  i,^liaiil  1907  von  ü.  H. 
Th\en  in  Brake  fiir  die  l  eerer  herinss» 
Fischerei  A.  Ü..  147  Br.-keK.-T..  110  i.  PS. 

FrachtdaiDpter  „Austria",  icebaut  1HW  von  der 
FlensbttrKer  Schiffsbau-Oes.  lUr  A.  C.  de 
Freitas  &  Co.  In  Hambunr.  3939  Br.-Res.-T..  1300 
i,  PS. 

Kraclitdampier  ,.C  Ii  i  e  ii  v;  nt  a  s".  ^^cisau;  1907  von 
II  e  M  r  V  Koch  in  L  ii  b  v  ^  K.  iiir  den  N  o  r  d  d.  Lloy-d 
n  Bremen.  IMS  Br.-Re.^.  1..  7.S0  1.  I>S. 

hrachidampfer  „C !  a  ii  s".  '.jebaut  19<t7  v<ni  der 
^tetiiner  Oder  werke  A.  U.  iiir  h'ranz  Gri- 
bel  in  Stettin.  302  Br.-Re«.-T..  250  i.  PS. 

namprloKKcr  „Condor",  itebant  IW  vrui  ,M.  v.  d. 
K  II  i  i  I  in  Slikkervecr.  fiir  die  K  !  s  ii  e  t  h  c  r  Herings- 
liS  V  h  e  r  e  i  A.  ü.,  lori  i.  PS. 

h'rachtdanipier  „Knis",  «ebaut  1907  von  der  Stet- 
tin e  r  ()  d  e  r  \v  c  r  k  e  A.  Ü.  für  die  V  e  r.  B  u  k  s.-  und 
r  r ach  t sc b if  f  a h  r  t-Oes,  in  Hamburg,  699  Hr.- 
Rez.-T„  m  i.  PS. 

Personendampfer  „P  r  i  e  d  r  i  c  Ii  s  o  r  t",  Rebant  1907 
vi>n  Gehn  SachsenbcTK  U.  ni.  b.  H.  in  Köln-Deutz 
Mir  die  H  a  ieii  r  II  ndfalirt  A.  O.  In  Kiel.  III  Br.- 
Reu.-'l..  ioii  i.  I^. 

t  raclitdanipler  ..I'  ü  r  t  h".  itcbaiit  l'Mfl  v<ni  der 
Mensblirger  Schif  isbau-Oes.  fiir  die 
Den  tscli- Austrai  Dampf  sch4ffs-aes.  In 
fl  a  m  b  u  r  K .  4300  Br.-Rec.-T..  2200  L  PS. 

Mschdampier  ..OebrUder  Bracke",  gebaut 
1'HI7  von  der  R  i  d  e  r  \v  c  r  f  t  A.  O.  in  T  ö  n  n  i  n  jt  f  (ir 
i".  Alb.  P  n  s  t  in  Geeste  m  ü  n  d  c .  24S  Br.-RcK.-T., 
400  1.  PS. 

Personenilampfer  Jlannover",  gebaut  19U7  vun 
Jos.  L.  Meyer  in  Papulbure  Mr  die  Ver. 
Dampf  sch  Iffsree  de  r.  Nordea  und  Nor- 
derney, H«  Br.-R€K.-T.,  150  i.  PS. 

hrachtdanipfer  ,.L  ö  w  e  n  b  u  r  k".  Kebaut  1907  v>in 
S  w  :i  n  .  Munter  <Sc  \V  i  h  a  in  R  i  c  h  a  r  d  s  o  n  in 
New  -  a  s  ;  ■  c  i ii  r  J ;<.•  Deutsche  D  a  ni  p  f  s  c  h  i  f  f  s- 
Oes.  Hansa  in  Bremen,  rd.  45n«i  Br.-Rcs.-T..  19ü0 
!.  PS. 

Frachtdampkr  JMattritania^  gebaut  1882  vmi 
«ter  A.  O.  Weser  In  Br«men,  Comp.  Italo- 

Espannola  in  Genua,  1605  Br.-ReK.-T.,  7«l  i.  PS. 

Personendampfer  „M  ö  n  k  e  b  e  r  g",  gebaut  1907 
von  J.  H.  N.  leshorst  in  Maniburn  iiir  die 
M a  t  e  n  r  u  n  d  ) a  h  r  t  A.  ü.  in  Kiel.  W>  Br.-ReK.-T.. 
ISO  s.  PS. 

Praditdanipier  ..Nalmes",  gebaut  1907  vom  Bre- 
mer Vnican  in  Vegesack  für  dte  Roland- 

1. 1  n  1  c  A.  G.  i  n  B  r  c  rn  e  n  ,  5332  Br-.RcK.-T..  2600  i.  PS. 
Fischdainpicr  .JV  e  c  k  a  r".  gebaut  1907  von  J.  f  r  u- 


r i c h s  &  Co.,  A.  ü.  :  n  ^:  i  n  s  w  a  r  d  c n  iiir  die 
Deutsche  DampHischeret-ües.  „Nord- 
see" in  Bremen,  274  Br.-Reij.-T .  4?n  i.  PS. 

Frachtdampfer  „O  d  e  n  w  a  I  J".  ijebaut  1904  von  der 
F I  c  n  s  b  u  r  «  c  r  S  c  h  i  f  f  s  b  a  u  -  ( J  e  s  e  1 1  s  c  h  a  f  1 . 
M  a  ni  I»  u  r  K  -  A  m  e  r  i  k.  P  a  k  e  t  f  a  h  r  t  A.  d  in 
Mamburg.  4I.=>7  Br.-Re«.-T.,  2440  i.  PS. 

Prachtdampfer  „Oebriogea",  gebaut  1907  von 
der  Sßc.  an.  Cbaatiers  Navals  Anvarsois 
für  die  S c  e  t r a n s po  r t  0.  m.  b.  H.  in  Ha mf) arg, 
mn)  i.  PS. 

Fischdampier  „Pelikan".  iel)aut  1907  von  der 
Schiffswerft  u.  Maschinenfabrik  A.  Q. 
(Janssen  &  SchmilinS'ky)  in  Hambnrg  fQr 
L.  Uli  h  e  I  m  in  Altona.  2^  Rr.-Re«.-T.,  4on  =.  P.^. 

Fischdampier  „Planet",  gebaut  1907  von  der  .1.  C. 
T  c  c  k  I  e  n  b  o  r  g  A.  0.  in  Q  e  e  s  t  e  m  ii  n  d  e  In  r  die 
H  II  c  h  s e e i  i s c h e  r c  1  „N u  r  d s t e  rn"  A.  Q.  tn 
(leesteinilndc,  217  Br.-Reg.-T.,  350  I.  PS. 

Praehtdampfer  „Sachsenwal d",  gebaut  1904 
von  der  Fiens  burger  Schiffsba  ii-O  es,,  Hamb. 
A  in  e  r  i  k.  P  a  k  e  t  f.  A.  O..         Br.-Reg.-T.,  24  «n  i.  PS. 

Fisdidampier  „Saturn",  gebaut  1907  von  H.  C. 
Stüicken  Soha  in  Mamburg  iiir  J  o  h.  voa 
Eitzen  in  Altona,  202  Br.-Ke«.-T.,  4U0  i.  PS. 

Schlepper  ..Vnicaln".  gebaut  1903  von  der  Soc 
a  n.  „1.  e  \'  u  !  .  a  :  :i  Ii  e  I e"  für  die  Soc.  an.  de 
R  e  m  u  '  g  j  e  i  i  1  c  1 .  c  c  in  A  II  t  w  e  r  p  e  ii.  2iil 
Br.-Reg.-T.,  «X»  1.  PS. 

Schlepper  ..Wespe",  gebaut  IWS  von  J.  Scutt  & 
Son  in  Ureenock.  Reed.  W  i  I  h  m.  Memsottl  in 
Dortmund.  41  Br.-Kcx--V..  195  i.  PS. 

Pracht'Jampfer  „Westfalen",  gebaut  1907  von 
Jos.  L.  Me\er    in  Papenburg,  iiir   Jie  A.  0. 
Fins  in  K  ni  J  c  n  .  3HS  Br.-Reg.-T..  7iMi  i.  PS. 
II.  Segelschiffe. 

Logger  ...A  a  11  n e  m  e  r",  gebaut  1SS6  von  Ii.  Fi- 
dell  in  Gainsbro.  Reed.  J.  de  Kloe  In 
Maassluis,  81  Br.-Reg.-T. 

Viermastbark  Isterfee",  gebaut  1W3  von 
Rüssel!  &  C  1.  in  Pt.  Glasgow.  Reed.  A.  Q. 
A  l  s  t  e  r  I  :i   Mamburg,  270<)  Br.-Reg.-T. 

Tjalk  „Aiitine",  gebaut  iv>s  \  mi  I.  .1.  P.ittte 
&  Z  n.  in  W  a  t  e  r  h  u  i «  c  II,  K  e  e  d.  A.  G  r  ü  t  e  r  i  n 
\V  e  s  t  r  Ii  a  u  d  c  r  i  c  h  n  .  52  Br.-Reg.-T. 

Schleppkahn  ..Argo  VII",  gebaut  1907  von  J.  Th. 
Wilminek  in  Groningen  fBr  die  Damplach.- 
G  c  s.  .4  r  g  ()  in  B  r  c  ni  e  n.  28!  Br.-Reg.-T. 

Tjalk  ..C  a  t  h  a  r  i  n  a",  gebaut  ISS7  von  J.  P  a  1 1  i  e 
;n  Waterhuizen.  RceJ  W.  J.  Schutna  in 
Westrhauderfehn.  74  Br.-Reg.-T. 

Logger  „Drie  Oebrneders",  gebaut  1S87  von 
Samuel  Dewdrey&Sonsin  ßrixha in  (De- 
von). Reed.  e.  Baas  4n  Vlaardingen,  77  Br.p 
Reg.-T. 

Galliot  mit  Hilfsmotor  ..F  i  d  e  r".  gebaut  1907  von 

S  :  I .  c  k  s  &  K  I  Ii  e  in  K  i  c  1  für  die  K  ö  ii  i  g  1.  W  a  s- 
s  i:  r  b  a  u  I  n  s  p  e  k  1 1  o  n  in  Tönning,  rd.  4<K)  Br.- 
Rcg.-T. 

Gaffelschoner  „£ I i s e  Linnemann",  ich::i\  vm 
von  C.  Lfihnng  in  Hammel  wa r  d  e  n .  R  eed. 
H.  L  i  n  n  e  ni  a  n  n  i  n  H  a  r  b  u  r  g.  138  Br.-Reg.-1'. 

Drcimast-Schoncr  ..Emma  Linnemann**, 
gebaut  1907  von  C.  L  ü  h  r  i  n  g  i  n  H  a  m  m  e  1  w  a  r  d  e  n 
für  H.  Linnemann   in  Harburg,  20.=5  Br.-Reg.-T. 

Preiniast-Schoner  „Hermann",  gebaut  1S9|  von 
R.  H.  Meyer  In  Papcnbu  rg,  Ree  d.  W.  S  c  '1  !  c  h- 
mann  in  Oeeatemiind e.  334  Br.-Reg.  T. 

Schoner  ..J  o  h  a  n  Willem  TriSo",  «ebuut  IW 
von  N.  V.  Schee  psb.  M  i  j.  (vorm.  J.  J.  Crol«0 
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III  in  st  für  K.  Man  &  Zn.  in  Spnarndam,  t2S 

Br.-Reß.-T. 

Oaüint  „Lu  c  ;  e  sebattt  1«I7  von  W.-tom  Wör- 
des in  Qräpel  für  P.  Saal  in  Hambnrit,  S9  Br.- 
Rejs..T. 

Schmier  ii ;  s  i  I  d  M".  ;;cbaiit  ]sw  viui  (1  e  b  r. 
J.  &  Q.  Verstockt  in  M  a  r  t  <;  ii  s  h  o  c  k.  17S  llr.- 
R«K.-T. 

Leichter  ..Lütgens  de  Keimers  Nr.  125",  se- 
liaut  1900  voti  V.  Ltmm  in  Boiaenbargi  Reed. 
Latsens  &  Reimers  in  Hambnrc,  94  Br* 
Res-T. 

LeiLliit-  ..!-  I  t  l;  i  I)  s  &  Reimers  Nr.  1  2  ;;e- 
baut  19(Kt  Villi  ^.  L  e  m  m  in  Buizenburg,  Reeü. 
Lütgens  &  Reimers  in  Hamburg.  124  Br.« 
RcK-T. 

Leichter  „Lil Isens  &  Reimers  Nr.  ur,  ee- 
bant  190O  von  Oeore  ^>choch  in  Hamburg' 
Nenliof,  Reed.  Lütaens  &  Reimers  in  Ham- 
burg. 94  Br.-Re«.-T. 

Leichler  „L  ü  t  >t  e  ti  &  &  Reimer«;  Nr.  12  9",  ge- 
baut von  (j.  Wolckau  in  H  .i  rn  b  u  r  g,  Reed. 
LQtgcns  &  Keimers  in  ManibutK.  156  br.- 
Re«.-T. 

Schleppkahn  .^M  i  d  «  a  r  J  !",  ijebaut  1*^07  von  (  Iii. 
W  i  I  in  i  n  c  k  in  (]ronin«en  für  JW  i  d  «  a  r  d" 
Deutsche  Seeverkehrs  A.  Q.  in  Norden- 
ham, 277  Br.-Reii.-T. 

LoKscr  „Stint",  trcbaut  19(i7  von  J.  i^ctcrs  in 
Wevelsileth  für  die  Ql  ii  cfc  s  t  ä<i  t«  r  hisclie- 
rei  A.  O..  Ifis  Br.-Reg.-T. 

Schlepfdcabn  «lUnterweser  W",  cebaut  19(|f7  vnn 
der  Rendsbnrser  Schiffsw,  Weber  &  L<b- 
bertz  iiir  die  S  c  h  !  c  p  p  s  c  h  1  i  f  f  a  h  r  t  s  - Oe  $. 
„U  n  t  e  r  w  e  s  e  r"  in  B  r  e  iti  v  n.  Br.-RcLi.-T. 

BerichtiKUim.  Rcichspost Jampier  J^rinz  Wil- 
heim"  (versl  S.  849)  hat  nicht  1700,  Sondern  17500  an- 
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Werften 

Blolini  u.  Voß.  Kotnmanditk'eseilst'iiift  .mi  Ak- 
tien in  M  a  rn  1»  u  r  a.  hat  in  ihrem  mit  Jeni  M.t.  luiü  1^117 
beendeten  Betriehsja  i  c  1  laiidelsJanipfer  von  insgesamt 
390^  Br.-Keg.-T.  uiiU  212011  i.  PS.  abgelieiert.  Im 
Bau  verbleiben  auBer  dem  Xrenaer  ^^cbanftorst**  unJ 
dem  Turbinertkreuaer  „Risatz  Coinct"  drei  Danipfer  ihki 
ein  Schwimmdock  von  .ViiHKl  t  Trasiähiirkeit.  r>er  nach 
\'' ,ij--rL:^th.iKlL:-  \ lischreibun^en  verbleibende 
Reinscwinn  von  (>92  58hj  M  (i.  V.  6^U214  M>  Kc&tutict 
die  Verteilnns  einer  Dividende  von  9  %  ^'^  im  Vor- 
jahre. 

In  Her  tu  Cabcllo,  \  c  n  c /.  ii  c  '  a  ;M  ein 
neues  Schwimmdock.  vei<blHlden  mit  Reparaturwerk- 
sUitte.  in  Betrieb  senommen  worden.  Das  Uocit  ist 
300  PnB  lane.  80  PUB  breit  und  19  PuB  tief.  I>er  Brutto- 

Raiimi{ch.ilt  betraut  4501»  t.  T-a-ffiiiiifkeit 
ist  200O  t.  Das  I>ick  besteht  aus  /svn  ^eii  cmr.irn  .\b- 
tt;liin:;L:i.  .Ijl  einzeln  verwandt  werden  können,  um 
kleinere  Schaiv  zu  docken.  Die  Werkstätten  beiasseil 
sich  mit  dem  !3au  und  Jen  Reparaturen  von  Schiffen, 
Maschinen  und  Kesseln  und  sind  mit  den  modernsten 
f^inrichtuntcen  verM^en.  Die  Ahsaben  fflr  das  Dock  be- 
fraKen  i,5r»  i^  iüxan.^  I  t  f  ir  < las  Einholen  und  ferner 
0.50  Bolivares  iur  jeden  lag. 


Während  iiiul  nach  [5eeiidiKuiin  des  japaiiisch-russi- 
sciien  Krieges  hat  sich  der  Schifibau  in  Kobe 
besonders  stark  entwickelt  Von  den  Im  Bezirk  des 
deatschen  Konsulats  Kobe  Eelecenen  Weritanlaeen  Ist 
cße  der  Kawasaki  'Dnctcyard  Company  in 
Kobi^^  le  bei  weitem  bedeutendste.  Ani  itcr^elben 
wurden  ii.i^  i  e*iicr  dem  Konsulat  erteilten  Auskunit  im 
Jahre  IQiki  shu  il  im  Laufe  der  ersten  5  Monate  de» 
Jahres  1907  gebaut: 

a)  1906:  4  Torpedoboote  von  Je  90  t  (für  die  ciiine- 
Siche  iR^crunKi.  3  Kanonenboote  von  ie  750  t  (für  die 
chfnesfsche  RcKicruni;).  2  Torpedobootsaerstfirer  von  |e 
.17(1  Tnns  ffiif  .!ap;iti),  2  rnu-i .se«bor)te.  1  IHandelsdampfer 
von  3111  t,  I  tiandeisdanipier  von  l.SIMt  t. 

b)  1907:  I  Torpedobootszerstörer  von  .^76  t  (ihr 
Japan),  2  Kanonenboot«  von  75u  und  530  t  (für  China), 
1  Ifandelsdampfer  von  2S0O  ta  2  Handelsdampier  von  je 
JSOO  t. 

Im  Laufe  des  Jahres  1906  retmrierte  man  im  Kavra- 

Saki  Dock  allein  810  Dampifschiffc. 

Die  (leseilschaft  hat  ihr  Betriebskapital  im  verflösse«- 
neu  Jahre  von  6  auf  10  Miil.  Yen  erhöht.  Da  sich  die  er- 
iorderlichen  Rohmaterialien,  die  die  Werft  bisher  vom 
.Auslände  bezogen  hat,  infolge  der  hohen  ülsenpreise  so- 
wie der  erhöhten  Zotla&tze  des  netien  Tarif«  i^cnwfir- 
titc  besonders  tever  stellen,  hat  sie  beschlossen,  bei  Kobe 
ein  Stahlwerk  /ii  errlchtun  und  zu  Jioseni  Zwecke  in 
HioÄO  ein  etwa  Kl  ha  irrMÜLs  Areal  erworben.  AulScr 
Stahl  plant  sie  insbesrin  k  re  .Masehit\e:i,  Schiffsteile,  Lo- 
icomotiven.  Hisenbalmwasen.  später  auch  Ckscltätze  her- 
zustellen. 

Bemerke risw  er;  ist  fcnter.  il;t(!  ilie  Kaw  a^aki  Werft 
unlängst  das  Pateiii  fiii  das  !)ainpft'.jrin,iitiis>ste:u  der 
amerikaniseheit  l':rnia  Ciriis  erworlnn  wid  zum  Stu- 
iiium  desselben  i>ereiis  drei  Inticnieurc  nach  .Amerika 
entsandt  hat.  Auch  hat  die  (leseilschaft  die  KrricbtuntT 
einer  Zweii;werftanlaKC  in  Schanjthai  beschlossen. 

P.ndlicli  plant  sie  den  Bau  eines  Schwimmdocks  ii» 
Kobe  iiir  Schiffe  von  über  inoiK»  t.  — 

Das  Mitte  1905  in  Kobe  in  Betrieb  gesetzte 
Sehwimmdock  der  Mitsvi  -Bishi  Company  Ist 

seit  seiner  RrrichtuiiK  bedeutend  ausxebatit  worden.  Die 
Anla^'c  umfallt  außer  dem  f^ock  (Mitsui  Bishi  Dockyard 
and  Knuine  works)  nach  einem  von  der  (iesellschait 
Hude  V.  J.  heraiisuceebenen  Berichte  noch  folucnde  An- 
laiieti: 

£iseu-  und  MessincisieBerei,  Modelltischlerei,  Zim- 
mennannsweiikstätte,  Maschhienmontierungshalle,  Kup- 
ferschmiede,   OaivanisierunKsanstalt.  Kesselschmiede^ 

Schifft)  juhalle. 

Nach  dem  erwähnten  Berichte  haben  das  Dock  in 
«kr  Zeit  vom  8.  AuKUSt  1905  bis  7.  Amgust  1906  79 
Damirfer  benutzt.   Die  fiesellschaft  hat  die  Errichtunfr 

eines  7\M.i:cii  Scliw  iMniuI' kXs  iiir  Schiffe  bis  zu  12000  t 
beschlii.vsi  ■)  '.ird  den  Bau  Jiereits  in  .Aiigriff  genommen. 
AuUerdeiTi  itea'^siehti'.::  sie,  die  Eisengießerei  JCobe 
SieelwiirJts"  zu  erwerben. 

An  iDleineren  Schiffsreparattinwerkstätten  sind  bei 

Kobe  noch  iolKcnde  vorhanden: 

1.  Ise  Iron  Works  (HioKo), 

2.  laka  i  Iron  Works  (Minn:ie  liei  Ki.be), 

3.  ^hlnzaiki  yard  (.Minime  bei  Kobe). 

Die  genannten  Anlagen  befassen  sich  auch  mit  dem 
Bau  von  Dampfbarkassen,  von  kleineren  Masciiinen  nad 
Kesseln  und  der  Herstetlnntr  von  QuBstOcken. 

(Bericht  des  Kais.  Konsulats  'm  Kobe.) 

.Maschinenfabriken 
Nach  dem  Bericht  der  Brown.  Boverl  dc  Cle. 
Aktian-Qesellscliaf t  in  Mannheim  (einer 
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A.Iiti 'i:cscllschaft  Jcs  «lcichnanii«cii  Uiittriichmcns  ^ti 
tJailtii  in  ilcr  Sciuvviz)  lialtc  das  Werk  in  dem  am 
Mi.  März  er.  al)«elaufenen  (ieschäftsjahr  >n  allen  Ab- 
tcilunucri  des  Betriebes  Kcntiitend,  zum  l'eil  anicc&trcnk'ie 
licschititignnit,  so  daB  es  tmtz  ZuhUlfena'hnK  von  Nacht- 
schichurbdt  melirJach  nicht  möetich  war.  den  Anior- 
dernnsen  an  rechtzeitixe  Lfeferunv  nachzukommen.  Es 
muBten  daiier  des  nitereti  Auftriiire  weijen  /u  kurzen 
Lieicrtermint  s  v<m  der  Mand  ^'ew  K;sen  werden.  In  das 
neue  riesJi.:;:s  ;«hr  tritt  das  Werk  mit  einem  Auftrans- 
l>cstaiid  von  9,t>  Mill.  M  ein.    Zu  krmstatieren  ist.  dai) 
auch  im  al)i:e!auienen  Ueschaitsjahr  die  Be.schftitigons 
im  Dampitarbtneobau  s«iir  aiifriedenstellend  war  und 
daB  die  Auftrflire  auf  Damirfturbinen  wiedemni  sehr 
zahlreich  einKenanaen  sjikI     (ksonders  licrvorzuhehen 
ist  auch,  daß  vim  den  im  .>'5i*;cii  .lahr  erwiihnten  Aul- 
traKiccbcrn  erlie-bliche  NachbestellunRen  ^Lüiacht  wur- 
den.   Die  Spezial-Krinstruktionen   in    I  urbinen-K<mden- 
sationsanla^en  findtiii  immer  mehr  AnerkcnnoBx.  so  JaC 
diese  Abteilung  ebenfalls  dauernd  reicbücii  mit  Aufträ- 
ten versehen  war.   Hinsichtlich  der  Rir  die  Kaiserlich 
ncutsche  Marine  in  Arbeit  bef!n,}IiL;hcn  Turbinen  ihr  den 
Kreuzer  „Stettin"  ist  zu  bemerki.:i.  ddU  Jie.se  bis  F.tide 
des    i!ii;L  Um  jenen  Oeschiiftsiahres  soweit  iertitf«estellt 
waren,  üjti  sie  jetzt  zur  Absendunc  nelannten.  wiihrend 
die    Turbinen-.Anlajce    Jür    das  Hochsec-Torpedohoot 
M  131"  im  abgelaufenen  Qescbäftsjalire  bereits  abg»- 
liefert  wurde.  Die  hisberlsen  Praliefahrten  diese«  ßno- 
tes  haben  sehr  (rOnstise  Resultate  ergeben.  Des  fcniLrcn 
teilt  der  Vorstand  mit.  daB  sich  die  Kaiserlich  rkii^c-K 
Marine  entschlossen  hat.  ein   weiteres  Turbim ns^hii;. 
den  Kreuzer  „Krsatz  Komet"  mit  Turbinen  des  Systems 
der  (lesellscliaft  mit  einer  Leistung  von  I5(M((I  FS.  in 
AuitraK  zu  geben.   Auch  die  elektrischen  Abteilunxen 
waren  im  ßerichtsiahre  auBerordentlieh  stark  beschsf* 
tiRt  besonders  diejenieen  für  Kroße  Generatoren  uml 
große  Motoren,  für  Hochspannun«sapparatc  und  voll- 
ständige   MnchspannunKs-Schaltanla'tten.    Die  Spezial- 
Konstrukttoiien  iiir  die  Ausrüstung,'  v(tn  kompletten  Hoch- 
spannuni:s-Kraftiibertrai:unics-Anla«en  finden  weiter  eine 
StctiK  wachsenJe   Verhreitunsj.    Zur  Bcschah'ung  von 
Mitteln  zwecks  VergroBerun«  der  PabrHc  und  zur  Ab- 
stoSung  schwebender  Schulden  nahm  der  Vorstand  im 
Janaar  d.  J.  eine  Anleihe  von  4  5mnoo  M.  zu  4"-:  % 
verzinslich,  auf.  D:-r  Rein,:e\v  inn  stellt  sich  auf  4S<i  .'27  .M 
und  soll  wie  fnlitt  zur  Vi-rteilun«  jiel-mKcn:  ZuwcisuHK 
.•[1  den  ordentlichen  Keserveionds  JS.Krii  \l.  (]  '/,  Dtvi- 
deiuie  auf  das  Aktienkapiiul  von  6iMNMii:f)  M  -~  -  36(11100  M, 
für  den  Attfsichtsrac  Iti'iN»  .M.  iur  Uratifikationen  ttnd 
Zuweisungen  an  den  Pcnsiuns-  und  UnlerstEitziingsfands 
70000  M,  Vortrag  auf  Rene  Rechnung  21  »27  M. 


Kine  interessante  P!  n  t  s  c  h  e  i  tl  w  n  n  des  K  yi  \w^- 
1 1 C  h  Preußischen  Landgerichts  zu  H  e  r  - 
1 :  n  auf  dem  (i  e  Ii  i  e  t  c  des  O  e  s  e  i  /.  e  s  zur  R  e  - 
kfimpfung  des  unlauteren  Wettbewerbes 
hat  kürzlich  vom  II.  Zivilsenat  des  Reichsgerichts  ihre 
Elestätigung  gefunden.  Es  handelte  sich  um  folgendes 
Ergebnis. 

Kine  (je.sellschaft  mit  beschrankter  Hritluni:  m  Ber- 
lin, welche  amerikanische  PreHluitwerkzeuge  in  Deutsch- 
land  vertreibt  und  erst  im  Jahre  errichtet  bezw. 

im  Juni  19Ü5  In  das  Handelsregister  eingetragen  wnrdc. 
stellte  in  Zeltungsreklamen  wiederholt  die  Behauptung 
aaf.  sie  habe  über  \m  Werke  i  i  kn  letzten  >*  Jahren 
mit  den  von  ihr  ansebotenen  Fahiikjtcu  ausKeriistet. 
Kine  solche  Bchauptuns  einer  damals  erst  7  Monate  be- 
stellenden Firma  war  oilenbar  objektiv  unrichtig;  zwei- 
fellos sollte  der  Anschein  eines  besonders  günstigen 


Angebots  hervorjieriiien  werden,  und  es  fehlten  dies»* 
eiKcnariiuen  Propaganda  nicht  die  Merkmale  eines  un- 
zutässi^en  unlauteren  W  t  ttlii.w  erbs.  Die  von  einer 
Frankfurter  .Maschinenbau-Akticn-ticscltschatt,  welche 
sich  seit  niehreren  Jahren  mit  der  Fabrikation  deutscher 
PreBluft-Werkzeuge  nach  eigenem  System  in  erheb- 
lichem Umfange  befaßt,  Kcgcn  die  vorerwähnte  Qesell- 
Schaft  anxestren^te  Kla^^  .uii  U:m.r;assun.:  endete  mit 
der  Verurteilung  der  Btk:.»4tcM  Jatmuchcn J.  daß  sie  bei 
Vermeidung  einer  fiskalisclKn  Strafe  von  M  300. —  für 
jeden  Fall  der  Z«iw  iderhandlunR  die  Veit>reitunK  der  er- 
wärmten unrichtiicen  Behauptung  zu  unterlassen  habe. 

In  der  Urteilsbegrümlung  wird  zwar  anerkannt,  daS 
ein  neugegrimdeter  neschüftshetrleb  sehr  wohl  befugt 
sei,  die  Leistungen  des  vnn  ihm  crw  .irlicrscn.  filtercit 
!i(hI  erloschenen  (k'M.liiitts  .lut  tiruinj  Jicscs  trv^crbes 
iiir  sich  /II  M.'r\\  LTtcii  iiiiJ  in  i ifii iitlichen  .Annonce« 
zur  Urundiaicc  ftir  die  WerbunK  um  Kundschaft  zu 
machen,  aber  es  müsse  dies  in  wahrheitstcemSBer  Weise 
geschehen,  was  für  den  vorliegenden  Fall  nach  den  von 
Rechtsirrtum  freien  PeststeMungen  nicht  zutreffe,  da  die 
Beklagte  die  LcistunKen  anderer  Firmen  un:!  anilerer 
Oeschäftsbctrichc  als  ihre  eiKenen  Leistunsen  lun>;estellt 
und  so  ihrer  eiL.'fnen  Firma  in  unlauterer  Weise  dco 
Anschein  besonderer  I^eellität  und  Leistungsf#higl(cit  zii 
verlcibeii  gesucht  habe. 


Nachrichten  Qb«r  Schiffahrt 

Sdimtbdricb 


In  Fmden  \\  ird  nach  eniiUscbem  Muster  eine  H  u  1  k 
als  Seemannsciiule  fUr  PNrsorgezog- 
1  i  u  ge  der  Provinz  Westfalen  etaigertcblet  werden.  Im 
verflossci»en  Sommer  sind  zum  ersten  Male  .Sn  west- 

iiilLsche  Fürsor^czüulinuc  auf  den  HerinKShv^^i.'yii  iJer 
Fmdener  Fischerei-tiescilschait  Neptun  einKCSicIli  wor- 
den. Diese  sollen  nun  in  der  Zeit  vom  Oktolier  bis  Juni, 
w.'ihrend  der  lierin>:sfan«  ruht,  m  der  erwähnten 
schw  innnenden  Schule,  welche  im  Binnenhafen  von 
Emden  verankert  werden  soM.  für  ihren  Seemannsberuf 
welter  ausgebildet  werden. 

Im  derbst  dieses  Jahres  wird  dem  Veriietimen  nach 
in  Jlamburvt  eine  internationale  Kommisslo» 
zur  Beratung  eines  allgemein  gültigen 
Preibordgesetzes  zusammentreten.  C^mit  wür- 
den wahrscheinlich  die  seit  zwei  Jahren  zwischen 
Deutschland  «od  Fnnland  seführten  Unterhandlungen 
;i''er  eine  einlieillicbe  Bestimtim  i:.;  icr  Tiefladelinie  ihren 
Abschluß  finden.  Ob  man  allerdinns  mit  der  bis  jetzt 
üblichen  Schcmatisierun«  der  Berechnungsmethoden  ZU 
Ciiiem  allseitig  befnedigenden  t^rgebnis  kommen  wird» 
ist  mindestens  sdir  fraglich.  Die  auBerordentlich  gioBe 
Verscbiedenlieit  der  Bauweise  der  Schiffe  macht  die 
nrnnd!agett  für  tabellarische  Bestimmunjt  des  Freibords 
ehen.sn  wie  der  Schotteinteilung  sehr  unsicher.  Kv  knm- 
rneit  li^uü«  Fii'lc  \or,  in  denen  eine  eingehende  Analy- 
sierunii  der  Fiiicnschaiten  eines  Schiffes  auf  wi.ssen- 
stfhafjlicher  Orundlage  ein  ganz  anderes  Resultat  hervor- 
br'ingt.  als  <iic  mit  soviel  .\ibeit  und  MOhe  susamracii* 
gestellten  Tabellen. 


Die  Bezeichnung:  ..  S  e  e  m  a  s  c  h  i  n  i  s  t  e  i!  "  lur  die 
Katenorie  der  technischen  Schiffsoffiziere  m  unserer 
llandc'smarine  hat  im  Binnenlande  und  leider  auch  noch 
teilweise  beim  Publikum  einiger  HaJenorte  die  Ansicht 
beslftrkt,  daS  die  Maschinisten  nicht  ndt  zum  Stabe  der 
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O'fizicrc  an  Hord  eines  HaiiJclsdanipfcrs  zu  rcclincii 
seien.  Nicht  allein  die  Ofti/.icrc  (>l>en  an  Deck  sind  es. 
die  z.  B.  einen  Sctinelldampier  mit  einer  Ourclischnitts- 
zeschwindiKkeit  von  Sni  liher  den  Ozean  br.iixen. 
sondern  der  Kanze  komplizierte  h'oril>ew  ei^unKsapparat 
Kehorcht  in  der  Hauptsache  dein  Können  und  der  Hand- 
beweiiung  der  Techniker  luiten  im  Maschinenraum. 

Schitisottiziere  in  unserer  deutschen  Handelsmarine 
find  seit  dem  Inkrafttreten  des  Gesetzes  von  die 
staatlich  treprüften  Steuerleute  und  Maschinisten.  Nel)cn 
diesen  gelten  nur  als  Scliiüsoiiiziere,  \\cnn  ihnen  auch 
das  MerkMial  der  lictciliuuni;  an  der  Schiffsiiiliruni; 
fehlt,  die  Aerzte  und  die  ais  besondere  Cliarstc  nur  auf 
Kröl'eren  IX-impfern  vorkummenden  Proviant-  und  Zahl- 
meister mit  Rücksicht  auf  ihre  soziale  und  dienstliche 
SfellunK. 

Von  den  24  technischen  Schiffsoffizicrcn  auf  der 
„Kronprinzessin  Cccilie"  haben  allein  schcHi  3  ein  In- 
sccnieur-Kxamen  hinter  sich.  Der  Kapitän  wird  in  der 
Leitum;  des  Kesamten  Schiffsbetriebes  dann  noch  von 
7  nautisc'ien  Schifisoffizieren  unterstützt.  AuUerdem  ge- 
hören zum  Offizierstabc  des  Dampfers  zwei  Acrzle  und 
zwei  Zahlmeister. 

In  Hambur'<  werden  Schiffs<iffiziere  oder  Kapitäne 
ais  Zahlmeister  einuesiellt.  \>cr  NorJdeutschc 
Lloyd  daueren  stellt  jetzt  auch  Leute  als  Zahlmeister 
auf  seinen  Schiffen  an.  die  nicht  dem  Seemannsstande 
ani^ehoren.  und  zwar  wird  die  Anstellung  von  nachfol- 
genden Bed  uKunijcn  abhärnjitf  itemacht:  I.  hiir  die  An- 
nalinic  als  Anwärter  für  den  Proviant-  und  Zahlmcisler- 
^enst  ist  erforderlich:  a)  der  Nachweis  einer  «uten 
kairfriKiiiniscIien  \  nrliMiin:.: :  b)  .iur  Nacliw^'is  Jrr  er- 


tüllten  Militärdienstpflicht  als  l:injährii;-t''reiwilliKer  auf 
(irund  des  BefähiKuniiisscheines  zum  einjähriK-freiwilli- 
i;en  Dienst  in  der  Landarmee  oder,  wenn  in  einzelnen 
f-;illen  hiervon  abgesehen  wird.  BeibriuKunii  eines 
>:!eichwerti;tcn  Schulzcusiiisses:  c)  zurückKele>{tes  2.1. 
Lebensjahr;  d)  Aiiiiabe,  in  welcher  Weise  bezw.  durch 
wcJi  die  Dienstkaution  «esteüt  werden  soll.  —  .Aus- 
nahmen von  den  vorstehenden  Bestimmuni^en  können 
nur  durch  BesciiluH  des  (iesamtvorstandes  zugelassen 
«erden.  2.  Die  zur  AnstelluniC  kommenden  Anwärter 
werden  zunächst  zwei  Jahre  in  den  Bureaus  des  Nord- 
deutschen Lloyd  nach  näherer  Ikslimtnunn  des  Vor- 
standes für  ihre  zukünftige  Laufbahn  vorncbildet  und  be- 
ziehen während  dieser  Zeit  eine  monatliche  Vergütung 
von  lon  Mk..  Weiter  bestimmt  der  Norddeutsche  Lloyd, 
daf{  mit  der  Krncnnnnii  zum  Zahlmeister  «eseltschaft- 
liche  ( ik-ichstL-liun'.;  im  Dicnstran«c  nUt  dem  I.  Offizier 
und  Oi>ermasc!iin:ste:i  eintritt.  An  (iehalt  criiäit  der 
Zahlm-istcr  monatlich  von  LSn  Mk.  im  ersten  Jahre  bis 
.^21)  Mk.  im  21».  Ju  ire. 

Projekt  eines  neuen  Schiffahrts- 
weges im  Osten  Kanada  s.  Nachrichten  aus 
Ottawa,  der  Hauptstadt  Kanadas,  zufolge  hat  die  für 
Prüfunu  des  Projektes  eines  neuen  Schiftahrtsw  enes  von 
der  (leor«ia-Bai  des  Huronensees  nach  .Montreal  ein- 
tiesetzte  so«enannte  (leor^ian  Bay  Kanal-Kommission 
mit  einem  Kostenaufwand  von  WKKMMt  Dollar  eine 
gründliche  Uniersuchun«  und  \  ermessun«  der  Kanal- 
linie nahezu  vollendet.  Der  Kanal  soll  eine  Tiefe  von 
21  cniil.  hiB  erhalten  und  durch  den  Frcnch  River, 
Nipissing-See  und  den  Oltawa-I'liiü  geführt  werden. 
Die  liii;eiiii.nrL'  ilcr  Ki>inmissioii  haben  einen  endgültigen 
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Anschlax  für  liic  U^samtkrisicn  Jcs  Kanals  noch  nicht 
aufuestcllt,  al>cr  nach  den  his  jetzt  verfügbaren  Infor- 
mationen sollen  sich  die  Kosten  Jer  Herstt'.lunK  eines 
stiinJi>;  unJ  begiieni  fahrbaren  Kanals  auf  rund  KkS  .Mil- 
lionen Dollar  stellen.  Oie  Kahrt  von  Port  William  an 
der  (icoraia-Hai  nach  Montreal  unJ  dem  Atlantischen 
O/ean.  die  bisher  in  weitern  Umweu  durch  Jen  Huro- 
nen-.  liric-  und  Ontario-See  K\n\(,  soll  durch  den  neuen 
Kanal  eine  Verkürzung  um  reichlich  4tM\  engl.  Meilen 
erhalten.  Im  Laufe  des  Kanals  würden  WasserkrUftJ 
von  insRcsanit  .S(H(MHi  PS.  zur  Verfiiijun«  stehen,  ui  - 
«cführ  ebensoviel,  w  ie  jetzt  Jer  Nianaraiall  d  irbicfet. 
Mit  so  viel  vertÜKbarer,  billiger  Arbeitskraft  und  mit 
seinen  croUen  \'orruten  an  Kisenerz  und  Nutzholz  kann 
das  Ottawatal  dann  vielleicht  eines  der  Kr<iCten  Fahrik- 
zentrcn  des  nordamerikanischen  Kontinents  werden. 
Nach  einer  AeuUerunK'  des  (jeneraljjouverneurs  von 
Kanada  würde,  falls  die  nötigen  (ieldmittel  zur  Vcrfü- 
iunn  stünden,  mit  dem  Bau  des  Kanals  sogleich  beRon- 
nen  uerdcn. 


kostenfrei  über  alle  ihn  interessierenden  Neuanmeldun- 
iien  informiert.  Ks  werden  auf  besonderen,  wöchent- 
lich erscheinenden  „ürfindun^slistcn"  alle  Fatcnt-.An- 
meldun'.;en  und  (iebrauclismuster-KintracunKen  einer  be- 
1iebi;;en  Klasse  zusumnien^estcllt.  und  man  kann  sich 
an  Hand  derselben  sofort  iiber  den  llrfinduni{S);egcnstand 
Kenntnis  verschaffen  und  hiernach  ausi«hrliche  .Auszüge 
oder  Kopien  unter  lienutzunv;  besonderer  .Ahonnetnents- 
Hefte  bestellen. 


Verschiedenes 


Der  ..Internationale  P  a  f  c  n  I  m  a  r  k  t "  in 
IJ  e  r  I  i  n  -  S  t  e  >i  I  i  t  z  ,  SchloUstr.  107.  hat  ein  System 
eingerichtet,  welches  jeden  Fabrikanten  re;ie'm:ili'/.:  und 


A  u  s  s  t  e  1 1  u  n  K  s  -  K  e  i  s  c  k  a  s  s  e  II.  Aus  Anlaß 
der  bevorstehenden  (irollen  Ausstelluiii:  ..München 
ttJds"  macht  die  Bayensclie  Industrie  den  interessanten 
Vorschlag,  durch  fk'ijriinduiu  besonderer  Keisekassen 
möglichst  weilen  Kreisen  den  Besuch  der  .Ausstellung; 
/u  erleichtern.  Wie  uns  die  ..St;indi«e  Ausstellunßs- 
Kommission  für  die  Deutsche  Industrie"  mitteilt,  sollen 
vermittelst  kleiner,  wöchentlicher  Beiträge  Fonds  zur 
Bestreitung  der  Reisekosten  gesammelt  und  den  so  uc- 
bildctcii  Keise-Vereiiiiüunnen  iHrträchtlichc  Veriinnstitfun- 
.;en  bei  Fahr-  und  Kintritts-Preiseii.  desjileichen  hin- 
sichtlich der  VerpfleeunKS-  und  W  r»hnun«skosien  crn- 
ücräuint.  ferner  zur  Besiclili.runn  sachkundige  Führer  zur 
Verfüijuiijj  gestellt  werden.  In  verschiedenen  Verbänden 
sind  derartig  Reisekasscn  bereits  beuründet  wurden; 
auch  wird  von  liay^rischen  Arbeil«el»ern  beabsichtigt, 
durch  Stiflun;{  entsprechender  Fonds    die  BcKründung 

I"  ib'ik-l?eiNekassen  in  die  B  ind  zu  nehmen.  Dieses 


IS  e  Ii  i  e  fü 


tlaehkantenhobalniMCliine  zam  Liln^'»-  und  QatTholM'lu  von  Blschru  bU 
tu  III  Liti),'!«  um)  :i  m  Kri^ltn,  kurzi's  Bett  aarb  nach  re<')its  uml  llnki  srbwi-rik- 
l»ftr,  Ki'sti'i'.iTinutii;  ■l'T  Hlvch''  mhi  IIäihI  iij>'r 'liii.  li  li\ .Iraulli  lH'  l'r"--'^ii!l'i'a 


Werkzengmascbinenfabrik  AktieDgesellscbaft 

Sütel  dorf 
Gegründet  1866 
Ktwa  1<M>0  Beamte  nnd  Arbeiter 

Werkzeug  -  Maschinen 

aller  Art  für  Metallbearbeitung 

bis  zu  den  allerirrOsslen  AlintcssHiii^Pii,  insliei^ondere 
auch  Bulche  für  deu  Schiniian 

Kurze  Lieferzeiten! 

Goldene  Stantsmedallle  DOsieldorf  1902 


Hamburg- 


Uhlenhorst. 


C.  Aug.  Schmidt  Söhne 

Kupferschmiederei,  Apparatebau- Anstalt   und  Metallwarenfabrik. 

Tclrer-Adr. :  Appiralbau  Hamburg.  —  Femipr. :  Amt  III,  N«.  IM. 

Dampfkessel  -  Speisewasser  -  Vorwärmer 


•r»i»Kr-VorwIfmrr 

■It  Enllüftangi-Vorrlchtung 


D.  R.  P.  P. 

sam  Einschalten  in  Spelsewasser-Druckleltungea. 

•  -  -  .  Dieselben  Vorwärmer  «-----• 
mit  Vorrichtung  zur  automatischen  Entlüftung  des  Speisewassers. 

für  Saug-  und  Druckleitungen.    D.  R.  P.  H3  917 
zum  Reinigen  ölhaltigen  Sp>ciscwasscrs. 

CaaUfQCCOP  ¥ O pH « m nfn r  S)-stcm  Schmidt  (FvaporatorenodcrDestillier- 
0CClia55Cr*lCl  UaIll|llCI  apparate)  zur  Herstellung  saUfrales  Trink- 
wassers und  Ziisatzspeiscw-assers  für  Dampfkessel 


Speisewasser-Filter 
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ßcispifl  wird  sicherlich  auch  in  anderen  Teilen  Deutsch- 
lands Nachahmung  finden. 

Ucber  ..  \v  i  1  d  e  "  A  u  s  s  t  e  1 1  u  n  n  e  n  in  Italien 
wird  uns  berichtet:  Die  in  diesem  Herbst  in  Bari 
(Apulienl  stattfindende  ..lnternatii)nalc  Arbeits-Aus- 
stellung"  (tispnsizione  v:enerale  de!  lavctro)  ist  ein  Kanz 
privates  Unternehmen,  dem  die  lokalen  Behörden  voll- 
stanüii:  fern  sieiien,  wiihrend  die  dorÜKC  Handelskammer 
und  die  bedeutenderen  Handelshäuser  durch  uffentlic!:e 
BckanntKahc  in  den  eZituni;en  erklärten.  dalJ  sie  mit 
dieser  Ausstellunt:  nichts  zu  tun  haben.  —  DvSideichcn 
ist  eine  demnächst  in  Neapel  veranstaltete  ..Kspiisizione 
generale  internazionale"  ein  rein  privates  (ieschäfts- 
untcrnchmen  von  zweifelhaftem  Charakter;  die  dortixc 
Handelskammer  weist  eine  Beteiliuunu  an  dieser  fraK- 
)w4irdiKen  Reklame-Veranstaltung  weit  von  sich.  Auch 
eine  „Internatiima'.e  AussiellunK  h'lorenz  IW,  welctii 
sich  ..Warenmuster-Ausstellung"  nannte,  war  ein  pri- 
vates Unternehmen  vtm  keinerlei  Bedeutum;. 

Unter  Hinweis  auf  den  f^reuüischen  Ministerialerlaß 
vom  2.  Februar  I9(K),  betr.  im  Auslande  verliehene  Aus- 
steilunKS-Medaillen.  macht  die  .^tändiKc  Ausstelluncs- 
kommission  für  die  Deuische  Industrie"  ausdrücklich  auf 
den  problematischen  Wert  der  von  diesen  Veranstaltun- 
Kcn  etwa  verliehenen  Auszeichnunücn  aufmerksam. 

Deutsches  Museum.  Nachdem  Jie  Pläne  für 
den  Neubau  des  Deutschen  Museums  nach  wiederholter 
gründlicher  Durcharbeitung  zu  einem  «ew  issen  Ab- 
schluU  KelauKt  sind,  soll  zur  Prüfung  der  hraxe.  welche 
Ver'iesserunireii  eventuell  noch  wünschenswert  wären. 
e;ne  Kommission  nach  Paris.  Brüssel  und  London  ge- 
sandt werden,  welche  die  dortinen  Museen.  Bibliotheken 
und  Kroßen  Hallenbauten  studiert.  Der  Kommission  wird 
außer  Jem  Vorstände  und  dem  banleilenilen  Architekten. 
Herrn  Professor  Dr.  <ubriel  v.  Seid  I.  auch  das  Mit:N'licd 
des  BauuHsschusses  Herr  Professur  HocheJer  an- 
gehören. 


Immer  noch  bemüht  man  sich,  dem  Meere  einen 
«roBen  (loldschatz  wieder  abzurinjcen.  der  1799  mit  dem 
englischen  Schiff  ,4-  u  t  i  n  e  "  an  der  TcrschclIinKinsel  an 
der  holländischen  Küste  in  die  Tiefe  versank.  Jetzt  wer- 
den mit  einem  neuen,  speziell  zu  solchen  Zwecken  kon- 
struierten Unterseeboot  die  Versuche  fortKCSctzt. 
Dies'  S  Unterseeboot  ist  mit  besonderen  Apparaten  ver- 
sehen, durch  die  man  den  Luftdruck  rcKulicren  und  auch 
Jen  Druck  des  Wassers  vtenau  bestinunen  kann.  Der 
Boden  des  Fahrzeuges  ist  so  mit  völliger  Sicherheit  zu 
öffnen  und  die  Untersuchun«  des  W'rackes  wird  damit 
sehr  erleichtert.  Bei  den  Berjiunßsarbeitcn  an  der 
„Lutine"  sind  dabei  freilich  noch  hesortdere  Schwierig- 
keiten zu  überwinden,  denn  das  Wrack  ist  völlis  im 
Sand  veritrahen.  und  durch  die  Bewetiunk:  der  See  wer- 
den taiilich  neue  Saiulmassen  tieranneschwemmt  und 
die  Arbeit  sehr  erschwert.  Die  ..Lutine"  lient  inmitten 
einer  Anzahl  gefährlicher  Sandbänke,  und  manches 
.Menschenleben  fand  sein  Fndc  bei  den  BerttunKsver- 
snchen.  die  im  vercanRenen  .lahrhundert  mehrfach  wie- 
derholt wurden.  Als  das  Schiff  untcrRini;,  betruR  der 
Wert  der  an  Bord  befindlichen  (loldharren  zehn  Mil- 
lionen Mark;  zwei  Millionen  davon  sind  nach  und  naci« 
KCiioben  worden,  und  den  Kest  hofft  man  nun  mit  Hilfe 
Jes  Unterseebootes  in  absehbarer  Zeit  zu  retten. 


Marine-Oberbaurat  Friedrich  Kasch,  der  älteste 
Betriebsdirektor  im  Schiffbauressort  der  kaiserlichen 
Werft  in  Kiel.  Ist  im  .^Itcr  von  60  Jahren  gestorben. 
187.3  trat  er  in  den  Dienst,  wurde  IS75  zum  Unterinjre- 
nieur,  t?ST  zum  Ingenieur,  IS90  zum  Marine-Baumeister 
iiu.l  in  demselben  Jahre  zum  .Marine-Bauinspektor,  1895 
Ata.'.nc-Banrai  und  Betriebsdirektor  imkI  I^'^V  zum 
Mariiic-()l)er!i.iu!;u  hciurdert. 


HEBEZEUGE  MARKE  „STELLA" 

Weltausstellungen  LUttich  u.  Mailand  ^'s  höchste 

Auszeichnung 


erwarben  auf  den 


für  Handhcbcieiige  und  Sicher- 
heitsvorrichtungen   an  solchen 


3  Goldene  Medaillen 


GrStste  Leittungifähigkeit  durch  scfortige  Lieferung  aller  Handhebezeuge. 

Heinrich  de  Fries,  «.  m.  b.  H.,  Düsseldorf.  Zweigniederlassung:  Berlin  SW.48. 


Th.  Seheia,  Haiubnrj?  11,  Elb-Hol', 

SchUFbau-Techniscnes  Geschäft. 
Für  sofortige  oder  kurze  Lieferung  vorrätig: 

llopiM'iMcitii:«'  liorliiiiHMrtiinen.niit  o«ler 
oiin«*  Mt>ilfii«rlu>r<>.  li<»rliniHHrliiiii>n  lind 
Hrlu-rr,  iiiil  «hUt  olino  vin-  oilor  dopprl- V..  i- 
Mt>itis4'r  \%'iiiki'l-  und  Kiilbw  inki'lNrhrrc,  HÜintiirh  mo«leriiMter 
Nclinellarbeitender  llt>l»el-Knni«traktion:  bis  zu  40  mm  in  40  mm  S.  M. 
StnlilMerh  l<ich<'ti<)  nJor  schnt'iili'Tiil.  ffir  dir-'kti^n  odfr  v(>r!antrl''n  .\ntrieb.  — 
RU'rlihii-evinHorliiiifn.  BliTlirichtenui^rliiiii-n.  KnnilMniertolInlkrnbioe«»-  n.  horizon- 
tal I<or>iiiia«4rliin«-n  mit  i'in-  odor  dopp»'l«ir il  i|c»T  Winkel-  ii.  Hiill»w  inkeiwclK're.  — 
|{l4Tlikaiit4>ii    lloitcIninMcliinen  hin  lO  ni  Liiiie*-.        HliTh-AnwooliHrliiiawcliinrn.  — 
draiiliMrlif  Nit'tt^r.  Kicg«'- und  Kalt<i»n«rii-!na<«rliin('n  für  SoliifT und  KcM««>lbaa. 
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Bacherbesprechungren. 

Die  B  c  r  c  c  h  n  »II  K  und  K  n  n  s  t  r  u  k  t  i  i>  n 
der  r  II  r  h  1  n  c  II  und  Schütz  c  n  z  ii  «  e  mit  b  e- 
S  o  ri  d  c  r  c  r  H  c  r  ii  c  k  s  i  c  h  t  i  vr  u  ii  «  der  f  "  r  a  ii  c  i  s- 
T  u  r  1)  i  II  c  V  «  II  (j  II  s  t  u  v  W  c  b  c  r.  Mit  M  Tafeln 
und  5(1  Ahbtlduiijcen  im  Text.  Leipzi«.  Verla«  von 
Moritz  Schaler.  Preis  seb.  M  s.—  Das  Werk  enthalt 
keine  lanjjen  .Abhandlungen  iiber  \\  esen  und  Wirken  der 
Turbinen,  sondern  sibt  in  nedrunjcener  knapper  horm 
Ucsiehtspuiikte  iilr  die  Kniistruktion  und  den  tlanu  der 
ßcrechiuiiiKen  für  die  verschiedenen  Hinzclheiien  der 
Turhineiikoiistruktioiien.  Die  in  einem  Atlas  vereinig- 
ten W  erkstatt/eichnuii^cii  ausv:eiiihrter  TurbiiienanlaKen 
sind  sehr  «.it  und  mit  vielen  eini:eschrieboncn  Mali- 
zahlen versehen. 


Z  c  i  I  s  c  h  r  i  i  t  i  fi  r  das  c  c  s  u  m  t  e  1'  u  r  - 
I)  i  n  e  n  w  e  s  e  n.  Herausueiichen  von  W.  A.  .Müller. 
Verla«  von  R.  Oldeiibiuiric,  Miinclien  und  üerlin.  Mo- 
natlich .1  Hefte.  Preis  pro  Jahr«an«  .M  Is—  Die  be- 
reits im  1\.  JalirKani;  erscheinende  Zeitschrift  liesitzt 
tinc  stattliche  Reihe  von  namhaften  Mitarbeitern  und 
briiut  in  jeder  Nummer  S'irjffälti«  zusanmienjiestcilics 
und  ausgearbeitetes  Material  zur  Turbinenfratfc.  Selbst- 
vcrsl.'indlich  spielt  die  Ncrwendmi.:  der  Dampfturbine 
im  Schiffshetrieh  hierbei  eine  RroUe  Rolle. 


The  S  Ii  i  p  h  u  i  1  d  c  r.  An  illustra  ted  Magazine 
devoted  lo  tlie  Shipbiiildiiiu.  Marine  Kniiinecrini:,  and 
■jllied  Industries.  I'ublished  by  A.  ü.  Mond,  Ncwcastle- 
oii-Tym,  9  d  post  free.  —  Mit  der  Sommer-Nummer  die- 
ser Vierteljahrs-Zeit.schrift  l>e«innt  eni  neuer  Jaiirnang. 
Der  Inhalt  ist  reichhaliiK  und  interessant  so\xj)hl  durch 
OriRinal-.Arlikel  namhafter  .Autoren,  wie  auch  durch  die 
Wiedergabe  der  jniijfsten  bedeutenden  schiffbautechni- 
schcn  VorträKe  der  enijli.schen  uroUen  Initenieur-Ver- 
cine.  Klienso  sind  die  fllustrafionen  von  ansKesuchter 
SchöiiTieit  in  der  Aiisfirhrunn. 


( i  e  s  c  t  z  Ii  e  t  r.  das  U  r  h  e  h  e  r  r  e  c  Ii  t  a  !i 
e  r  k  e  II  der  bildenden  Künste  und  der 
I'  h  o  t  o  n  r  a  p  h  i  e  v  o  ni  .1  a  n  u  a  r  19  (l  7.  Reich  s- 
(Jcsetzblatt  S.  7.  Von  L.  Olaser,  Ren.-Üaumeister 
a.  D.,  F^atentanwalt.  Berlin.  —  In  diesem  in  Glasers  An- 
ii  ilen  für  <ie\verbe  und  Hauwesen,  .lahrganc  19(17  Bd.  61 
Nr.  721  erschienenen  Arti4«el  wird  versucht,  einen  all- 
gemeinen Ueberblick  über  die  Bestimmungen  des  neuen 
(iesetzes  zu  geben,  und  die  Verhältnisse,  welche  sich 
auf  den  Schutz  der  Bauwerke  und  deren  ^■;ntwnrfc,  so- 
weit SIC  künstlerische  Zwecke  verfnlden.  beziehen,  be- 
sonders zu  beleuchten. 


Dampfkessel-  u.  Gasometer-Fabrik  Ai(f.-Ges.  Braunschweig 


Gegrünciet  1856 


vorm.  A.  Wilke  &  Co.        Telegr.:  „Gasometer* 


baut  als  Spezialität: 

Maschinen  für 
Blech-  u.  Metall- 
bearbeitung 

jeder  Art  und  Grösse. 


WERDEN  AUF  DEN  GRÖSSTEN  UND  SCHÖNSTEN 
SCHIFFEN  OER  WELT  ANGEWANDT 


Ten«x  RItutnInAser  Ccmcot 

d«  Orvidits  drr   Portland-Omrntirrun(j  Iflr  Tmlts  »"d  Bll|[n. 
Die  Voiifilc  gfgcnübfr  PortUnd  Ccmrnlirrung  lind 

Gewichtsersparniss,  grossere  Haltbarkeit,  grässe'ra 
Elastizitit  und  gross«  konservierende  Wirkung. 

BriKKB  Viaduct  Solution 

ifird  kalt  »ulerittlchcii  -  wie  P»rb«;  fin  Varnisb  lusscrortkntllche» 
llallbarkril  (fir  Riume.  Dfcks,  Schoinsicinc  etc.  Sehr  billige» 
bdlutzffllHfl  füi  Suhl. 

„Ferroid"  BltumlnOse  Emaille 

}  mm  dick,  hciss  anKeslrirhm  für  Kohlrrbunker,  Tankdeck«»,  KAhl- 
riome,  Bodenstücke  e(c 

Tenax  Kalfater-Lelm 

rar  Decktnlhle  du  lulilursle  und  blUipte  echte  Mtrtne  Ohle  awl 
dem  Maikt. 

C.  Fr.  Ouacker  de>  C^. 

Inhaber  Ii.  Dittmem 
HAMBURG,  AdmlralltAt8traB«e  8. 

Telephon:  Anl  Ii.  BS3. 
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Mathematik  für  T  c  c  Ii  ii  i  k  e  r.  (Icnieinver- 
stflndüclics  Lehrbuch  der  Mathematik  für  Mittelschüler, 
sowie  liesonders  für  den  Selbstunterricht  von  J.  Ji. 
Mayer.  InKcnieur.  Leipzig.  Moritz  Schiiier.  —  Pas  nmü 
unKeletrte  Werk  besteht  aus  9  Bänden  und  umfallt  d'c 
Mathematik  von  den  <JrundrechnunKsarten  bis  zu  den 
DifierentialKleichunRen.  Die  uns  vnrliesenden  ß:iiide  ^ 
und  -t  beschäitii^en  sich  mit  den  (ilcichuni;en.  Es  wird 
bei  jedem  Abschnitt  zuniiclist  eine  populäre  Mrliluttruns 
der  Auflosunicsmcthoden  KCKel>cn.  dann  {olct  die  Kin- 
rihuHk;  dieser  Methoden  an  zahlreichen.  vollstiindiK 
dcirchKerechiMJtcn  Beispielen  und  zjm  Schluß  Anwen- 
dunsi  der  üleichun,:en  aui  praktische  Auiicaben.  Jedem 
Hefte  ist  ein  besonderer  Abschnitt  mit  Repititionsauf- 
«aben  heicefünt.  Die  ausffihrliche  Wiederuahe  der  Lö- 
snne  von  Aufgaben  macht  das  Werk  namentlich  für 
das  Selbststudium  aullerordenilich  ;;cciKiiet. 


f:volution  de  la  l'uissance  defensive 
des  N  a  V  I  r  e  s  d  e  (i  u  e  r  r  e  par  L.  K.  Bertin.  Ber- 
irer-Lcvrault  &  Cie,  Cditeurs.  Paris.  5  Rue  des  Beau\ 
Arts.  —  Preis  2  fr.  SM.  —  Der  Verfasser  bespricht  in 
l'istorisclicr  Reihenfolge  die  Hntwicklung  der  verschie- 
denen Riemente  des  Schutzes  bei  KrieKSSchiffen:  Pan- 
zcruni:.  SchcKtenteiliniK  usw.  Kin  besonderer  Abschnitt 
behandelt  aus.schlieÖlich  die  Stabilität.  Der  Hauptzweck 
des  Buches  scheint  aber  zu  sein,  der  Unzufriedenheit  des 
Verfassers  mit  den  franzosischen  Krie«sschifiskonstruk- 
tioneii  Ausdruck  zu  «eben  und  zu  beweisen,  daU  in 
Frankreich  nicht  immer  die  richtigen  Männer  die  ver- 
ant\v<irtlichcn  Stellen  im  Konstruktionsbureau  der  Ma- 
rine eini:eni>mnien  haben. 


Zeitschriftenschau 

Kriegsschiffbau 

Launch  t)f  the  United  States  scout-cniizer  ..Salem".  Eii- 
;:ineering.  2.\  Aui;ust.  Notiz  über  den  genannten  Kreu- 
zer, der  vf)r  kuizem  von  Stapel  Kelauieii  ist.  Drei  Ab- 
bildungen.   (Verjtl.  .Mitteilungen  aus  KneKsmarinen.t 

Customs  cruiser  for  ßrazil.  The  ünjrineer.  16.  Aucust. 
Kurze  Mitteilungen  über  den  ZnUkreuzer  ..Amapa". 
Kr  ist  39,(0  m  lan«.  5.IS  m  breit  und  hat  eine  Sdten- 
h^ihe  von  2,97  ni.  Die  Maschinenanlajce  iK-steht  aus 
zwei  Dreifacli-Kxpansionsmaschinen  mit  Zyliivdern  von 
22S,  .yM\.  und  020  mm  Durchmesser  und  2S0  mm  Hub. 
Hin  Wasserrohrkessel.  Bei  der  l^robefahrt  lief  ..Amapa" 
I.S.TS  kn  in  der  Stunde.  I.:iiiK'sschnitt  und  DeckspUinc. 

Handelsschiffbau 

Zwei  neut  schnelle  Ozeanriesen.  Technisches  Ueberail, 
lieiblatt  zu  Ueberau.  24.  August.  Beschreibungen  der 
schon  mehrfach  erwähnten  Schnelldampfer  „Kronprin- 
zessin Cecilie"  und  „Lusitania".  Kini;:e  Abbildungen 
und  Skizzen.  —  Hrsteren  Dampfer  behandelt  auch  fol- 
gender Artikel:  .Maiden  voyane  of  the  „Kronprinzes- 
sin Cecilie".    The  ShippinK  \Vdrld.    H.  Au;;ust. 

KrzJampfer  „Nordsee".  Sce-Maschinisten-Zeitunjc.  LS. 
Aujjnsi.  Aiisiiihrliche  Ueschreibun«  des  Schiffes  und 
seiner  La  Je-  und  Lösche  inriclitunuen.  „Nordsee"  ist 
als  Turnideckdanipier  uehaut  und  ein  Schw esterschii'" 
der  „Narvik".  Die  LadelähkiKkeit  iieträ;ct  7936  t,  d'c 
(kschw  indij;kcil  voll  beladen  im  Mittel  10,85  kn.  Die 
Zylinderdurchmesser  der  Dreifach-Kxpansionsmaschine 
sind  Win.  9MI  und  162S  mm  bei  ILSO  mm  Hub.  Drei 


f^AMMEf\WLf^l^.(§TAHL6IES5LRü.lVIECHAN-WLKK§WTL^I. 

"iefern  äls  Speziali^dfen  für  Schiffs-^  jVIdschinenBdu 
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jl|       und  alle  sonsMgen  Schmiedeslucke  inS.MiS^ahl. 
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Baggerlheile.^  in  Stahl  gegossen. 
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ZylinÜL-rkcsscl  mit  -tsii  um  Hci/flächc  unJ  12  gm  Rost- 
Hiklic.  Die  AbnicssiiiiKcn  Jcr  „Nordsee"  sind:  l-pp  = 
112.77  m.  B  I.S.KS  m.  Seitenhöhe  bis  zum  Hauptdeck 
r  9.iiy  m.  T  7..12  m.  ncplaccment  II  l'M»  t.  l"iiMi 
AhbilJun>;en. 

Die  Ue>>crführuiiK  der  „Kniiiprinzessiii  Cecilie".  Khcndu. 
Sechs  Meheprahme  vdii  IWNI  t  Mcbctähijtkeit  wurden 
am  HintercnJe  des  ft'  sleuerlasti«  lietcendcn  Dampfers 
iKMestitfi  und  leKlen  letzteren  im  Verein  mit  Wasser- 
hallast Im  Vi)rschiff  auf  ebenem  Kiel.  .Mit  Hilfe  vnn 
sechs  Schleppern  wurde  dann  .J<ronprinzessni  Cecilie" 
vom  Stettiner  Vulcan  nach  Swinemiinde  geschleppt. 
Kiir  die  .W>  Seemeilen  l>etraj;onde  KntfernunK  waren 
12' Stunden  l'ahrzeit  nöti«. 

The  Hudsiiii  rivcr  day  litK*  sieambDat  „Robert  Kultnn"  — 
other  ncw  steamers  for  the  river.  The  Nautical  (iu- 
zcltc.  I.  AuKust.  liesprechun«  des  Dampfers,  der  V\  i>h  - 
einrijhtunKeii  iiir  Hxi  Passa\riere  besiztt.  Die  schrätj- 
liexcnde  Kompirnndmaschine  mit  Zylindern  von  IN2 
und  I77(»  mm  Durchmesser  und  2I.W  mm  Hui)  ist  zwi- 
schen den  Kesselräumen  anuenrdnet.  Die  Ahmessun- 
Ken  des  „Robert  h"ult<ir«"  sind;  L  I2I.'JI  m.  B 
].\U)  ni.  B  über  Radkasten  24,W  ni,  Konstruktiinis- 
tiefe  2.4.1  m.  AhmessunKcn  von  zwei  für  den  Naciit- 
dienst  auf  dem  Hudson  bestmnnten.  noch  im  Bau  be- 
findlichen Raddampfern.    F.inc  Abbildun»;. 

New  american  turbiiie  steamers  ..Yale"  and  „Harvard". 
The  Nautical  (lazetle.  S.  Autfusi.  Ausführliche  Beschrci- 
hwiv^  lies  für   den   Dienst   zwischen   New -York  und 


Pilze  für  technische  2wecl<e: 

Zeer-filze, 
Xessel-filze,  Ssoliernngs-filze, 

Schleif-  und  Polier- Filze, 
filze  |fir  polver-  und  ^nnitions-fabrikra, 

Bowie  fOr  sämtliche  andrtv  technische  Zwecke 
liefern  als  Spezialität  billigst 

Carl  Gunther  &  C^^  filz-fabrik 

BERLIN  NO.  18. 


Boston  bestimmten  Dampfers.  Die  Turbinen  arbeiten 
an  drei  Wellen  derart,  daU  die  Hnchdruckturbinc  die 
inittlcre  Welle  treibt  und  je  eine  Niederdruck-  und 
R:ickw;"irtsturbine  die  beiden  seitlichen.  12  Zyluider- 
kessel  mit  je  drei  Feuerungen  für  liKNNI  i.  PS.  Auf  der 
ersten  Fahrt  von  New-York  nach  Boston  betrun  die 
mittlere  (leschwindik'keit  2I.4.S  kn,  während  im  Maxi- 
mum 24,.12  kn  erreicht  wurden.  Die  Hauptabmessnn- 
>ten  ik's  [Dampfers  sind:  <ianzc  Länge  —  124.14  in, 
Li-r.  -  \U\Sn  m.  B  I.S.3S  m.  T  -  4.87  ni.  Viele 
AhbilduiiKcn.  Tabellen  über  Schiffe  und  deren  .Abmts- 
suuKen.  welche  von  der  Consolidated  Steamship  Lines 
Co.  ikberwacht  werden. 

Schiffsmaschinenbau 

Modern  applications  nf  supcrhcatine  tn  marine  steam- 
boilers.  The  Nautical  (jazette.  I.  AiiKUst.  .Arten  der 
L'ehcrliitzer  nach  ihrer  Läse  zum  Kessel  und  Erpru- 
biimren  derseJben  auf  Handel.s-  und  Kriejisschiffen  der 
amerikanischen  Marine.  VerKleichstalx'llen. 

Si.x-cylinder  .SlHl-horse-power  intcrnal-combustion  cnKinc. 
linuineerin«.  U».  Auk'ust.  Kurze  Angaben  iibtr 
einen  (iasolin-Motor  v<»n  .SiMi  i.  I'S.  Hub  und  Zylmder- 
durdimesser  Mit  mm.  Oew  ichi  des  Motors  - 
.^biHi  kg.  Längsschnitt.  (.)uerschnitt,  (IrundriU  und  eine 
Abbildunu. 

Verbreitung  und  .Nutzen  von  Oelfcucrunj:.  Hansa. 
17.  August.  Anfnhrunu  der  Hauptuesichtspunkte,  die 
bei  Oelfeueruujf  zu  beriicksichtiKen  sind.  Obenan 
stehen:  ReinhallunK  des  Oeles  und  der  Zerstäiiher- 


apparatc. 
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l.es  t>prcuves  ijernian-anu'Tica  iics  de  la  Sonderkla.ssc. 
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Schiffbau,  Maschinenbau,  Giesserei  u.  Kesselschmiede. 

jitaschinenbau  seit  1838.   •   gisenschiffbau  seit  1865.   •   Jlrbeiterzahl  2600. 

Neubau  und  Reparaturen  von  Schiffen,  Docks  und  x  x  x 
X  X  X  X  X  Maschinen-Anlagen  jeglicher  Art  und  Grösse. 

Spezialitäten:  Metallpackung^,  Ti^mperaturaus?leicfier.  AsChe-EyektOren.  D.R.P. 
Cedcrvairs  Patcntschufzhülse  für  Schraubenwellen    D.  R.  P.  Contrifu<;aljiumpen-AnIaiTeo  für 

Schwimm-  und  Tmckendock.s.   Dampfwlnden.  DampDankerwinden. 

Zahnräder  verschiedener  Grössen  ohne  Modell. 
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an  den  Regatten  tteteiHeten  Boote  nebst  Linien  und 
SeselriS  von      ittelsl^ach"  und  „Waimsee". 

Verschiedenes 

Twin  screw  hospital  stiip.  The  Nautical  (Ja/eile. 
I.  AuKUSt.  Materialstärken,  Mmessungen.  Maschineii- 
nnd  Kesselanlase  eines  in  Boston  stationierten  Hospi- 
taiscbiffes.  L-S\JSl  m,  B- 13,71  m,  RT  =  3,24  m. 
Die  beiden  Kompoundmaschinen  von  ie  100  L  PS.  tiaben 
Zylinder  von  254  und  457  mm  Durciimesaer  mit  355  mm 
Hub.  Zwei  Zylintlcrkcsscl  Min  2,74  m  UlnfEe  und  2,67  m 
Durchmesser.  Mine  .AbbilJuni;. 

History  of  the  famous  W.  &  A.  Pletchcr  Company.  The 
Nautical  üazette.  K.  Autcust  Geschichte  olriger  Werft 
mit  einem  Veneichnls  der  bei  ihr  gebauten  Schiffe 
iii'hst  vielen  AhhildunKen  derselben. 

i^ul)iiiariin;  siKnallinK.  The  Cnjiineer.  16.  Au«iist.  Ztich- 
nunücn  mit  erlitutLmdcni  i  cxt  über  eine  Unterwasser- 
schallirinrichtunK.  wie  sie  auf  dem  NorJ-West-h'eue:- 
schiff  in  Gebrauch  ist. 

Combined  tue  and  salvage  steamer.  The  Engineer.  23. 
August.  Kurze  Angaben  Ober  die  Ausstattung  des  in 
Sin^apore  fiir  Schlepp-  und  BcrjcunKszwecke  gebauten 
l)i>pp<rlschraiibciulampfers  „Varuna".  Die  beiden  Drei- 
:uc!i-H\pan.sit>iisntascliiiit;ii  Ltit\\  ickchi  ziis:iiiini;n 
litMi  1.  l'S.  Die  ZvliiiJcrubiiassimi^cti  üitid:  342,  5i>S 
Vnd  yi4  nun.  der  Hub  i)t;tr;i>;i  S3s  :nm.  L^i9JXi  m, 
B  =  lfi2  m.  RT==3,96  m.  Eine  Abbildung. 

Accidents  to  Bntish  torpedo-boa«  destroyers.  Enginee- 
ring. 16.  AuKust.  und  UeberaU.  23.  August  Abbildun- 
gen von  havarierten  Torpedobooten  der  britischen 
Marine  nach  iiircni  Zusatinnenstuß  mit  gröUercn  Kahr- 
zeu>ccn.  P.s  zei>:t  sich,  dall  das  Vorschiif  immer  vntl- 
kommen  zerstört  wird. 

Mooring'buoy  ior  the  new  Cunard  liners.  Engineering. 
?3.  August.  Beschreibung  der  VertSnboien.  die  fflr  die 
...Manrctania"  und  «Lusitania"  auf  dem  Mersey  aus- 
.^elciii  wiirJcn  sind.  Der  SchxvimmköriKr  hat  4J  m 
fiolie  und  -l.N  m  Durchmesser.  Das  (icwicht  Jer  fcr- 
tiiccn  Boje  betrügt  7  t.  Kine  Maßski/./c  und  eine  Ab- 
bildung. 

Fire  protection  at  üenua.  llie  Shipping  Wurld.  14. 
August.  Kurze  Angaben  Vber  ein  PeuerlOschfahnceug 


fflr  den  Hafen  von  Genna.  Es  ist  21,5  m  lang,  4S  in 

breit,  2,3  m  hoch  und  geht  1,5  ni  tief.  Qeschw  inüi^ckeit 
1(1,5  kn.  Die  Pumpen  sciiaficJi  stilndlich  1140  cbin 
\\  asscr. 

hloatm};  dock  tur  Rotterdam.  The  Shippin^;  World.  21. 
August.  .Notiz  itbcr  ein  Schwimmdock  für  Rniterdam. 
Es  ist  129,(1  m  lang  und  kann  7500  t  heben.  Eine  Ab- 
bikiung. 

Japans  Reederei  und  Schiffbau.  Hansa.  24.  Aiijtust.  Uebcr- 
blick  Uber  den  jetzigen  Stand  der  japanischen  Mu:i- 
delsflotte  und  über  die  LeistunKsfähi^kcit  der  japani- 
schen Werften.  Es  ergibt  sich,  dali  die  Lage  der  tiati- 
delsmarine  und  der  \V«rften  keineswegs  sehr  glän- 
zend ist 

französische  Tiefladelinie.  Ebenda.  Nachrkhten  Aber 
französische  Kommissionsberatungen  hinsichtlich  einer 
Tiefladclinie.    .Man  will  im  allgemeinen  die  englische 

'rieilade'i'iii.-  aiiiiclinicii:  mir  für  «rolle  Sev'elsclii'ie  wer- 
den aui  (irund  iran^usisctier  ^riahruntsen  .Aenderiuigen 
verlangt  in  dem  Sinne,  daB  die  Stabilitfit  berflckslch- 
tigt  werde. 

Ein  deutsches  Schiffahrtsiubiianm.  Ueberall.  9.  August 

u.  folK.  Schilderung  der  'Entwicklung  der  Hamburg- 
Amerika  Linie,  die  in  diesem  Jahre  ihr  60iähriges  Be- 
stehen feierte. 


Kataloge,  Prospeiite,  fVebüstea  usw. 

JWaschinenfabrik  Oerlik  >>n  .  D  i  e  K  r  a  f  t- 
fibertragungsanlageCaffaro-iirescia.  Ele- 
gant mit  Photographien.  Schematkiaxen.  Lcitunt:stube1ien 
usw.  aussrestattee  Beschreibung  dieser  Anlage.  Die  Ma- 
scliincnhalle  ist  für  5  Haupt(;ruppen  und  2  Crregrgruppen 
vorKCsehen.  /iir/ei!  sind  4  Haupturuppen  vorhaii Jlü.  Die 
Hauptiiruppen  werden  durcii  Peltonttirbinen  aii>;etrie- 
ben,  welche  bei  einem  (ieialle  v'i:i  in,  hei  einer 
Wassermemie  von  Iimmi  Sekundeiiiuer  und  .il5  nunut- 
lichen  Umdrehungen  je  254X1  1*S  leisten.  Die  Turbinen 
sind  durch  elastische  Lederkupplungen.  System  Oerli- 
kon,  mit  den  Generatoren  verbunden. 

Elektrische  W  a  s  s  e  r  z  e  r  s  e  t  z  e  r.  Be- 
schreibung mit  Abbildungen,  Zeichnungen,  Kosten  usw. 
dieser  nach  d«n  System  Dr.  O.  Schmidt  gebauten  .Appa- 
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rate.  Insbesondere  wird  auch  die  V'crw  L-nduti.;  der  mit 
dem  Appariii  cricetuten  Cusc  zur  autnucucn  Scliw eittuii^; 
heschriehen. 


Periodische  M  i  1 1  c  i  I  u  n  e  ti.  In  alinlicher 
Weise  wk-  die  andern  «rollen  hirnien  l:i(Jt  auch  die  Ma- 
schineniahrik  Oerlikon  monatlich  eine  mit  hübschen  Ab- 
biiduiiKcn.  n<,ai;ramnien  usw.  aiisiiestattee  kleine  Druck- 
schrift erscheinen,  weklic  den  Lesern  kurz/etalStc  In- 
torniationen  iiber  die  neuen  Koubtruktiorieti  und  Kr/eu;:- 
nissc  der  Kirmu  bringt.  StraBenbahnniotorcn.  Iiampt- 
turbinen.  Turboaeneratoren.  Hiekirischer  Antrieb  für 
Stickmaschinen  usw.  bilden  den  Inhalt  der  letzt  erschie- 
nenen Hefte. 

Nach  dem  Jahresbericht  des  Staat- 
lichen Technikums  Hamburg  w  iesen  die 
vier  höheren  Schulen  iilr  .Maschinenbau.  Klektrotechnik. 
Schiffbau  und  l^chiffsmascli  iienbati  im  verflosscn<Mi 
Schuljahre  wieder  einen  re^en  liusucii  auf  und  die  Nach- 
frage der  Industrie  nach  .Abiturienten  der  Anstalt  konnte 
nicht  «edeckt  werden.  Als  neues  Lehrfach  wurden  die 
Oatupiturbineii  aui^enntmneii  und  die  Lehrmittelsainm- 
iun^en  unJ  das  elektrotechnische  Laboratorium  erfuhren 
eine  sehr  erhel>liche  Hereicheriinvt.  Infoine  Staatsbei- 
Iiilfc  konnten  mit  den  Schillern  zahlreiche  flxkursionen. 
u.  a.  nach  dem  Rheinlande  un  I  KIs  ill-LothrinKcn.  unter- 
nommen werden;  aullerdcm  wurden  von  cinißen  Herren 
des  Lehrkörpers  länKcre  Sli: Jienreisen  nach  Mii^land. 
Italien  und  der  Schweiz  im  •\uftra;:e  der  Schulverw al- 
tung  aus^jefiihrt. 

Die  wesentlichsten  Veränderungcu  im  Lehrkörper 
bildeten  iHe  Anstellung:  des  Herrn  Dr.  Inn.  h'ischer  als 
Lehrer  für  lilekiroteclinik  um!  die  IkTiiiiMV.;  des  Kiibrik- 


direktors  Herrn  ReKierun«sbaumcistcr  a.  D.  Zopke  zum 
Leiter  des  Technikums  nach  dem  .Ableben  des  früheren 
Direktors  Behrisch. 

h'ür  das  Technikum,  dessen  Lehrkörper  gegenwärtig 
aus  ."i  Professoren.  4  Oberlehrern  und  15  Lehrern  be- 
steht, wird  ein  Neubau  «rnßen  Stils  mit  umfan«reichcn 
Sammlungen  uiiJ  Maschinen-Laboratorien  geplant. 

Der  heutigen  Nummer  liegt  ein  Prospekt  der  Finna 
Heid  &  Co,  Neustadt  a  Haardt  bei.  worauf  wir  hier- 
durch besonders  aufnierk?ani  machen. 
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Die  Ergebnisse  des  russisch -japanischen  Seekrieges 
in  ihrer  Wiricung  auf  die  Weiterentwicklung  im 

Kriegsschiffbau 

Von  Q.  Nendeck,  Kai«.  MirindnomeWcr  a.  D.,  Direktor  dar  KSrlina^werhe  A.-Q.,  Kid 

fSchhi'J  von  Seite  865 1 

wohl  eine  bessere  Lösung  als  bisher  gciundcn  wer- 
den. 

Zti  ^.  W-hijv  den  Uiucrwasserschutz  des 
Scliifics  üi\d  vur  und  nach  dem  Krieii:e  vom  Ver- 
fasser zahlreiche  Arbeiten  veröffentiidit  worden. 

wie  in  Marine-Rundschau.  1904,  Schiffbau,  Vi.  JabtS. 
Nr.  13  bis  15.  Floue  Nr.  9  und  I(».  Zeitschrift  für 
das  >resatnie  SchieB-  und  Sprenirstottwesen  1906  n. 
19<»7.  f^arstullirrircr!  von  Minenhavaricti  am 
Schiffsl<6rper  sind  h\  den  beigefügten  Abb.  bis  11  gü- 
Kcbcn.  Zwei  weitere  SItizzen  sind  beigefügt,  von 
denen  die  eine  das  gepanzerte  Wallgangssciiott 
als  Uiitcrwasserschnt7  zci«t  und  die  zweite  den 
vom  VcrfassiM"  irfinuiencn  'IVipclhodcii  ;iiit  liiiicii- 
panzening  mit  in  den  iiödeii  versetzt  angeordneten 
Quer-  und  UnffsverbSnden  darstellt. 

Die  Zcr.störunK  des  Scliiffsbodens  nach  den 
Bildern,  die  nur  von  einer  schwachen  Minenladung 
von  rd.  35  kg  Brennstoff  herrDhrt  ist  nur  deshalb 
cliiL  ^n  Kroße,  well  eine  direkte  StoßKbertragunic 
möglich  war. 

Wären  die  Verbände  so  angeordnet,  dal!  sie 
j;i::^i.'nsc::i'^  N-uf.s^liicI'cii.  so  wäre  eine  solche  Zer- 
störung des  Schiffsinnern  an  sich  nicht  niügiich  ge- 
wesen, besonders  wenn  die  innerste  Haut  so  stark 
gewesen  wäre,  daß  die  hcransjrcsdilcudcrtcn 
Stücke  abgehalten  worden  wiircu.  und  auch  der 
Explosionsspannung  Widerstand  geleistet  werden 
konnte.  Nach  Versiichen  geniigen  dazu  schon  itn 
AbStande  von  1.6  m  vom  Sprengzentrum  an  ge- 
icvlmct  2i)  nnn-Platten  geeigneten  zähen  Materials 
mit  dazwischen  liegenden  elastischen  Mitteln. 
Die  Beffirchtunfr.  daß  hei  solchen  Explosfonen  die 
Nictv-crlifindc  hi^  weit  i\h  von  den  I!\p!o.siunssteIlen 
leck  werden  oder  losspringen  würden,  hat  sich  in 


Zu  9.  Die  russischen  Konnnandotürmc  shid 
Menschenfallen  gewesen,  und  die  verhältnismSBig 

zahlreieticii  Vcrwuiiduns'cii  und  das  Öftcrc  .Außer- 
gefechtkomnieu  der  Personen  in  den  Türmen  ist 
ein  Hohn  auf  den  Schutz,  den  die  Tfirme  gewähreh 

sollten.  .Admira!  'Tr\zo  soü  in  keinem  flc^ccht  im 
Turme  gestanden  iiabcn,  .sondLiii  das  tictccht  stets 
aus  Feuerlee  seines  Turmes  geleitet  haben,  was 
der  deutsclie  rjrr>ü-Admiral  v.  Köster  schon  vor 


f 
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Abb.  8 


Togo    tat.     Die    Engländer    erbauen  TBrme 

mit  sclir  en'<:cn  Sclisclilit/en  und  h.titeti  iimlang- 
fciclic  Elügcl  iiae'i  aclucrii  an.  die  nach  oben  onen 
sind.  Hier  hält  sich  das  Signalpersona!  auf  und  be- 
dient von  hier  die  Signaimittel.  Lieber  den  Tür- 
men sind  keine  Bauten,  um  Splitterwirkungen  von 
oben  zu  vermcidini.  f'ic  Tnrnie  sind  mir  von  unten 
zi^^ängüch.  Die  Zugänge  sind  Splitterfänge  ge- 
wesen, die  QeschoBtelle  oder  Splitter  auf  die  Per- 
sonen in  den  KomtrKiiulotnnncii  geleitet  haben.  Die 
Trage  der  Kommandotürme  ist  im  Eluß  und  wird 
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dem  vorlicKeiidcii  Lcliriallc  nicht  bewahrheitet:  es  See,  ist  natürlich  erstes  Ifrfordcrnls.    Besitzt  der 

sind  nur  die  Nietverbande  der  zerstörten  Stelle  Verband  aber  im  Hinblick  auf  die  ihn  möKlicher- 

selbst  vernichtet  worden;  die  Nietverbände,  sogar  weise  treffenden  CxplosionswirkiniKen  eine  solche 

in  unmittelbarer  Nähe,  sind  dicht  Rcbliebcn.  Beschaffenheit,   die   man   als   ..FcdcrunK  Kefjen 


Abb.  9.    Havarie  durch  eine  schwache  Mine  | 


Hieraus  läßt  sich  am  besten  der  hohe  Wert  er-  SprengwirkunKen"  bezeichnen  könnte,  so  wird  das 
messen,  den  man  einer  Bodenkonstruktion  beizu-    Schiff  dadurch  einen  erhöhten  Schutz  erhalten. 


Abb.  10.   Minenhavarie  Im  Schiffsboden 


legen   hat,   die    in   ihrem    Verbände    möglichst  Vor  ailctn  wird  aber  durch  den  vorliegenden 

wenig  starr  ist.   Man  darf  dies  nicht  falsch  ver-  Fall  eine  Ansicht  widerlegt,  die  leider  in  letzter 

stehen:  eine  Festigkeit  der  Bodenkonstruktion  für  Zeit  einen  legendären  Charakter  angenommen  hat, 

die  Fahrt  des  Schiffes  in  See,  auch  in  schwerer  nämlich  die,  daß  es  geniige.  einen  Seitenschutz  der 
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Schiffe  Regen  MineiiKefahren  zu  schaffen,  wiihrend 
der  Boden  iinKenü^end  geschützt  verbleibt.  Ks  ist 
tatsächlich  Rcrade  am  Boden  der  Kxplosionshcrd 
gewesen,  also  miiU  die  iMine  zur  Explosion  gekom- 
men sein,  während  sie  die  zerstörte  Bodenstelle  be- 
rührte. Anch  der  l'tiistund,  daß  die  Lnkendeckel 
und  die  Alaimschniten,  die  sich  darauf  anihielten, 
gerade  nach  oben  tlogen  und  fast  auf  die  von  ihnen 
vorher  eingenommene  Stelle  zurückflogen,  beweist 
klar,  daß  der  Hauptstoß  der  f:xplosion  in  vertikaler 


Abb.  II 

Bei  einer  Minenhavarie  aus  dem  Boden  gerissenes  StQck 


Richtung  von  unten  her  erfolgt  ist.  Ks  ist  durchaus 
nicht  genügend,  ein  Kriegsschiff  durch  seitlich  an- 
gebrachte Schiitzk(»iistruktionen  schützen  zu  wol- 
len, die  den  Schiffsboden  ungeschützt  lassen. 
Schutzkonstruktioncn.  die  de;i  I5oden  frei  lassen, 
lassen  dort  dem  Schiffe  eine  Achillesferse,  wo  es 
leicht  verwundbar  bleibt;  sie  haben  also  den  Cha- 
rakter der  Halbheit.  Man  werfe  nicht  ein.  daß  das 
Schiff  das  Gewicht  .seiner  eigenen  Schutzkonstrnk- 
tion  nicht  tragen  könne.  Dieser  Rinwurf  ist  bereits 
—  unter  Zuhilfenahme  von  ausführlichen  Berech- 
nungen —  widerlegt  worden.  Man  darf  im  (iegen- 
teil  sagen,  daß  eine  nur  die  Seiten  schützende  be- 
sondere Konstruktion  das  Schiff  in  überflüssiger 
Weise  belaste,  weil  sie  einen  unvollkonnncnen 
Schutz  herbeiführt,  während  eine  den  unter  Wasser 
liegcndenTeil  der  Schiffshaut  vollständig  schützende 
Konstruktion,  wie  sie  der  Blochmann-Neudecksche 
iJnterwasserpanzer  darstellt,  von  einem  Schiffe 
gern,  auch  unter  Vermehrung  des  I")eplacements  ge- 
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tragen  werden  kann,  da  sie  einen  über  das  ganze 
Unterwasserschiff  reichenden  Schutz  gewährlei- 
stet. „Cäsarewitsch".  der  einen  seitlichen  Schutz 
besaß,  war  seitlich  von  einem  Torpedo  getroffen 
worden,  so  daß  er  seitlich  gefüllt  war  und  eine 
Schlagseite  von  rd.  7  bis  8 "  hatte.  Kr  mußte  nach 
Tsingtau  flüchten  und  wurde  dort  desarmiert,  weil 
er  bei  dieser  Schlagseite  seine  schweren  Geschütze 
nicht  mehr  bedienen  konnte. 

.Auch  weim  auf  „Cä.sarewitsch"  ein  Gegen- 
fluten möglich  gewesen  wäre,  ohne  den  Auftrieb 
des  Schiffes  so  zu  verringern,  daß  durch  zu  großen 
W  assercintritt  die  Schwinunfähigkelt  an  sich  im 
tu)cli>ten  (irade  bei  dem  etwas  überlasteten  Schiffe 
gefährdet  gewesen  wäre,  würden  bei  dem  großen 
Quantum  Wasser,  das  die  Schlagseite  verursachte, 
doch  etwa  -411  bis  50  Minuten  zum  Horizontallegen 
notwendig  gewesen  sein.  In  dem  größten  Teile 
dieser  Zeit  wären  also  im  Gefechte  die  schweren 
Geschütze  nicht  brauchbar  gewesen.  .Jeder  Laie 
kann  ermessen,  welche  Kolgen  in  einer  Schlacht  es 
nach  sich  zielit,  wenn  auch  nur  eines  der  Schiffe 
mit  seinen  .schweren  Geschützen  selbst  nur  kurze 
Zeit  geiechtsunfähig  ist. 

Ks  sind  noch  einige  Bilder  beigefügt  über  die 
provisorische  nichtuiig  des  Leckes  durch  einen 
Kasten,  der  gefüllt  über  das  Leck  gelegt  worden  ist 
und  beim  .Auspumpen  von  Wasser  gegen  die  Leck- 
scitc  gedrückt  wurde.  Aus  den  Unter.schriften  unter 
den  Bildern  ist  wohl  ohne  weiteres  die  Methode 


Abb.  12.  Gepanzertes  Wallgangsschott  als  Unterwasserschulz 

erkennbar,  die  für  ein  Provisorium  sehr  geschickt 
erscheint. 

Manche  Schiffsverluste  sind  auf  die  Selbst- 
explosion der  eigenen  Munition  zurückgeführt  wor- 
den, die  durch  die  Explosion  von  Minen  und  Tor- 
pedos unter  den  iMunitionskammern  hervorgerufen 
worden  sind.  Die  Böden  der  Munitionskammern 
werden  deshalb  nicht  mehr  direkt  bis  zum  Doppel- 
boden geführt,  sondern  höher  gelegt,  und  die 
Bodenplatten  der  Munitionskammern  werden  aus 
dünnem  Panzerdecksmaterial  hergestellt. 
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Zu  10.  Es  sind  mir  \vciii«c  Paiizcrdiirclidriii- 
Kiinnen  bekannt  «esvordcn.  Ein  volles  Diircli- 
schlagen  von  (iiirlcl.  Decks  oder  anderen  l*anze- 
riuiKen  ist  nicht  iestKCstellt  worden,  so  daU  man 
saKen  kann,  datf  sowohl  die  Arten  als  anch  die 
Fan/crslärken  xenÜKt  haben. 


3 


U 

f-^-  " 

1  ' 

Abb.  13.   Tripelboden  nach  Neudeck  und  Blochmann 

Zu  II.  !\n  F'Jiidern  imiH  jedenfalls  mehr  .Auf- 
merksamkeit geschenkt  werden.  Es  scheint,  als  ob 
die  L'nterbrin.icnniC  der  Ruder  unter  Panzerdeck 
nicht  '4cnii«t  lial)c.  da  mehrere  K'nderhavarien  bei 
beiden  Parteien  iks  Kriii^es  bekannt  ^.reworden 


Abb.  14.  Der  aus  Holz  mit  Scgeltuchbeiag  hergestellte 
Kasten  wurde  Ober  die  durch  eine  Mine  havarierte  Stelle 
gebracht  zur  provisorischen  Dichtung  des  havarierten  Bodens 

sind.  Ein  voller  \  crtikalpanzerschntz  muß  das 
Ruder  schützen,  imd  das  Kuder  selbst,  sowie  die 
Einrichtungen,  müssen  möglichst  tief  unter  Wasser 
Kclcgt  werden,  wie  das  schon  matichc  Marinen  prin- 
zipiell ausführen. 

Zti  12.  Die  EorderunKen  für  die  Lazarette  fin- 
den sich  sowohl  in  russischen  als  auch  in  japani- 
schen ärztlichen  Berichten.  Wenn  auch  die  Eor- 


derun^en  nach  einem  Krölieren,  unter  Panzerschutz 
befindlichen,  leicht  von  allen  Seiten  zuKätiKÜchen 
Ramnc  mit  «uter  Luft-  und  Wasserzuführung  nicht 
leicht  zu  erfüllen  sind,  so  muß  doch  erstrebt  wer- 
den, die  ärztlichen  Wünsche,  die  im  Namen  der 
Men.schlichkeit  sprechen,  zu  erfüllen.    Die  Scliildc- 


Abb.  l.s.    l-üllung  eines  Leckkastens  an  der  Schiffsseile 
vom  Schiff  aus,  an  dem  es  bis  zur  Leckstelle  versenkt 
wurde,  um  das  Leck  provisorisch  zu  dichten 

nmffen  der  .Aerztc  sind  in  bezug  auf  die  Einwirkung 
der  modernen  Seewaffen  auf  den  menschlichen 
Körper  schrecklich.  Alle  Mittel  der  modernen 
.Arzneimittellehre,  die  besonders  schmerzbetäubend 
wirken,  müssen  den  Aerzten  in  hinreichender  Menge 
zur  Verfügung  stehen,  und  es  muH  ihnen  freie  Hand 
über  deren  Verwendung  gelassen  werden. 


Abb.  16.    Taucher  bei  der  Arbeit,  um  den  Kasten  über 
dem  Leck  zu  befestigen.  Nach  Auspumpen  der  beireffenden 
Abteilung  wird  der  Kasten  von  selbst  gegen  die  Ränder 
des  Lecks  gepreUt  und  dichtet 

Zu  13.  Die  drahtlose  Telegraphic  hat  beson- 
ders auf  seifen  der  Japaner  Triumphe  gefeiert,  und 
über  die  Nützlichkeit  und  (jebrauchsfähigkeit  der 
Eimksprucheinrichtungen  wird  wohl  kaum  noch 
ein  Zweifel  herrschen. 

Doch  auch  Signalmittel  innerhalb  des  Schif- 
fes, die  im  Kampfe  noch  brauchbar  waren,  z.  B. 
die  elektrischen  ßefehlsübcrmittlungen,  Anzeiger. 
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Telegraphen,  Telephone,  deren  [.cituiigcii  luiter 
Panzerdeck  verlegt  worden  waren,  haben  sich  be- 
währt. 

Zu  14.  Auf  Seiten  der  Russen  hat  die  prakti- 
sche Tccluiiii  der  Marine-Ingenieure,  wie  auch  die 
der  Bau-Ingenieure  im  Gegensätze  zu  den  Japanern 
wenig  Einfluß  gehabt,  und  die  prinzipiellen  Fehler 
bei  der  Ausrüstung  der  russischen  Schiffe,  die 
schlechten  Stabiiitatsvcrhältnissc  und  die  Unkennt- 
nis der  leitenden  Offiziere  Uber  die  Lage  ihrer 


Aulkr  dem  Zuwachs  an  Schiffen,  die  die  .Japa- 
ner in  der  Schlacht  gewonnen  haben,  und  die  aus 
der  Tabelle  der  Scbiffe.  die  an  den  KSmpfen  teil- 
genommen haben,  erkennbar  sind,  haben  sie  sich 
nocli  einen  großen  Zuwachs  von  73  507  t  an  Kriegs- 
sdiiffien  durch  Hebonir  von  gesunkenen  Schiffen  er- 
rungen. 

Verzeichnis  der  gehobenen  Schiffe 
Die  Schiffe  in  Port  Arthur  wurden  im  Laufe 
des  Jahres  1905  in  folgender  Reihenfolge  geborgen: 


Gattung 


Tonnengehau 
KriegBscbiHe  Handelsschiffe 


Dampfer  Jcr  F-reiwIHlge»  Flolte  . 

Panzerkreuzer 

Linienschiff  

desgl  

Dampfer    dc-r  Ottchlneaiaclien 

gescllschaft  

OruLjer  Kreuzer  

Dampfer    der    Ostchinesisdien  Hisenbahn- 

gesellschaft   . 

Torpedobootszerstörer     ,  ,  .  ,  

Dampfer    der   (Mcbin«siselien  Btsenbahn- 

geseilsrhaft  

desgl.   ,  

Linienschiii  .  

Dampfer    der   Ottchhiesiachm  BlsmtMlin- 

gesellschaft  .  .  ,  ,  

Torpedo-Kanonenboot  

Linienschiff  

Torpedo-Kanonenboot  

Dampfer    der   Ostchinesischea  Eisenbahn- 

geieBsehaft   

5  I  orpL-düboo'szerstörer  

QroLier  Kreuzer  ,  ,  .  . 

Transportschiff  .  .  .  ,  

Oampler  


Angara 
Bajan  1900 
Percswjät  18W 
Poltawa  1894 

Ninguta 
f^HaiS  1899 


üiriii 
Sslinii  1901 

Zeia 
Boreia 
Retwisan  I<K14) 

Tsitsibar 
Uaidamak  I8')3 
Pobiida  1900 
Wsadnik  1893 

Amur 


Sungari 


Anegawa  Marii 
Aso 
Saganii 

Tan^o 

tkuta  Maru 
Tsugaru 

KIchirin  Maru 
Fulmizuki 

Mikawa  Maru 
Kiragawa  Maru 
Hizen 

Yubari  Maro 
ScbiUnami 

Suwo 
MaUgumo 

Anukiisa  Maru 


Soya 
Matsu  Maru 
Nai^n  JMaru 


7267 

99ü 
1444 


919 
919 


1028 


I  KNt 

6568 


14982 


2416 
802 


74487      j  18199 


Schiffe  bei  \\ as.scrcinbrüchcn  smü  .Hr.;enialli;s  durch 
die  £influ01osigkeit  einer  erfahrenen,  theoretisch 
und  praktisch  gut  durchgebildeten  Bautechnik  er- 
klärbar. 

Zu  J5.  Die  Wichtigkeit  de«  Lecksichcrua^^s- 
dlenstes.  der  von  der  Tedinik  ausgearbeitet  und 

vorbereitet  werden  muß.  haben  die  Japaner  er- 
katnit,  die  trotz  mehrerer  schwerer  Havarien  und 
Wassereinbrüche  auf  verschiedenen  ihrer  Schiffe 
diese  doch  Kcbor:s'cn  hahctr,  während  die  I^ussen 
diesem  DienstzwciKc  nachweislich  wenig  Aufmerk- 
samkeit Kcschcnkt  haben  und  Min  dem  Onterpcrso- 
nale,  das  die  Bedieniins:  von  Personen  und  Messen 
hatte.  zuKewiesen  hatten.  .Angaben  über  die  «c- 
schickte  Methode  der  l-^ussen.  mit  imlzcriien  Cais- 
sons Torpedoschußulinungen  unter  Wasser  provi- 
sorisch zu  dichten,  sind  unter  Abschnitt  9  gegeben. 

Zu  Ifi.  Oroßarti«  sind  die  I.eislunKen  der  Ja- 
paner in  bezug  auf  das  heben  gesunkener  Schiffe, 
und  auch  hierbei  zeigt  sich  hervorragendes  tech- 
nisches Talent,  das  noch  durch  eine  hauptsächlich 
technische  Ausbildung  ihrer  Offiziere  unterstützt 
wfa>d. 


Die  Vorbereitungen  der  Arbeiten  zum  Heiieii 
der  Schih'e  bestanden  .darin,  dali  die  Schiffe  mög- 
lichst erleichtert  und  Geschütze  und  andere  schwere 
newiclite.  sowie  alle  beweglichen  Teile  geborgen 
wurden.  Dann  wurden  durch  geschickte  Taucher 
mit  Hilfe  deittsoher  Tauchapparate  die  Luken  iuter 
Wasser  mit  Holzverschalungen.  HnlzkSstcn  mit 
f^ilz,  WcrK  und  Segeltuch,  mei.st  auch  mit  Bleiplat- 
ten und  gewöhnlichem  Kitt  möglichst  gediditet. 
Wenn  die  Schiffe  noch  zu  Zeiten  unter  Wasser  lagen 
lind  nur  /.citwciiii;  übcnlutet  wurden,  wurden  höl- 
zerne Schächte  über  alle  Decksöffnungen,  die  nicht 
schnell  abgedichtet  werden  konnten,  bis  über  Was» 
ser  errichtet.  Starke  Pumpendampfer  pumpten  dann 
die  Schiffe  leer,  so  daß  sie  so  weit  schwimmfähig 
waren,  um  ins  nächste  Dock  verholt  werden  zu 
können.  Auch  Tragcaissons  shid  vielfach  ange- 
wendet worden. 

Zu  17.  Beim  Erlöschen  des  elektrischen  Lich- 
tes durch  ZerschieSen  der  Leitungskabel  im  Ue- 
fecht  oder  durch  Unterwassersetzen  der  elektri- 
schen Zentrale  soll  die  Notbeleuchtung,  meist  aus 
Kerssen  in  geschlossenen  Laternen  bestehend,  das 
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notwendigste  Licht  verbreiten.  Wie  schwer  diese 

Notbeleuchtung  trotz  streiiirster  Maünahmen  schon 
im  Frieden  in  (jang  zu  bringen  ist,  weiß  jeder,  der 
die  Verhaltnisse  Itennt.  An  LichtfüHe  gewöhnt, 
Wirt!  k'erntfe  das  Erlöschen  dieser  Lichtfülle  und 
der  lialbUunkle  Ersatz  durch  die  Notbeleuchtung  im 
Gefecht  von  den  Mannschaften  deprimierend  emp- 
funden. 

Zwei  Ketrennte.  unabhännixc  elektrische  Licht- 
und  Kraftzentralen  sind  Jiittw  endlK.  «m  beim  Voll- 
laufen  der  Abteilung,  in  der  die  eiel^triscfae  Zentrale 
sich  befindet,  nicht  ohne  Elektrizität  m  sein.  Die 
Kalx'I  müssen,  unter  Panzer  Kcsch;it;:t,  verlebet  wer- 
den, und  es  müssen  sich  Anschlüsse  leicht  an  ge- 
schätzten Stellen  unter  Panzer  herstellen  lassen, 
LH!. Ii  iini  kleinere  Winden  an  Deck  zu  Arbcits- 
zwcckcn  anschließen  zu  können,  die  im  Gefecht 
ebenso  wie  die  Scheinwerfer  geschützt  unter  Pan- 
zer la^rerii  iiuissen. 

Zu  l,"^.  nie  'rats.i^licii,  daß  im  russisch-japani- 
sclicn  Kricire  durch  die  SprcuKwaffcn  nicht  weniger 
als  Z7  Linienschiffe.  14  Kreuzer  und  Kanonenboote 
«nd  eine  irniUere  Anzahl  Türpcdoboote  und  Han- 
delsschiffe durch  Minen  und  Torpedos  vernichtet 
oder  zeitweise  dienstunfähig  gemacht  wurden  sind, 
hat  diesen  Waffen  erhöhte  Ikdeutmig  gegeben,  ob- 
gleich die  Torpedowaffe  von  den  Russen  ganz  nn- 


voilkommcn  und  von  den  Japanern  erst  a1hnSMk;h 

im  Verlaufe  des  Kric:.ics  etwas  belurrsclif  uiirdo. 

Der  Verwendung  von  Minen  wird  deshalb  in 
aJIen  Marinen  große  Aufmerksamkeit  gi»chenkt 
und  die  verschiedensten  Minendampfer  sind  iiaeli 
dem  Kriese  «ebaut  werden.  Auch  die  Torpedo- 
bootsflotten und  besonders  die  Unterseeboote  sind 
erheblich  vermehrt  worden. 

Am  Schlüsse  soll  noch  hervorKehohcn  wer- 
den, daß  ein  allen  Ansprüchen  genügendes  Zu- 
kunftsschiif  sich  noch  nicht  entwickelt  hat.  Die 
Italiener  scheinen,  soweit  sich  nach  den  spärlichen 
Nachrichten  schlielkn  läf't.  in  Ja^  verhältnismäßig 
kleinste  Deplacement  die  grüßte  Offensiv-  und  De- 
fensivkraft, ebenso  die  größte  Maschfnenleistang 
cinzuschlietien.  Von  allen  Mat  iiiea  \^  erden  die  An- 
sahen über  ihre  neuen  Schiffskonstruktionen  ge- 
heimgehalten, kaum  zum  Vorteil  der  Sache,  da  sich 
icdcr  f'achmaJMi  auch  niis  de:t  -^piirlijluTi  Nach- 
richten doch  Icicla  das  riciili>;c  l'.ikl  ■naelieii  kann. 
Hitic  gesunde  Kritik  ist  aber  die  Mutter  jedes  wirk- 
lichen Fortschritts,  der  meist  durch  die  Geheimnis- 
kramerei oft  auf  Jahre,  wenn  auch  nicht  aufgehal- 
ten, so  doch  in  bezn>:  am  Vollkommenheit  nach 
allen  Seiten  hin  verzögert  wird,  und  nach  späterer 
Einsicht  dann  die  Aufwendung  außerordentlkher 
Unkosten  notwendig  macht. 


Torsionsschwiiiguiifi:en  von  Wellen  mit  beliebig: 

vielen  Massen 


Von  Hel:)rteh  H 
(SchhiD  von 

Bevor  wir  jedoch  zur  Ausführunj^  dieses  Ver- 
fahrens schreiten,  möge  erwähnt  und  bewiesen  werden, 
daß  die  Unverinderlichen  a,,  _  i  .  .  .  nicht  bloß  für 
eine  bestimmte  .Mas?c  h  gelten,  sondern  dnl'  ?ie  für 
jede  beliebige  .Wasse  die  gleichen  sind,  su  daLi  aUü 
die  aus  la)  und  12)  sich  ergebende  Gleichung: 

;    .  .     _  a,  9  '-"^  n       rnj  +  x.  .  .  II) 

in  welcher  wir  y  nunmehr  ohne  Zeiger  schreibe, 
die  allgemeine  Differentialgleichung  aus  den  Ver^ 
der   unter    I)  stehenden,  sunultsnen  DifIei«olial> 

gleichungen  darstellt. 

Zum  ßewdse  setzen  wir  voraus,  daß  die  Zahlen 

a„~i  in  Gleichung  1 2)  für  die  Masse  h  =  1 

bestimmt  wurden,  daü  also  gilt : 

+  •  •  ■  +  «h  f  Ii  +  •  •  •  +  "a 

Aus  dieser  Gleichung  leiten  wir  durch  swetmaliges 

Differentieren  ab : 

«».-»(y".f"'"'"  +  a._2(y'"i)<"'"-'''+  ■  •  • 


olzer.  Nilmbetg 
Seite  870) 

+      +  ™„  n " = 0 

und  wenn  wir  für  yt"  seiden  Wert  aus  Defauetzen: 
-Ha.yf"'-!-  .  .  .  +a,y'i=^»'.j.a,  fjj 

+         >+  •  •  •  +a,9^'"+a„v,jj  =  0, 
woraus  nadi  Vorsussetzung : 


+  •  •  •  +™»yi>+  ■  '  ♦  -^^»f». 
Aach  diese  Gleichung  differsatittwi  wir  «wehnsl  md 
erhalten  mit  Benutzung  von  1): 

/c  „  c  Nut«-*» 
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woraus  nach  dem  Vorhergehenden : 

a._,y^''<°-"'  +  a„_,  +  -y|f^"-2»  +  ...4  a,n'^' 
+  •  ■  •  +     Va  '*  =  in,  y ,  + 

+  •  •  •  +mh*'h+  •••+"'..  V'u 
Durch  fortgesetzte  Wiederholung  dieses  Verfahrens 
läßt  sich  die  Gültigkeit  der  Beziehung  II  für  jeden 
beliebigen  Vcrdrchungswiokel  beweisen. 

Wir  gehen  nunnielll  zur  Bereclinung  der  I  n- 
veränderlichen  a«-!  .  .  .  a«  über,  indem  wir  in 
Gleichung  1 2)  h  =  I  wihlen  und  die  Werte  für  die 
DifTcrentialquotientcn  aus  Gleichung  -ta)  mit  Berück- 
sichtigung der  einseitigen  Ausbreitung  entnehmen: 

+  .  .  .  +  a,  [küV/a+kf.  + 
=  "i  ITi  +      '/ä  H  h  ^b" 

+  •  •  •  +  ni„  r„  . 
Hieraus  ergibt  sich: 

a„    ■  '^■"iri*. +  a.._,ki^-5,  =m„.., 

+  a., K-''  +  ■  ■  •  4- kif,.  ^^^^ 

+  ...  f-a,  k'/', +a^=m, 

In   diese  Gleichungen  brauchen   wir  mir  die 

Koeffizienten  ki*i  nach  unseren  früher  entwickelten 
Reduktionsfonnehi  einzusetzen.  Wir  wählen  hierzu 
die  zuletzt  aufgestdlleD  in  Oleichung  11),  nadi 

welchen: 

Ifia  -  1)  —  Ud-2,  I.  1.1  M  ■  ^1  1.  k 

•^J.o-l        "^1,0-1  "^ii-l.n-l      '^1,11-2  '^D-2,n-2'*D-2,n-l 

+  ^tä-^'  K-t,  n~iK-\  a-iK-J»,  n-l 

+  •  •  ♦  +  m*«"^  »      8  ^a,  4  •  •  •  Kt-i,  a-t 

1  k'o)  k     k     k  k 

•fifilS  =^  kj  2  k.^  j,  .  .  .  k„_j,       [k„ .  ,  0^1 

+  '^u-S!,o-2+^p-3.ti-3+---  +  k,^2  +  k,  ,] 

K,7Ji  -  Kn^i  (kt.  1  +  k,  2  -f  . . .  +  k„_,^ 
+  •  •  •  +  kJI'i  kj,  i  k,  j     ,  . . . 


"^l.n-l  "^ü-l.n-.'  u  -2.D  -3%-3,  n-2 

,    Ulli  -  ii    W  If  If 

+  •  •  • +k^^a  kj,  1  kj,  s  i«ii,  B  •  •  a,a-s 

+  kn-^  «_e)  k^_z,  B_  j  +  (kl,  1  2 

+  •  •  +  k„_8^       kg_j|,  B— sH"  •  •  * 
^"k|^»  '^i.  t  +  ky_j  o_ ,  k_, 

+  '*i>-i  o   3  '^n-a  n    .'  +  k,^_3i,  B^k,^^j_j, 

_l_  ...  +  kj^  jj  kjj^  j } 
ki?„-4  =     -i',  C-<^>  (k,.  J 

In  der  letzten  Ktainnter  bedeutet  der  erste  Aus- 
druck die  Summe  aller  Kombinationen  zur  zweiten 
Klasse  der  n  -  2  Klementu  ki,  x  kg,  a  . . .  ku-^  «--s 
mit  Wiederholung,  der  zweite  Auadrudc  die  &imnie 
aller  Ausdrücke  k,  i. ).  x  '  ki,  x  i  i  von  x  —  1  bi? 
x  =  n  —  2.  weiche  Schreibweise  wir  noch  weiter 
abkfiizett  wollen  in  C^^s ,  bezw.  in  Sifix .  so  daß 

ks:äi>.=ks?ri»e(c:«.+ss«i^. 

Weiter  finden  wir: 

+  (c:i^'.  +  sf_,)k„_^„_,+ . . . 

+  (cr<-^>  +  snk,,} 

,  |j(o  -3)  r(i)  k 

+  k',° C<j"_  3  k^       n  ._4  k„ _  ^  „ _ 


o  —4,0  —  » 


:!  k„  _  3,n-4  kft_«,D— »  + 


+  q^L 

+  q"k,,k,4 

  k(Q-4»  /rir(8)    t  r(i)  Sl2l 

+  ■  '  •  -j-  k  (k  k  ^_3^ 

-j-  2,0-2)]} 

Zur  Abkürzung  wollen  wir  den  Ausdruck  in  der 

eckigen  ICiammer  j,j  mit  TbLs  bezeichnen  luid 

erhalten : 

ki:r «« =  kt-j>3  ^qr«, + » s»  , + TW  4 

Diese  F.rmitfehmgen  genügen,  um  mit  ihrer  Ein- 
führung in  I2a)  das  BUdungsgesetz  der  Zahlen 
aa-|.  .  .««  erkennen  zu  lassen.  Es  «gibt  sieh: 


m. 


I«  n 


k  k 


l,B 


m,  m 


1  "»a- 


ni    .  ui 

n  —  1  "*a 


«B-  = 


m 


D- 1 


k (n  -  ^» 


—  a„ 


'  a  —  !.  11 
IjtD  -  2) 
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=  an  _ ,  !ki  2  k       k|.2fca,s-|-      k  vi+ki,slCii.4 

•  k.>.:  k  .<  J-  kii  ki_  .  +  .  .  . 

-J-ko— -in— 1  kn  —  i,  n  -)-  kn  — ti.a  — i  ka,B  — l 
+  kB~l»ii-ska,B<.tJ 


Nun  ist  aber: 

«B       "~  '*  "d-I 


=5  — k 


so  daß : 


=      a     ,  O" 

ri  —  1  n 

tn ,  m  ,  ■  •  . 


''1,2  » 


''1.8  't  ^f'.  > 

in  j 


nit  nia . . .  nn   fnii  4*  ms  + 

in     3  =^  ~  f  C|2 

Cii  Co :  .  .  .  Cn  -  1, 11  [      mi  nii  nis 


Co 


Uli  -f  ni^  nit  —  m4 

rrii  rn^  tn» 

iti|  -4-  mj  nin  _  I  4-  nio 

ni|  ni;;  III    I .  m« 


C|2  Ca_|.B 


m 


^       -i-  m.i  -  nu  ^ 

+  -    „,   „,   ,„  C*! 

nii  ni  »  tu« 

+   Gu^a-i- 

tnt  nij      in«  nii 

niii^ii  +  in„   I  —  nin 

T  "~  Co 

flln  -  X  '  nia    1  •  nin 


Cn-l,o| 


II-  I 


in. 


'a-2  =^ 


■i  ■  •  •  «1.-1.11    \  "i"» 

in -i-  ni  g 


l{*n  -  2) 

*~l.«n  -  4)  'tVo-J)  — *U(n-i| 


ITIi  nto  •  •  ■ 


Uta -Ii 
I.  n  -  "»> 


c1 

) 

I.  n  _  a 


 a 


''1,2  *■  a  u 


"1« 


=^  a. 


iHj  nig 


iti 


n  — 3 

tu  _ 


k  k  k 


m 


"1,.  -I 


1-1.  «j 


ni. 


|j  in  —  2» 


.  a. 


l.n  -2 


nin  2 


—  a 


k(u  -1) 
"  — 1  U.n  — J 


*I,D-1 

ko  -  i -  iku  _  1,  o-;-(k|,i-i-  k-»,2 


nii  in« . . ■  Riu 


CiiC,^...C,  I.-, 


ni|  +in|+  in<i  -f' 
ni|  Aigin,  m, 

mi  -f.  nir, 


+  .    •  +kii,J  •  (ki.i  +  ka3+  ■  •  ♦ 

Nun  ist  aber.  'Acnn  wir  mit  ^n  -j  die  Summe 
aller  Kombinationen  der  n  —  2  Elemente  ki,i,  ka,2  •  •  • 
kD-2.D-  j  zur  zwdten  Klasse  ohne  Wiederholung 
vetstehen : 

-  k«_ie,B— 1  '^o-  Ub  +  ^<f— 2 


mi  mj  m:: 

mj  mi 

nti  -1-  m  > 

+  —       ■  c,: 
nii  in2 


m^  m-j 
mn  I  +  m^ 
mo-i  '  nia 
nv;  •  m*  —  m» 
,     nii  ni4  m 


*^i«2  ^«a  ^4«4 


»-Ii  nj 


n  - 

m. 


tn^  nu         dis  in ; 

IDo- 3  —  nin  - 1  m„ 

+    -    -  -  -  .  Co 

nin — 2  mu  —  1  mo 
ma+  ""8  +  ni4  +  m-,    ^  .  , 


+(•»«-,,»-1  C1.'L,-S«L,] 

=«B-.lc^'-s;rL,J 

r=ao_i  [ki,i  k2.2 +  ki,i  k«  !  4  .  •  •+ki,ikt,,B 

+  ks;a  ks,8  4-  •  •  •  +      —  >.  o  -  *  ■  ka.  n 

—  (kl,!  k]^  + 1^«  ka^s  + .  .  . 

+  ka-M-S  ■  k»_2,a-l+  ka,B-t  ka-|.a)] 


üb  nig  in«  mt 

nia^a-f-  m„ _ 2  —  mn 


-t  Uta 


■Ha— 3  mo— 8  mg  — I  mn 

Ca  — t.ti-1  Cb-  |,a| 


-  Cb-«,b-» 


Damit  ist  das  Rüdiinpsgesetz  der  Zihlen  ge- 
funden. Sie  setzen  sich  zusammen  aus  dem  Produkte 
eines  von  x  imabhingigen  Faktors 


m,  m.> 

a«_i=:     '  - 


nia 


nnd  ebior  Summe,  von  wdcber  Jeder  ^mmmil 
wieder  ein  Produkt  ist  ans  einer  der  KombinatkMia^ 
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formen  der  n —  l  Wellenkonstanten  C],  2,  c^, « . . .  Cn-i.  o 
»ir  (fi  —  X  —  l)-teii  Klzsse  ohne  Vi^ederiioliing,  und 

eines  au'.  den  Trägheilsinonienten  der  Massen  ge- 
bildeten Ausdruckes.  Dicier  Ausdruck  paßt  sxh  in 
seiner  Fern  auf  das  engste  der  zugehörigen  Kom- 
binationsforn  {'er  V'ell.nkonstant.m  an;  er  besteht 
aus  einem  P.odukl  von  so  vielen  Brüchen,  als  die 
Kombinationsfotm  in  der  geordneten  Reihenfolge  ihrer 
Glieder  zusammenhängende  Ketten  bildet.  Jeder 
Biuch  hat  als  Zähler  die  Stimme  und  als  Nenner  das 
l^rodukt  der  Träsheitsniomente  derjenigen  .Wassen. 
deren  Oidnur.gsiiummern  in  den  Fußzeigeri]  der  cnt- 
fpredienden  Kette  d»r  KomMnationsform,  vom  Ai- 
trngszeiger  (!es  e  steti  bis  einschließlich  Endzeiger 
des  leizlen  Kcitenglicdcs  enthalten  sied. 

Na:h  dtesei  Bemerkungen  whd  es  genügen, 
den  allgemeinen  Koeffizie  ilen  as  de:  Gleichung  Ii) 
in  der  nachstehenden  Form  anzuschreiben,  wobei 
q.  r.  s,  t . .  y.  z  nadi  ihrer  Größe  geordnet?  positive 
Znb\:n  i  nerbalb  des  Zahlenbereiches  von  I  bis  n 
sind,  so  daß  q  <  r  <  s  <  t  <  . . .  <  y  <  z  <  (n  +  1), 
mid  ffir  die  die  Beziehung  besteht: 
—  q4-r  —  «  +  t  —  y-j-z-=n  -  x— I: 


mi  m« 

CjsCss. 


mtl 


-  V 
.  Cd— 1,  D  i|  =  1 


m.,  +  m.i  .j.  1 


.+mr 


Cc«+lCs4.|,i4.3  ...e|-i,|.. 


ma  +in»+i  +  ..,+mt 
tfl»  tUg-^-t» .  •  mt 

m„  +  my^f . . .  +  mt_ 


Ua) 


Die  Anzahl  der  Summanden  der  Zahl  ist 
identisci  mit  de  Anzahl  der  Kombinatiunea  von 
n— 1   Elemeotea  zur  (n— x    i)-ien  Klasse  ohne 

Wiederiiolung,  also  gleich  Vl^'^it^^^^T 

Beispielswdse  lauiet  die  vollständig  ausgc* 

schrie^enc  Difterentialgleichiinj^  II)  für  .s  Majsei.  wie 
sie  etwa  auf  der  Welle  einer  dreikurbcl  gen  Dampf- 
maschine  mit  Schwungrad  uid  Qen:ralor  vorkommen: 


mi  -f-  s 

mi  m« 


Ci4J  + 


ms  m« 
[  /mi  'i~nii  +m3 

'     mi  nia 


m. 


m, 


m.  m. 


Ci;»C3,*H- 


xn-2  ni3 
mi  -\-  nie, 
mi  ms 

n)i  'i*  ms 

mi  •  nij 
mj  +  m,  m4  +  ni- 


Ci,:;  C-i.3  + 


nij  m^  m^ 


m-. 


Cl.tCj,B 


+ nta~f'ms"f"mj  ,  m,+  ro«  m.+m- 

m,  m:,  mj    ^      '   m^  mg   m«  fflg  ^  ' 


+ 
+ 


Ii  "'4 

mj  +  mi  f  ms 
m3  rill  III,, 
mi  +  mj  +  1113 


nii 


l    mi  Mi  nit  ni| 

mi  4*    H~  ^  ^*  4"  1^ 
ni|  mg  ms      mi  iqb 


Ct,a  Cft9  cs^ 


Cl.«  Ciä^  C*j5 


mi  +  m2  ms  +m4  t  mg 
1    •  C«  C<u 

^     rai  m«      ma  mj  m,      *••->»•  1 


w>  +  Wj  "t*  m4  -f*  Ws 

mj  nij  m^  nis 


Csa  Cs,4  Cifi 


mi  +  m,i  -i-  nit  -f-  ni|  +  mj 
+  —  —  "      Cm  C44  Ci^  9 

m  m,.  in  ■  mj  m^  j«-  r 


C.2  Cj3  C34  Cr, 


(«00  t  +  a) 


mi  mg  ms  mi  m^ 

Die  weitere  üehandlu  ig  der  litnarcn  Diiferential- 
gleichun?  II)  ist  bekannt.  Nichisdsstoweni^ei:  seien 
hier  ein  paar  Woite  dazu  bemerkt. 

Die  Lösung  verlangt  »inädist  die  Worxeln  der 

Gleichung : 

an  -  j  w2("-»  4-  an_a  w^t"  --'J  +  . . .  +  a»  w«* 

+  ...  +  a„  =  0  Iii) 

Die  Koeffizienten  dieser  Gleichung  sind  nacli 
ihrem  Bildungsgesetz  positive,  reelle  Zahlen.  Es 
können  daher  rar  Gleichung  III)  nur  imaginäre  Wurzeln 
existieren,  und  zwar  werden  sie,  dem  Problem  ent- 
sprechend, von  der  Form  sein  w  =  =t  i  <»,  so  daU 
das  bitegnl  der  Gldehnng  II),  wenn  man  die  Inte- 
grationskonstanten Mo  und  a  =  0  voraussetzt,  lautet: 

y.  =  Cj  sin  (wi  t  4-  «1 )  4"  ^2  sin  (wj  t  -\-  a^) 
-f" . . .  -f-  Cx  sin  (fejx  t  •  j-  «i ) 
-j-  . . .  4-  Cb_i  »in  (a»fl_i  t  +  ««-1). 
Hierin  sind  C,.  und       die  aus  den  Anfangs- 
bedingungen gegebenen  Integrationskonstanten,  und 
i  Wi  die  Wur^n  der  Oieicfauqg  III).    Die  Zahlen 
30  w 

tx  =  —  heißen  die  minutüchen  Eigenschwin- 

gungszahlen  der  Welle. 

Bei  technischen  Problemen  handelt  es  sich  meist 
darum,  zu  untersuchen,  ob  eine  oder  mehrere  ge- 
gebene Betriebsumdrchungszahlen  z  der  Welle  oder 
ci'v-  l/mdreliun^szah!  innerhalb  j^ewisser  Grenzen  z' 
und  z  die  Gefahr  der  Hesonanz  der  Antriebsimpulse 
mit  einer  der  Eigenschwingungen  in  sich  birgt.  Für 
diesen  Fall  ist  es  nicht  notwendig,  die  Wurzeln  der 
Gldchung  III)  2u  besthnmen;  es  genügt,  die  Punktion 

f  =  a._,  w»t— »>  +  a«_8  w»<— •> 


-i. 


^  ax  W-*  .  .  .  +  a,, 


für  die  gegebenen  Werte  der  Winkelgeschwindig- 
keiten bezw.  im  gegd>enen  Bereich  der  Wfnkel- 

gesL-hwindi^keiten  zu  untersuchen  und  darauf  Rück- 
sicht zu  nehmen,  daß  hierfür  die  Funktion  nicht  ver« 
sehwindet  oder  sich  dem  Werte  Null  nähert. 

I'in  einfaches  Zahlenbeispiel  möge  die  Anwendung 
der  Rechnung  zeigen: 

Es  sei  zu  untersuchen,  ob  für  die  in  ihren  Ab- 
messungen RCRchcnc  Schraufienwelle  einer  drei- 
kurbeligen  Scliiffsmaschinc  die  Gefahr  der  l^esunaiiz 
der  Antriebsimpulse  mit  den  Eigenschwingungszahlen 
der  Welle  hei  den  Betriebsumdrchungszahlen  von  70 
bis  90  in  der  Minute  vorliegt. 

In  Abb.  5  ist  die  auf  einen  Durchiiiesser  d,, 
300  mm  ^reduzierte"  Welle  dargestellt;  d.  h.  die  in 
Wirklichkeit  aus  WeUenstÜcken  von  verschiedenen 
Ourchmessero  und  aus  Kurbdkröpfungen  bestehende 
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Welle  ist  nach  I-rahm  (Z.  d.  V.  D.  I.  l')02.  S.  «o<») 
in  eine  in  bc/nj^  auf  Drcliclaslizität  gleichwertige 
Welle  von  überall  gleichem  Durchmesser  verwandelt. 
Um  «kl  konkretes  Beispiel  zu  haben,  sind  die  Mal.»e 
der  a.'  a.  O.  abgebildeten  Welle  des  Dampfers 
..Bcsoeki"  in  Abb.  5  übernommen.  Die  reduzierte 
Entfernung  der  Kurbeln  wurde  aus  jener  Abbildung 
mit  dem  Maßstab  zu  rund  lOüO  mm  ermittelt,  und 
als  Massen  der  Kurbeln  und  des  Propellers  sind  die 
Angaben  benützt,  welche  in  dem  j^enannicn  Prahni- 
schen  Aufsatz  in  der  Zahlentafel  auf  Seite  8til  unter 
Nummer  14  enthalten  sind,  wobei  mangels  einzelner 


m.i 


3tC0 


«!i 


1 


I 


I 


Abb.  5 


Daten  die  auf  den  Kurbelhalbmesser  53.5  cm 
reduzierten  JtAassen  für  jede  der  drei  Kurbeln  gleich 

Angenommen  sind,  nSmlicb  «i— l!^^  =r  3,68,  und 

ks  sec^ 

für  den  Propeller  zu  3I.(>»   *       .  so  dali  also  die 

cm 

Trägheitsmomente  der  gegebenen  Massen  in  bezug 
auf  die  W'ellenachse  sind:  roj  =  m,  =  ms  3,68 
•  53,5-  und  m^  ~  31,68*  53.5*  kgcm  sec-. 

Das  polare  Trägheitsmoment  des  WcUcnquer» 

IC 


Schnittes  ist  .1, 


32 


Schubelastizitätsmodul 
G  =  828  000 


des 


-  7'),S22  cm\  der 
Wellenroaterials  sei 


cm- 


Die  Wellenkonstanten  bestimmen  sieh  demnach 

828  (XK)   79  522  ^ 
zu  ci2  =  Gas  =  —   kgcm  und 


C31 


828  000  •  79  S22 


kgcm. 


3700 

Pür  vier  Maasen  lau  1  et  unsere  Differential- 
gleichung Iii,  wenn  wir  die  Integrationskonstantcn 
Mo  und  a  =  0  setzen: 


worin  für  n  =  t  nach  liai 


a.i  a,,  '  as  ' 


«a 

Sa 


mi  -f  mg 


ni2_+m3 
ttit  Uli    "      tnt  mg 
3.68  -1-  3^68      l_  ,  3.68  +  3,68 
3.68  ■  3,68  ■  100  "*   3.68  ♦  3.68  "lÖO 


,  ms  1  nu 
c»"r  — " — C;u 
nig  mi 


1 


3,6S  -f  MMH  1 


«1 
«3 


''".^.(>s  •  31,08  3700^ 
0.2.S2  •  10''  sec-- 

nii  i  m 


828 (KK>  •  79522 
53.5* 


ni.i  ,  nii  t  m^ 

-  ••  Ci8C«+-    —  - 

mj  m:>  ms  mj  ma 


m, 


ClzC:;|  -f 

nis  mi 

^3.68  +  3.68  r  3.08 
i    3,68  •  3,{)8  •  3,68 


mj  "f  m^t  m4 


,  3.68  +  3,68    3,68 +_3 1^6« 
3.68  •  3,68  *  3.68' 31,68 


mj  m ;  ni4 
1 

lOU 
l 

100' 


1 

100 


3700 


3.68  +  3.68  4'  31.68 

3,68  •  3.68  •  31.68 

/828000  •  7').S22\- 
(         .S3.5^  j 


100  '  3700y 


Sa 


12  08<.>  •  10'"'  sec-^ 
mi  +  mg  +  mj  4 


m4 


cia  Cj»  Cm 


ffli  mj  ms  m« 

3.68  4-  3.68  +  3,68  +  31.68  _1  J_ 
3,68  -  3,68  -  3.68  '31,68     *  lÖO  *  "lOO 

1     /8280O0  ■  70f;:7  v9 

'  37(K)\  j 

8t>02  753  •  lü'^sec-«. 

Die  Gleichung  111;  lautet  aläu  nach  Kürzung 
mit  10^: 

I0-«  .     +  0,252  W*  +  1 2089  w*  +  S  102  7.S3  O. 

Wir  brauchen  aber  deren  Wiirreln  nicht  zu  be- 
stimmen. I:s  genügt,  wenn  wir  die  auf  der  linken 
Gldchungsseite  stehende  Funktion  von  w  im  Bereich 
der  gegebenen  Umdrehungszahlen  untersuchen.  Den 


Betriebsumdrehungszahlen  von  70  bis  90.  ki  der 

Minuie  entsprechen  die  Grenzwerte  der  Winkel- 
geschwindigkeiten 

Wir  berechnen  die  Funktion  für  die  Werte  <i> — 7.S 

8.0  S.5  n.o  und         haben  also  in  die  linke  Seite 
der  Gleichung  III)  einzusetzen  w  »  :±:  i  7,5  =i:  i  8.0 
i  8.5      i  9.0  db  i  9,5  und  erfaatten  ihmit  nach- 
stehende Zahlentafcl.  (in  wdcfae  »ur  die  gpnzen  Zahlen 

aufgenommen  sind): 
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9  R 

I0~«w« 

0 

0 

0 

—  l 

—  1 

0.252  w« 

+  797 

+  1032 

+  1321 

+  1653 

.+  2  053 

I30e9w> 

-  680006 

—  773ti96 

—  873  430 

—  979209 

—  1 091 032 

8902  753 

+  8902  753 

■  s  902  753 

w  902  753 

+  8  223  544 

+  8  130089 

F-  8030644 

+  792S  197 

+  7813  774 

Wie  man  sieht,  macht  keiner  der  Werte  von 
<o  die  Funktion  zu  null ;  die  Lugcnscliwingungszahlen 
der  Welle  liegen  demnach  nicht  im  Bereich  der 
BetriebsumdrebungsnhJen.  Bokanntlich  kommcp  aber 
bei  Kolboimaschinen  au«h  Anlrid>simpulse  vor,  deren 
S^h'A-iiTgungszahl  das  2  - ,  3  - .  4  -  ...  f;iche 
der  ümdrebungszabl  beträgt,  und  die  zu  gefährlichen 
Resonanzeisdieiiiungeii  Veranlassung  geben  können. 


wenn  bei  Uebcreinstinimung  ihrer  Schwingungszah! 
mit  einer  der  Eigenschwingungszahlen  der  Welle 
ihre  .Amplitude  im  analysierten  Tangcniialdriukdiagramm 
(Frabm  a.  a.  0.)  noch  von  wesentlicher  Grösse  ist. 
Wir  untersuclien  datier  noch  die  Punktioh  fßr  die 
2-  und  3-fachcn  Werfe  der  ohen  angenommenen 
Winkelgeschwindigkeiten  und  erhalten  damit  die 
folgenden  Zaiilenlafeln: 


M  = 

2  •7.S 

2  >8,0 

2-8.5 

2-9.0 

2-9.5 

I0"«w« 

—  II 

—  17 

—  34 

—  34 

—  47 

0,252 

+  12  758 

+  16515 

4-  21047 

4-  26454 

+  32841 

12  089  w« 

—  2  720025 

—  3094784 

—  3493721 

—  3916836 

—  4364129 

;  6  195  475 

■i  5  824  467 

H  5  43<JÜ5ä 

-f  5  012  337 

+  4  571  418 

«#  — 

3-7.5 

3  .  8,0 

3-8^ 

8-9,0 

3  9.5 

-  130 

—  J90 

—  243 

—  38« 

—  536 

0,252  w* 

f  64  5HH 

+  83  608 

+  106  552 

1    133  923 

r   166  257 

12  089  w« 

—  6120066 

~  6  963264 

—  7  860872 

—  8812881 

—  9819  290 

f(w)  = 

+  2  847  155 

+  2022  907 

+  1  148  190 

+  223407 

—  750816 

Aus  der  letzten  Zahlentatel  geht  hervor,  daü 
die  Funktion  f  (w)  zwischen  o)  —  3  ■  9,0  und 
3  •  9,5  ihr  Vorzeichen  wechselt,  also  durch  null  geht. 
In  Abb.  6  sind  die  drei  berechneten  Kurven  für  f  (w) 
aufgetragen ;  als  Abszissen  sind  die  einfachen 
Werte  von  «u  gewählt.  Für  die  Kurve  dritter  Ordnung 
Üi^gt  der  Sdnrittpunkt  mit  der  Abszissenachse  bei 
«>«      9,1,  entsprechend  einer  kritischen  Umdrdiungs- 

»iil  dritter  Ordnimg  von  Zo  =  —  «o  =  —  '9.1  =87 

und  einer  Eigenschwin^^ungszahl  der  Weile  von 
3  Zb  ==  3  -  87  —  261  in  der  Minute. 


Die  Aufsuchung  der  Wurzeln  der  Gleichung  Hl 
ergibt: 

Wi  =  rfci  •  433,38  w«  =  dti  •  27,34  -±i  • 
251,72,  so  daB  sich  die  drei  ISigensdiwingung^zahlen 

der  Welle  ergeben  zu: 

2i  -  ^  .  433,38  s  4138      =  —  •  27.34 -i  261 
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2j  ^  „.    .  251.72  -  2409. 
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Die  Festigkeitsbeanspruchungen  in  Schiffsverbänden 

Aulorisiortc  Bearbeitung  eines  Vortrages  von  John  Smith.  Lehrer  am  Royal  Naval  College  zu  Grecnwch 

Von  Dipl.-Ing.  U  1  f  f  e  r  s  ,  Marin 3t auf ührer 
(Schluß  von  Seite  875) 


Zwar  erfährl  die  Perm  d:r  Gleichung,  auf  der  diese 
Ueberlcßung  aufgebaut  ist.  noch  eine  A;ndcrung  durch 
die  veränderliche  Dichte  des  Materials  sowohl  wie  der 
Vcrsuchsiliissixkeit,  doch  kann  deren  KinfliiU  prak- 
tisch vullkotnincti  vernachlässigt  werden.  Denn  die 
Vcrinehruiiis'  der  iMchtc  des  Materials,  ans  dem 
Decks  und  Kiclplattcn  bestehen,  infolge  der  auftre- 
tenden Spaninin^en.  ist  auUcrordcntlicli  Kcriii^.  nicht 
xröüer  als  diejeniKe.  die  in  Wasser  ein  Druck  von 
etwa  S'  i;  kK  qcni  verursachen  würde.  Wir  kcinnen 
darum,  ohne  einen  nennenswerten  Fehler  zu  be- 
gehen, den  Satz  autstellen :  Der  Verlauf  der  Matc- 
rialspantnin>;cn  in  einem  elastischen  Stube  wird 
wiedcrjjeKeben  durch  den  Strömunysverlauf  in 
einem  Vcrsuchskanal  von  gleicher  Form. 

Damit  ist  uns  ein  Mittel  an  die  Hand  KCKebcii 
zu  seiner  experimentellen  Vcranschaulichun»;,  da  die 
mathematische  FrmiitelitnK  der  Stromlinien  für  die 
meisten  in  der  Praxis  vorkommenden  Fülle  außer- 
ordentlich .schwierig  sein  würde.  Wir  finden  diesen 
(iedaiikeniran«  verwirklicht  in  dem  von  Prof.  Hcle- 
Shaw  erfundenen  Stromlinicnapparat,  dessen  Wir- 
kniiKsweise  kurz  erläutert  sei: 

Zwischen  z.wei  nahe  beieinander  auKeordneten 
<  ilasplatten  wird  durch  ümKrenzunjcsflüchcn  irjccnd 
welcher  Form  ein  Kanal  ab>cejrrenzt,  und  in  diesen 
Kanal  eine  zähe  FlüssiK'keit  in  lanKsamem  Flusse 
cinReleitct.  NachKewiesenerniaüen  bewe>tt  sich  nun 
die  Flüssijckeit  in  einem  solchen  cnKcn  Kanal  ganz 
Kcnau  in  den  Bahnen  einer  vollkommenen  Flüssig- 
keit, die  einen  Kanal  von  denselben  Breitenabmcs- 
sunKcn  und  beliebijier  Tiefe  durchströmen  würde, 
i'rof.  Hcle-Shaw^  macht  den  StniminiKsverlauf  da- 
durch sichtbar,  daß  er  in  dem  Flüssi>ckeitsschlcicr 
eine  Streifung  erzeuKt.  indem  er  abwechselnd 
Strahlen  von  gefärbtem  und  ungefärbtem  (ilyzcrin 
in  den  Versuchskaiial  einfließen  läßt.  Gibt  man  nun 
dem  Versuchskanal  die  Gestalt  irgend  eines  Probe- 
stabes, dessen  Spamninjs'sverlauf  man  prüfen 
will,  so  gewinnt  man  in  dem  StrömunKsbild  ein 
höchst  anschauliches  Bild  davon. 

Wir  wollen  im  folgenden  einige  solche  Bilder 
wiedergeben.  Abb.  6  zeigt  den  Verlauf  der  Mate- 
rialspannungcn  in  einer  l*latte  mit  kreisförmigem 
Ausschnitt,  wie  solche  in  der  Praxis  häufig  vor- 
koTinnen.  mag  nun  die  Ocffnung  einem  Nietloch 
oder  einem  runden  Deckslicht,  einer  Kühlenschütte 
oder  einer  Turmbarbette  zugehören.  Abb.  7  gibt 
das  entsprechende  Bild  für  eine  rechteckige  Decks- 
öffnung, wie  eine  Niedergangsluke,  einen  Kessel- 
nder Maschincnschacht.  Ladeluken  usw.  In  beiden 
Fällen  ist  der  I^ichtungswechsel  der  Längsspan- 
nnngen  sehr  groß.  Fr  gibt  einen  wichtigen  Anhalt 
für  die  Konstruktion  der  Cckversteifungen  an  sol- 
chen Oeffnungen.  wo  wir  es  nicht  mit  zusammen- 
hängendem Material,  sondern  mit  einer  Vernietung 


zu  tun  haben.  Man  bringt  t.  B.  Dopplungen  an  den 
Ecken  eines  Luks,  wie  wir  es  in  Abb.  6  vor  uns 
haben,  den  Spanmmgslinien  entsprechend  am  besten 
unter  45 ''  zur  Längsrichtung  an. 

Das  Zusammendrängen  der  Stromlinien  in  ver- 
engten Kanalquerschnitten  und  an  solchen  Stellen, 
wie  an  den  Kcken  eines  Schachtes,  zeigt  eine  ent- 
sprechende Anhäufung  der  Spannungen  an  solchen 
Stellen  an.  Zur  Erklärung  betrachte  man  den  Vcr- 


Abb.  6 

lauf  irgend  eines  Strombandes  unseres  Probestabes 
(Abb.  S).  das  an  den  Enden  einen  parallelwandigen 
Streifen  mit  gleichförmigem  Spannungsverlaui  dar- 
stellt, der  sich  nach  der  Mitte  zu  verbreitert.  Wenn 
a  ba' b' {Abb.9.  S.  874)einen  Ausschnitt  aus  einem 
solchen  Bande  wiedergibt,  so  kann  man  a  b  und  b'  a' 
als  Teile  von  Kettenlinien  betrachten,  die  unter  der 
Einwirkung  ihrer  eigenen  Spannung  und  von  Nor- 
malspannungen  (Pressungen)  von  verschiedener 


Abb.  7 

Stärke  an  den  verschiedenen  Punkten  stehen.  Ein 
Flächenstück  p  q  r  s  ist  im  (lleichgewicht  unter  dem 
Einfluß  der  Normalspannungen  t  und  t'  für  jede 
Längeneinheit  und  der  (je.samtspannungen  Ti  und 
Tj  in  der  Längenrichtimg  des  Streifens.  Wenn  nun 
die  Stromlinien  auseinanderweichen,  wie  bei  b  b\ 
so  werden  die  Normalspannungen  t  und  t'  emc 
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UiiiKcnkomponcnte  in  der  Richtung  von  T,  haben, 
so  daß  durch  diesen  Zuwachs  T,  >  T,  wird. 
Ocffnen  sich  die  Stroinhnien  rasch,  so  wird  dieser 
^]inf[llß  beträchtlich  sein,  ungeachtet,  dali  t  und  t* 

T  T.. 

selbst  sehr  klein  sind  im  Verhältnis  zu    *  oder  " 

ps  rq 

immerhin  wird  die  Länsenkomponente  der  Nor- 
malspannung im  allgemeinen  eine  zwar  end- 
liche, doch  recht  kleine  Größe  sein,  und  man  kann 
bei  ihrer  Vernachlässigung  den  üesamtzug  T,  oder 
als  im  ganzen  Verlauf  der  Stromröhre  gleich 


Abb.  8 

annehmen.  Damit  ergibt  die  Anzahl  solcher 
Stromrühren  für  die  Querschnittseinheit  ein  Maß 
für  die  Spannung  an  irgend  einer  Stelle  des  Decks, 
weim  man  die  wirkliche  Spannung  im  zugehörigen 
(Querschnitt  kennt  und  annimmt,  daß  die  Stroinröh- 
ren  in  diesem  Uuerschnitt  derart  angeordnet  sind, 
daß  jeder  einzelnen  die  gleiche  (lesamtspannung  T 
zukommt. 

h'iir  die  Normalspannungcn  besteht  die  Glei- 
T 

chung  t'— t  =— ,  wenn  T  die  Längsspannung  und 

p  den  Krümmungsradius  der  Stromlinien  bezeich- 
net. Eine  annähernde  Bestimmtmg  der  Größe  von 
t  an  irgend  einer  Stelle  erhält  man  durch  eine  an- 
genäherte, von  dem  freien  Ende  der  zugehörigen 
Uuerkraftkurve  ausgehende  Summierung;  diese  er- 
gibt, wenn  man  die  Stromlinien  von  außen  nach 
innen  fortschreitend  mit  0.  I,  2  usw.  bezeichnet: 

TT  T 

to  =  0;  t,  =     ;  tj— ti  =      . . .  tn  —  t„_i  =  — 
P\  P2  P^ 

folglich 

wenn  man  unter  ^  den  mittleren  Krümmungsradius 

der  Stromlinien  zwischen  der  freien  Grenzlinie  U  und 
dem  untersuchten  Punkte  versteht.  Dieser  läßt  sich 
durch  irgend  eine  angenäherte  Integrationsmethode, 
2.  B.  mittels  Simpsons  Regel,  ermitteln. 

An  einem  Punkte,  wo  die  Stromlinien  sehr 
scharf  umbiegen,  wie  an  den  Ecken  eines  recht- 
eckigen Schachtes,  ist  das  Verfahren  unbrauchbar, 
denn  es  würde  unendlich  große  Spannungen  liefern. 
An  solchen  Punkten  versagt  eben  jede  Methode,  die 
die  Voraussetzung  macht,  daß  die  Spannungen 
innerhalb  der  Elastizitätsgrenze  des  Materials  blei- 
ben; das  Alaterial  ganz  dicht  an  solchen  Ecken  muß 
viehnehr  notwendig  über  diese  Grenze  hinaus  be- 
ansprucht werden  und  reißen.   Aus  dieser  Ucber- 


legung  erhellt  die  Wichtigkeit  von  Abrundungen 
oder  Abschrägungen  oder  Eckversteifungen,  wo 
solche  angebracht  werden  können;  ist  das  nicht 
möglich,  so  kann  man  praktisch  oft  dasselbe  er- 
reichen durch  Verstärkung  der  Luksülle  oder  durch 
den  Einbau  starker  Schlingen  unter  Deck,  die  noch 
etwas  über  das  Luk  hinausgeführt  sind.  In  jedem 
Palle  ist  darauf  zu  achten,  daß  die  eigentliche 
Decksbcplattung  an  den  Lukecken  entlastet  wird, 
indem  man  die  Spannungen  auf  einen  größeren 
Ouerschnitt  verteilt,  bevor  sie  die  Schachtecken  er- 
reichen. Solche  Erwägungen  sind  stets  besonders 
wichtig  bei  schmalen,  schnellen  Fahrzeugen,  wie 
Torpedobooten. 

Abgesehen  von  solchen  außerordentlichen  Span- 
nungsanhäufungen kommen  namentlich  im  Kriegs- 
schiftTjau  häufig  Fälle  vor,  wo  durch  große  und  wo- 
möglich unsymmetrisch  angeordnete  Oeffnungen 
oder  Luken  der  parallele  und  gleichförmige  Verlauf 
der  Längsspannungen  erheblich  gestört  wird.  Das 
läßt  sich  am  besten  an  der  Hand  einiger  praktischer 
Beispiele  zeigen: 

Abb.  10  gibt  das  Deck  eines  Linienschiffes  wie- 


Abb.  10 

der.  das  vier  schwere  Barbcttctürme  trägt,  zwei  in 
Mittschiffsaufstellung  vorn  und  hinten,  und  zwei  in 
schräger,  seitlicher  Stellung,  zur  Erzielung  mög- 
lichst großer  Bestreichungswinkel.  Die  achteckige 
Oeftnung  mittschiffs  gehört  dem  Haupt-Rauchfang 
mit  einer  Gruppe  umgebender  Ventilatoren  an.  Die 
Verteilung  der  Spannungslinien  und  deren  Anhäu- 
fung in  der  Diagonalen  sind  deutlich  zu  sehen;  aber 


Abb.  11 

es  ist  klar,  daß  letztere  viel  größer  gewesen  wäre, 
wenn  man  an  Stelle  der  achteckigen  eine  viereckige 
Geffnung  angeordnet  hätte.  Eine  Anzahl  klei- 
nerer Decksöffnungen  sind  hier  zur  Erhöhung  der 
Deutlichkeit  fortgelassen.  Dieses  Deck  gehört  dem- 
selben Schiffe  an,  dem  die  Abb.  I — 4  entnommen 
sind;  ein  etwas  übertriebenes  Verhältnis  der  Breite 
zur  Länge  stört  das  Ergebnis  nicht,  da  die  Decks- 
öfftiungen  im  richtigen  Verhältnis  zur  Decksbreilc 
gewühlt  sind. 
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Abb.  II  zci«t  über  zwei  Drittel  der  PccksIäiiKc 
eines  «rofkrcn  Schlaclitschiffcs  mit  zwei  schweren 
Tünnen  vorn  und  hinten  inid  acht  liicincren,  brcit- 
seits  synnnetrisch  aufk'cstellen  Tünnen.  Die  «röUc- 
ren  OcffniniKcn  mittschiffs  sind  Schornstcin- 
schiichtc.  die  kleineren  Ventilatoren.  Die  Anhiiii- 
ftniK  der  Spannungen  zwischen  den  Hreitscit-har- 
bctten  und  die  vcrhälinisniälJijLjc  Wirkunvcslosi^kvit 
des  Materials  nahe  den  Schiftssciten  ist  deutlich 
erkennbar. 

.■\!)b.  Ii  Kibt  etwa  die  halbe  Dcckslänge  cii.cs 


In  allen  diesen  Fällen  wurde  voratis«csetzt, 
dalJ  die  liccks  Klcichtörrtii};  dick  sind  und  von  diu 
l^.nden  aus  «leichmäMij^  anKes|)annt  werden,  ohne 
irgend  welche  Zusatzspanmm.t^en  mittschiffs.  Heide 
Voraussetzungen  treffen  in  der  Praxis  nicht  zu:  in 
Wirklichkeit  liaben  die  Decks  durchwejj  außen 
Strinjier  von  jjrößerer  Dicke  und  empfanden  dort 
einen  beträchtlichen  Spannun^szuwachs  von  seilen 
der  aufrecht  stehenden  LänKSvcrbandtcilc  des 
Schiffsk()rpers,  die  fest  mit  ihm  verbunden  sind 
(ScIiecr^änKc  oder  obere  Außenhautbeplattunj:). 
Um  der  ersten  KrwäRun«  RechnunR  zu  traKon. 
wurde  in  Abb.  IS  der  Kinführuntskatial  des  Hele- 


Abh.  12 

anderen  Schlachtschiffes,  bei  dem  es  nicht  möglich 
war.  die  Anordnung  von  OeffniniKen  in  der  Nähe 
der  Uarbcttcn  zu  vermeiden.  Die  hOl^jc  davon  ist 
üetni  auch  eine  seiir  Kroße  Spannun^sanhäufun^  an 
diesen  Stellen.  Immerhin  ist  die  VerteihniK  di  r 
SpanniniKCii  zwischen  den  Mrcitseit-Tünncn  ziem- 
lich gleichmäßige- 

Abb.  13  zeiKt  einen  Ausschnitt  aus  dem  Deck 
eines  Panzerkreuzers.    Hier  sind  leichtere  de- 
schütze  mit  kleineren  Harbetten  einijebaut.  aber  die 
größere  (ieschwindi^keit  bedingt  eine  größere  An- 


Abb.  1.? 

zahl  von  Decksöffnunxen  in  der  Mittellinie,  die  sr. 
euK  aneinandergereiht  sind,  daß  die  dazwischen 
liegenden  Decksflächen  praktisch  nichts  zum  Län^'s- 
verbande  beitragen:  der  große  Abstand  der  Span- 
nung.slinien  in  diesen  Lücken  zeigt  das  deutlich. 
Das  Schiff  ist  symmetrisch,  und  wurde  darum  i  ur 
zur  Hälfte  dargestellt. 

Abb.  14  ist  ein  ähnliclier  Ausschnitt  aus  einem 


Abb.  15 

Shaw-Apparates  mit  einer  Verjüngung  versel.en 
(auf  der  rechten  Seite  der  Abbildimg),  so  daß  die 
Stromlinien  nicht  gleichfürmig  über  die  Schiffs- 
breite verteilt  eintraten,  sondern  nach  außen  etwas 
zusammengedrängt  erscheinen.  Wir  haben  das- 
selbe Deck  wie  in  Abb.  l.i  vor  uns.  Der  Vergleich 
beider  liilder  ergibt  darum  für  den  zweiten  Fall, 
wie  man  erwarten  mußte,  eine  gleichmäßigere  Ver- 
teilung der  Spannungen  auf  halber  Schiffslänge  als 
zuvor.  Die  zweite  Krwägtmg  kötmte  nur  annähernd 
berücksichtigt  werden,  wenn  die  Schubkräfte  längs 
der  Oberkante  des  Scheerganges  in  jedem  Punkte 
bckantit  wären.  Man  nnißte  daim  den  Stromlinicn- 
fluß  so  leiten,  daß  die  Menge  der  Stronn'äden  auf 
der  <.)iierschnittscinheit  des  I^ecks  der  Zusatzspau- 
nung  von  seifen  des  Scheerganges  entsprechend 
vermehrt  würden.  Bis  jetzt  sind  aber  solche  Bc- 
rcchnimgen  noch  nicht  angestellt  worden.  Uni 
dennoch  ein  Fiild  davon  zu  geben,  wie  die  Spannung 
im  Deck  dadurch  beeiuilußt  wird,  wurde  der  natür- 
liche Abschhiß  des  Decks  in  Abb.  H  durch  einei 
Hilfskanal  derart  verschoben,  daß  eine  gewisse 
Zusatzströmung  im  Deck  quer  zur  ursprünglichen 
Begrenzung  zustande  kam.  Diese  Zusatzströmung 
Mellt  die  Vermehrung  der  Spannung  im  Deck  dur^h 
don  Fi»iluß  des  Scheerganges  dar. 

In  Abb.  If)  beträgt  diese  Vermehrung  etwa  ein 
J'rittcl  der  ursprünglichen  Spannung  im  Deck.  i:n.l 
m  Abb.  17  ist  sie  auf  die  Hälfte  gebracht.   Die  Auf- 


Abb.  14 


größeren  Panzerkreuzer,  mit  mehr  tieschütz- 
ständen  und  einer  größeren  Anzahl  von  Mittschiffs- 
luken. Der  allgemeine  Ifindruck  gleicht  dem  von 
Abb.  13. 


nahmen  zeigen  ziemlich  deutlich,  daß  der  Einfluß 
des  Scheerganges  eine  giößjre  üleichmäßigkeit  im 
Spannungsverlaufe  auf  halber  Schiffslänge  zur  Fol.?e 
liat,  wenn  auch  noch  keine  völlig  gleichförmige 
Spannungsverteilung  erzielt  ist. 
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Ziini  Schliiü  sei  noch  bcUmt.  daß  die  wicdcr- 
jjcjcchciicii  llntcrsiicliiin^cii.  wenn  sie  •incli  nocli 
rieht  zur  Kcnaiien  Krniiltelun«  der  wahren  Span- 


Abb.  17 

nmiKcii  in  den  Decks  führen  können,  doch  einen  ge- 
wissen praktischen  Wert  besitzen.  Kimnal.  weil 
sie  Vergleiche  zwischen  verschiedenen  Kntwürfon 
crniöKlichcn.  vor  allem  aber,  weil  sie  uns  einen 
Fingerzeig  für  die  zweckmäßige  Anordnung  der 


notwendigen  IK-cksöffnungen  geben.  Die  groUeren 
davon  sind  gewöhnlich  nach  Lage  und  (jniüe  diirjh 
andere  Bedingungen  ziemlich  festgelegt,  hier  kann 
auf  die  Festigkeit  keine  Rücksicht  gcnonmien  wer- 
den; eine  Menge  von  kleineren  Oeffnungcn  aber 
sind  für  die  Niedergänge.  Deckslichter,  Ventilato- 
ren. Kolilenschütten  u.  dgl.  notwendig,  deren  An- 
ordinmg  meist  in  weiteren  (jrenzen  veränderlich 
ist.  Augenscheinlich  ist  es  nun  vorteilhaft,  diese  an 
solche  Stellen  zu  legen,  wo  das  Deck  wenig  bean- 
sprucht ist.  und  es  ist  darum  durchaus  verfehlt. 
I'cckslichtcr  und  Lüftungsschächtc.  wie  man  es  in 
der  Praxis  Iiäufig  sielit.  in  einer  Reihe  zu  Seiten 
der  Schornstcinschächtc  anzubringen,  da  sie  hier 
Decksflächcn  durchschneiden,  die  innncr  starken 
Si)annungen  initerworfen  sind;  eine  beträchtliche 
Spannungsanhäufimg  in  den  benachbarten  Teilen  ist 
die  unvermeidliche  Folge. 


Mitteilungen  aus  Kriegsmarinen 


Brasilien 

Nach  Mittciiunj:  der  „Times"  bewahrheitet  sich,  daß 
A  r  rri  s  I  r  o  n  k  den  Bau  von  2  neu  cn  Linien- 
schiffen und  V  i  c  k  c  r  s  den  von  eine  in  in  Aui- 
trai;  bckonnncn  liaheti.  Vickers  wird  ferner  die  Maschi- 
nen für  alle  drei  Schiffe  liefern.  Die  Kosten  sollen 
37  Millionen  Mark  fiir  jedes  Schiff  betriiKcn.  l'ernei 
sinJ  noch  2  Krci'zcr  tu  etwa  7  Millionen  Mark  an 
die  beiden  l'irrneii  vcrjiehcn.  Die  Bauzeiten  fiir  beide 
sollen  2  .lalire  betrauen.  Die  Linienschitfe  sollen  nach 
Jen)  „DreadnouKhf'-Typ  Kebaut  werden. 

Deutschland 

In  einer  Taecszeituiivc  sairt  ein  früherer  Seeoffizier 
ül-cr  die  Arniierunn  der  neuen  Linienschiffe:  „Iis  ist 
noch  nichts  iilwr  die  Amiicriinij  unserer  neuesten  pro- 
jektierten Bauten  in  die  Oeffentlichkeit  KeJrunijcM.  Itn 
Hinblick  darauf  aber,  daU  im  Klottenkainpf  das  f""euer- 
;;efecht  in  de  ffauptsache  sich  auf  den  alierKröUten 
linifcrnunsfcn  abspielen  wird,  und  Ja  wir  den  uns  an  de- 
sehwindiKkeit  durchwetr  iiberletjenen  (ktiuern  KCKeniiber 
keinesfalls  in  der  La«e  sein  werden,  die  Heuerentfernun^ 
st'bst  zu  bestimmen,  s^)  «cht  man  wohl  nicht  fehl  in  der 
Annahme,  daü  auch  bei  uns  iiber  kurz  oder  lau»  das 
M),?i  cni  -  (I  e  s  c  h  n  t  z  i  ii  der  S  c  h  i  f  f  s  a  r  t  i  1 1  e  r  i  e 
eingeführt  werden  wird.  Denn  in  der  Seeschlacht,  wo 
die  Oualiti'it  der  Waffen  nicht  entfernt  in  Jemseibcn 
MaBe  durch  eine  etwaige  bessere  AusbüdunK  des  Per- 
sonals ausKCKÜchen  werden  kann  wie  im  (ieiVcht  auf 
dem  Lande,  kann  schon  die  KeriiiKstc  Inferiorität  auf 
technischem  fkbietc  von  den  verhiinKnisvollsten  Kolben 
begleitet  sein.  Bemerkenswert  in  der  Veröffentlichung; 
ist  der  Nachsatz,  der  das  Zurücktreten  des  personlichen 
Moments  bei  der  Seeschlacht  nenenübcr  den  techni- 
schen lÜKenschaften  der  Schiffe  zutfibt,  was  in  der 
Tasespressc  nach  dem  .Ausfall  der  Schlacht  bei  Tsu- 
schiina  ja  vielfach  anuezweifelt  wurde.  Denn  ehe  <ler 
e'cnde  Zustand  der  Schüfe  und  Munition  der  russischen 
Motte  bekannt  steworden  war.  hatte  man  den  Ausfall  der 
Schlacht  nur  den  personlichen  Lmenscliaften  Jer  Be- 
satzungen beider  Motten  zuneschriehen.  da  man  die 
l'lolteii  für  Klcichwerti«  liielt. 


Kine  Acndcrunß  des  Flotte  nbauplans 
nach  drei  Kichtunuen  ist  in  den  letzten  Ta^en  von 
mehreren  Seiten  als  bevorstehend  anstekündiitt  worden. 
Ks  hieß,  Sfaatssekrteär  v.  Tirpilz  beabsichtiKc:  einmal 
eine  Herabsetzunjt  des  Lelwnsallers  der  Schiffe,  zwei- 
tens eine  Beschleuniuunji  des  Aushaues  der  Motte  und 
drittens  eine  AusriistunK  der  l"lottc  mit  vollwerti«en 
Kampffaktoren.  Wie  nun  der  Berliner  Korrespondent 
jcr  „f'rankf.  Ztu."  mitteilt.  licKt  liier  ein  Irrtum  vor. 
f:inc  BcschlcuniKun«  des  Ausbaues  unserer  Motte  in  der 
Weise.  daU  mehr  Schiffe  als  bisher  Kleichzeitii;  auf 
Stapel  gclckct  werden  sollen,  werde  dem  Reichstau  nicht 
zugemutet  werden  und  wiire  doch  wohl  auch  aus- 
sichtsh>s. 

„Merr  v.  Tirpilz  hat  für  den  organischen  Aufhau  der 
Fiotlc.  der  ja  nicht  bloß  im  Bau  von  Schiffen  besteht, 
so  lange  er  im  Amte  ist,  daran  festgehalten,  daU  j:ihr1icli 
drei  «rofic  Schiffe,  ein  Linienschiü  und  zwei  RroBe 
Kreuzer,  auf  Stapel  Keleut  werden;  er  hat  sich  dafür, 
Jaü  das  Jer  eiii/i«  richline  und  mögliche  Modus  ist.  so 
sehr  en«a«icrt.  daU  er  nicht  davon  los  kann;  er  würde 
tiaffir  auch  keine  Mehrheit  im  HeichstaKe  finden,  denn 
man  könnte  ihn  mit  seinen  eigenen  früheren  Ariiumentcn 
schlagen." 

Dauctjen  werde  wahrscheinlich  die  Lebensdauer  der 
Linienschiffe,  die  jetzt  auf  2^  Jahre  festKCsetzt  ist.  aut 
20  Jahre  lierabKesetzt  werden,  also  auf  dieselbe  Dauer, 
Jie  nach  dem  Floitenicesetz  für  die  großen  Kreuzer  be- 
reits besteht.  Ferner  werde  die  tieschütz-  und  die  Tor- 
pedoausrüstung verstärkt  und  im  Zusammenhang  damit 
dns  Deplacement  vergrößert  werden.  Damit  erhöhten 
sich  auch  die  Bemannunj:  der  Schüfe  und  die  Kosten 
ihrer  Indiensthaltun«.  Ferner  kämen  S  e  e  a  n  1  a  u  e  n 
Inder  Nordsee  und  an  der  Mibe  dazu.  Der 
Artikel  schließt  mit  nachstehenden  Worten: 

..Ob  CS  richtig  Lst,  was  Herr  Spahn  berechnet  hat. 
daß  durch  das  alles  eine  jährliche  MehrausRal>c  von 
■tu  Millionen  entstehen  werde,  wissen  wir  nicht.  Diese 
Angabe  ist  auch  uii«cnau  i;isofcrn.  als  es  sich  um 
laufende  und  um  cinmaliKC  Aussahen  handelt.  Diese 
Finanzfrasfe  ist  auch  nicht  die  Hauptsache,  denn  dafür, 
daß  unsere  hlfittc  die  besten  Schiffe  besitzen  soll,  wird 
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.sich  bei  der  ictziKcii  Aufklärung  des  deutocheil  Volkes 
«inc  Mclirlifit  iiti  Kviclista«*;  finden." 


Das  tetzte  Boot  <kr  b«i  der  Firma  Schichau  in  Bau 
befindilclien  Liefenmsea  JS  •149*  fot  am  11.  September 
in  Elblnir  von  Stapel  ffelatifeit. 


Der  Stapel  iaui  dos  ;iiif  licr  Werft  von  ninlun 
u.  Voß  erbauten  kleinen  scsctiiit^teii  Turitiucii-Kreuzers 
,.  ^>satz  Comet",  der  in  der  zweiten  Hälfte  >Jes 
September  stattfinden  sollte,  ist  auf  den  Oktober  ver- 
schoben worden. 

„A  c  i:  i  r"  unternahm  in  Jcr  DatiziKcr  Biicit  hü 
In  kii  Cabrt  einen  Versuch  der  Hi.  -  ililiinK  in  See. 
Zu  diesem  Zweck  wurde  der  Kieler  I  >;irtii):i  r  „Alexandra" 
nach  dort  bcDrdcrt  und  am  A^arirKki  li  ciiLi|{er  beladen. 
..Alexandra"  hat  die  hierzu  eriorderiiche  Einrichtung 

neues  Patent  —  aa  der  Werft  IkberHomawn.  Am 
2«.  Scptcni'icT  .,'eht  «Aesir"  nach  Kiel  zwecks  Answechs- 

luJlK  der  ^Eabc. 

(leleKentlich  liesprechimu  der  Oeschiitz-Kxplosion 
auf  dem  ainerikanisciicii  Linienschiffe  „(i  c  o  r  e  i  a",  Ivei 
dem  die  Explosion  dadurch  veranlaßt  ist,  daß  im  Kohr 
xnrackKebllebene  sUmroende  Kartuschbeutelreste  die 
neu  ein^csLt/tc  Kartusche  entziindet  hnlicn.  clic  der 
Verschluli  lUr  Kunonc  erfolgt  war,  bemerk;  „Die  l  lottc", 
daß  dieses  Nnrkrmimnis  l>ci  uns  m>.h\  inoRlich  sei.  da 
w  ir  die  Karluschen,  auch  der  scliw  l  i '^Ien  Kaliber,  in 
metallenen  Patronenhülsen  hätten,  die  zwar 
crheblicbe  Mehrsewicbte  bedinKen.  aber  abseseben  von 
der  UnmAiciicbkelt  4er  frObzOnder  andere  vorteilhafte 
EiRenschaf  ten  besitzen,  da  sie  den  Verschlul  gut  dichten. 

Aus  AiilaB  der  Resultate,  die  hei  den  am  1-4.  d.  M. 
vnrxenummcncn  l'rtibcfahrtcn  des  Linienschiffes  „Pom- 
mern* erzielt  wurden,  bat  der  Kaiser,  wie  ein  Tele- 
gramm ans  Stettin«6redow  meldet,  der  Stettiner 
Maschlnenban-Aklienitesellscbaft  ..Val' 
k  a  Ii""  fnlifcndes  H  a  n  d  s  c  Ii  r  e  i  b  c  n  zußchcn  lassen : 
..SiHjlten  erliaitc  ich  van  Admiral  v.  Tirpitz  die  McIdunK. 
daU  S.  M.  S.  „Pommcin"  a  if  der  Kcmessencn  MeJIe  bei 
Ncukruir  im  tiefen  \V»tsser  bei  122  Umdrchunxcii 
l'J.21  Seemeilen  «elauien  hat  unter  Indizicrunic  von 
2(Mno  Pi^.  Das  ist  «in  KroBartiges  Resultat,  zu  dem  ich 
den  ^Vulkan"  herzlichst  bexlückwfinscbe,  ein  schöner 
Beweis  fiir  die  Zuverlässigkeit  und  das  lraditi<me!le 
t'urtschreit&ti    Ihres    hcrvurraKenikn  Maschiitcnbaues. 

Wilhelm»  I.  R." 

Englatid 

A  uf  den  P  a  n  7,  c  r  k  r  c  u  z  c  rn  ,.  D  u  k  c  ci  f  F.  d  i  -i- 
b  u  r  K  Ii  "  und  „Black  P  r  i  n  c  c  "  .snüen  bei  nächster 
Uelefienbeit  die  15,2  cm-Kanonen  von  Bord  Kcn^mmK-n 
werden.  Dafir  will  man  als  IVlitteiartillenc  19  cm  SK. 
aufstellen,  ilbnlicli  wie  auf  der  „\Varrior'"-Klassc.  „Tlic 
Cnfflnecr"'  sajtt  dazu:  „Dieses  ist  ncplant  und  wUnscIiens- 
wert.  kann  also  wie  die  Kt-pbnte  Umarmierung  der 
„Caunty"-Klas.se  auch  unterbleiben." 


Auf  dem  Linienschiffe  „Co m mon  wea Ub"  wer- 
den Jie  Platte n ginge  B  und  C  der  AuBenbaut  auf 

60  m  Länge  voUständijt  erneuert.  Die  Aflicit  wird 
in  Ucbcrstundcn  aussteführt.  damit  sie  in  sechs  bis  siel>en 
Wochen  fertig  wird. 


sich  aber  aus  den  iiv;i;.;l'ii  Ii.xIkt  vcnjiiciitui.liEen 
Zahlen  manches  schiiebtri.  Ui  Lant^e,  lireae.  iVtascIiinen- 
krait  und  (leschwindiakeit  ist  der  „Tcnicraire"  dem 
,4)readnQU^t"  gleich.  Der  Probefahrts-Tiefgang  mit 
MIO  t  Kohlen  son  aber  27'  gegenllber  26*  «"  bei 
„DreadnouKht"  bclraxcn.  Die  Deplaccmcrtt'?  siti  t  ihm 
IS 600  t  und  17  9(Xl  t.  Mit  vollen  Burikeio  uiiJ  wilen 
Vorriiten  sjeht  „Dreadnought"  M)'  tief,  „Temeraire""  wird 
dann  6"  tiefer  gehen.  Die  Vergrößerung  des  Tiefgangs 
und  Deplacements  sind,  da  sonst  alles  gleich  geblieben 
ist,  der  Defensivkraft  des  Schiffes  zugute  fehommen. 
Dieses  wird  dnrcb  die  Zablen  des  Etats  bestStlgt,  wo 
das  <jcwiclit  des  Schiffskörpers  cinschlivl''ic'i  Panzer 
fiir  „Drea  iiiousht  mit  11  lon  t  und  bei  „1  ciiteraire"  mit 
1 1  700  t  anKegel>en  wird.  Da  der  Schiffskörper  an  sich 
bci  J)readnouKht"  stark  genug  war,  also  bei  „Teme- 
raire** nicht  schwemr  werden  wird,  sind  die  600  t  mit 
der  Verstärkung  der  Panzerung  verbraucht.  Man 
nimmt  an,  dal!  dieses  Gewicht  hauptsSchlich  durch  den 
liinbau  eines  gepanzerten  Kohlenbunkerschotts  aufge- 
zehrt ist.  wie  CS  «iHilicli  zuerst  auf  dem  „Cä.sarewitsch" 
\  1.1  wendet  wurde.  Kerner  sollen  noch  bcsondtrc  Cin- 
riclitungen  zum  Abzug  der  Oase,  iie  von  explodierten 
Sprenggranaten  bervorgerufen  werden  können,  getroHen 
sein. 


l>er  British  Board  of  Trade  hat  jetzt  eine  grnBe 
Bestellung  von  UnterwassersignalgloLken 
bei  der  Submarine  Signal  Co.  in  Baston  <nr  Ausstattung 
der  Kanalfeuerscbiffe  gemacbt 


Die  3  Torpedol)ootszerstörer  von  790  t.  „Ohurka", 
»Af  ridi'*  und  „Cossack",  die  33  kn  kontraictilch  er- 
zielen sollen,  haben  die  verlangte  Qeschwindlgkeit,  die 

von  dem  deutschen  (jcrmaniaboot  von  bedeutend  klei- 
nerem Deplacement  reichlich  iil>erschriltcn  ist,  noch  nicht 
erreicht.  Sie  sind  noch  nicht  über  32  kn  gekommen. 


Die  neuen  Unterseeboote  der  D-Klasse 

sollen  zwei  Sc1iraul)en  erhalten,  f-'crner  sollen  sie  außer 
den  beiden  schon  auf  der  C-Klasse  vorliandenen  Bug- 
rohren noch  ein  Torpedoheck  roh  r  erhalten. 


Von  den  12  dieslibrlg  bewilligten  Tor- 
pedobooten, die  den  vori:i1irig<;n  fast  ganz  gleichen 
sollen,  sind  zwei  an  W.  Demiy.  Dumlwrton,  vergebe«. 
Die  tiauptangaben  sind: 

Läng«  177  bis  1X5', 

Deplacement  2tt3  bis  267  t. 

Tiefgang  5*  6". 

Armierung  2 — 12  Ibs.  SK., 
2  Tiirpcdorfilirc. 
Sic    erlialten    ferner  Turbinen-Antrieb    und  ücl- 
fenerung. 


In  den  bisfierigcn  Veröffentlichuii>ten  sind  keine  be- 
stimmten Angaben  Aber  die  Dicke  des  Panzers 
der  ^Temeraire" -Klasse   gemacht.    Es  IflBt 


f)ie  Probefahrten  des  Linienschiffes 
.,^   -d  tn  c  m  n  o  n"  sind  beendet  und  ergaben  folgende 

Resultate: 

7f) 

Leistung   Leistung  Volldampf 
Umdrchongen  p.  Min.       77        115.9  130 
i.  PS,  3495        120M  17285 

Vakuum  ZoH  26,5         27.15  26 

Kohlcnverhrauch 

p.  St.  u.  i.  PS.  Ib.      2.0.'>  1.9  2.12 

Geschwindigkeit  Knoten  11,79         17,037  18,752 

Das  Schiff  ist  also  langsamer  als  das  deutsche 
Linfenschiff  iJ'ommern". 
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Verlaust  waren  als  iluchstleistuiii;  ihTStt  i.  I^S.  und 
18  kn.  Der  „AKameninon"  ist  ein  Schwe$terschiH  <de3 
Lord  Melsoo,  der  Jetzt  an  der  Tyne  vollendet  wird.  Die 
Amuening  besteht  aus: 

4—12"  Kan., 
!()— 9.2  Kan.. 
24  kleinere  SK. 
Der  frttbere  .JKbig  f.Jviard  "-l  vp  liatte  als  Mittcl- 
artilkrie  4  •9,2''  und  Ui-d"  SJ(.  Der  .AEameinnon'* 
ist  nm  IS'  kOrzer  als  ,Xiag  lidward*  und  18"  breiter 
bei  ISO  t  gröBerem  Deplacement.  Die  Havptabmessuneen 
sind: 

Lünne  41(1' 
Breite  19jb' 
Tiefxant  27 ' 

Deplacement  hierbei  16500  t 

Kohlenvorrat  hierbei  900  t. 

Das  SchiH  ist  bei  Beardiimr^  cil  ,iiit.  die  Mascliine 

bei  Mauthorn.  Ckriihnit  wird  hcvHiuers  der  hotic  Trci- 

bord  des  Sclnffcs. 

Man  erwartet,  daß  ..Sh  a  n  n  »  n"  £nde  Oktober  Qia- 
tiiaiD  verliBt,  am  die  Probelahrten  zu  besin- 
nen. Das  Schilf  hat  4-^-4  cni-S.K.  L/SO  In  2  Türmen 
und  10-19  cni  L/50  In  10  Cinxelttirmen.  davon  5  auf 

jeder  Sciiiffsscitc. 

Von  den  Drcadnuuifbls  verlautet:  Auf  ..Te- 
m  c  r  a  i  r  c"  sind  im  Kesselraum  II  die  Ke.sscl  einge- 
setzt und  die  SchomstelRe  angebracht.  Im  Kessel- 
raum III  sind  die  Kessel  auch  bereits  einiresetzt.  3«  I  - 

lcri)plio;i"  liat  auch  schon  12  Kessel  erhalten.  Die 
Hulzlimtei  laüc  lunter  lern  Panzer  ist  anktebracht.  Der 
größte  Teil  der  Panzers  ist  anRcIcicrt.  J3read- 
n  u  u  i:  h  t"  selbst  geht  nacii  Vollendung  des  tSinbaucs 
des  neuen  Daniptst«uerapi>aratcs  in  das  Dock,  um  den 
dritten  Satz  Schrauben  zu  erhalten. 


Von  der  „B  o  a  d  i  c  e  a"  wird  bekannt,  daß  die  OJH- 
zierskanmiern  auf  dem  Oberdeck  unter  der  Back  lie^cen 
werden,  an  Jeren  Kin^anK  auf  t^i.  H.  ilu-  Kommandant  ii- 
wohnrüuttK:  urjd  auf  die  Ofiiziersmcsse  sich  txiin- 

den.  Die  Mannschaft  liciit  im  hinteren  Teile  des  Scl;i;- 
fes  im  Zwischendeck.  l)as  Schiff  erhält  3  Heizräumc 
mit  12  Yarrow-^Kesseln»  ferner  3  Satz  Turbinen  and 
4  Propcllcrwcllen,  4  Schornsteine.  2  Masten,  und  eine 
Armierung  von  6-4*  S.K.  ttnd  2-18'  Torpedordbre. 


Ucbcr  die  Versuche  mit  alten  Untcrsee- 
hooten  verlautet,  daß  man  heabsichtiRf.  die  Wirkung 
der  Explosion  von  Minen  in  der  Nahe  von  Untersee- 
booten ZU  erproben.  Zu  dem  Zwecke  werden  Untersee- 
min«n  verschiedenster  Stärke  probeweise  zur  £xplosion 
cebracbt.  Das  älteste  Unterseeboot,  Jas  fflr  die  enirllsche 
M.iriiic  ^'jl'üiit  \\  ;irJc.  ^nli  /n  diesem  Z'.\  ccku  Uv^ip'ert 
v^-t;ri'cn.  Pic  rn-|>i,:.liis^liu''j  lu  Portsmouth  w.rd  diu  Ex- 
perimente varneliiiKii.  'Kl  denen  das  Unterseeboot  zu- 
erst auf  der  Oberlliiche  des  Wassers,  dann  mit  l>cck 
unter  Wasser  eben  unter  der  Oberfläche  manövrieren 
und  schlieBlich  im  versunkenen  Zustande  durch  Minen 
anceKrlifen  werden  wird. 

Frankreich 

Das  U  j)  t  €  r  s  c  e  b  o  o  t  „Rubis"  wird  erst  in 
6  Monaten  wieder  probefahrtsbercit  sein.  la  die  Motore 
infolge  der  Havarie  bei  der  nichtigkeitserprobunK  dts 
Fahrzcuy:cs  herausgenommen  und  neu  bewickelt  werden 
mußten.  Es  hat  dann  Jiber  4  Jabre  Bauzeit  erfordert. 
Hoch  schlechter  steht  es  mit  der  Bauzeit  des  ,3*  pb  Ir", 


„Topaze"  und  „Turguoise".  die  auch  im  Oktober 
1903  aui  Supel  gelegt  und  noch  nicht  abgelaufen  sind. 
Man  hofit  letzt,  sie  im  Sommer  1906  fertig  zu  baben, 
Sil  laß  hierfür  Wohl  S  Jahre  Bauzeit  beraudtommen 

werden. 

Das  Taucbbuot  „Ventöse",  irUber  Q&2,  ist 
am  23.  August  vom  Staiiel  gelaufen. 


Der  Einbau  der  Roll  kiele  auf  dem  Linienschiff 

„L  i  b  e  r  t  6"  ist  beendet.  Man  ist  noch  beim  Einbau  der 
schweren  Artillerie  bcKrifieu.  .Nach  Beendisuns  dieser 
Arbeit  werden  die  «ndgDitigen  Proben  begonnen  werden. 


Es  ist  der  Befebi  erteilt,  den  Weiterbau  der  Qc- 
iecbtsmastten  <fir  den  Panzeitkreuzer  wJtilttSi- 
MJchelet"  sofort  einzustellen.  Man  glari>t.  dal  die 

Oefechtsinasten  zur  Verringerung  der  Zielfläclien 
durch  Signalmasten  ersetzt  werden  sollen. 

Auf  dem  Schießplatz  in  H  ä  v  r  e  s  soll  in  nächster 
Zeit  ein  Schwimmkörper  beschossen  werden, 
der  in  Caudan  jetzt  hergestellt  i.st.  Derselbe  ist  dem 
Querschnitt  der  neuen  Linienschiffe  ähnlich.  Von  dem 
Ergebnis  der  SchieBversudie  soll  abhängen,  ob  die  Bau- 
art der  Scbelb«  für  4ie  4  noch  nicht  iver* 
gebencn  neuen  Linienschiff«  verwandt  wer- 
den soll. 


Von  den  6  Linienschiffen  der  ..D  a  n  t  o  n"- 
Klasse  sind  erst  ,.D  a  n  t  o  n"  und  „M  i  r  a  h  e  a  u"  auf 
Stapel  gelegt»  doch  schreitet  diu  Arbeit  nur  langsam 
fort.  Vor  der  bibauteeunK  der  fihrigen  4  Scbfffe  soften 

rncli  die  Ergebnisse  der  SprenjrversitclK'  ah.:c\\artet 
'.Verden,  die  mit  einem  großen  Bcliiillcr  vüjücin);-uiie^ 
werden.  Dicsc  !iat  die  Oroße  imd  Form  eines  Abschnit- 
tes der  neuen  Schiffe.  Die  3  Längswände  sinti  4'  i '  von 
einander  entfernt.  Die  Ouerschnttseinteilung  ist  sehr 
eng.  Die  beiden  inneren  Wände  sollen  jetzt  verstärkt 
worden  seht. 

Italien 

Nach  englischen  Nachrichten  soll  das  Linienschiff 
»Regiaa  Elena"  bei  dem  normalen  Tiefgange  die 
vonreschrlebene  Qescb win df gkeit  nicbt  er- 

r  e  i  c  !i  t  Ii  a  1)  e  II.  Italieiiisv !ie  N'LTüff.iitlj^huii^'cn,  die 
wir  zum  Tai  iriiiier  h(tt  wiedergaben,  widersprcclien 
dem. 


Aus  den  bis  jetzt  über  die  4  neuen  Linien- 
schiffe bekannt  gc\xürdencn  Daten,  iic  in  ieJcin  I  aile 
für  den  Neubau  „A"  Uültigkeit  belialten  werden,  inter- 
essiert besonders  das  l>eplacement  von  je  16  51)0  Tonnen. 
Nicht  nur  werden  damit  die  Matte  'der  neuen  öster- 
reichischen LlnieRSchiRe  um  2O0O  t  Obertroffen.  sondern» 
was  noch  mehr  bedeutet  und  auffnilig  ist,  es  wird  da- 
durch das  OröBenvcrhSltnis  der  neuesten,  zum  Teil  noch 
iiiivoüciiJeten  Typen  der  eigenen  Schlachtschiffe  um 
40(1(1  t  ^;este^t^ert.  Die  4  Sei 'achlschiffe  der  ..Regina 
niena"-K  asse  si)ul  aut  iiar  \2i<  'i  t  hen>essen,  womit  sie 
bekanntlich  um  lOÜO  t  hinter  ihren  beiden  VorKängern 
„Regina  Margherita**  und  „ßenedeito  Brin"  zurOckbief- 
ben,  de  Fcstsetnmg,  die  bekamititcb  seinerzeit  in  der 
Kammer  zu  den  "heftigsten  Ausebiandersetzungcn  gcjflbrt 
liaJ.  BtaclitetKw  et  t  aus  den  angeführten  Baupliinen  ist 
wci'jr.  dali  di'j  Ikstiickung  aus  8-34l,,S  cm-,  10-21  cm- 
iind  einer  ^'r:>l>en  Art/ahl  v<w  7,6  cni-Sc'iiii  llteiierkanoncti 
bestehen  soll,  und  daß  die  scliweren  Geschütze  in  Dnp- 
peltürmea  aufgestellt  werden,  die  wie  -der  Schilf sgflrtel 
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eine  I'jii/crstärkf  von  J-10  nim  erhalten  sollen.  Zu  er- 
x^iiliiiea  ist  (jiulli^li  iiijch.  da(i  iür  die  SchüHe  Antnch  tlurcli 
Turbinen  \  iTi^tschcn  ist,  vM.iniit  auf  eine  fahrgcb;.li\\  m- 
diid(«it  von  22^  S«enieiten  in  der  Stunde  Kcredinet  wird. 
Es  fragt  iidl  nur.  wann  diese  oeneo  SchlachUchifie  in 
Angrifi  tenommen  werden  und  wann  alsdann  auf  Ihr« 
PertisstellunK  zn  rechnen  ist  Zunflclist  handelt  es  sich 
natürlich  um  das  Modcllschiff  „A",  Jas  in  dem  am  I.  ,hi!i 
hesinnenJen  Rechnungsjahr  aui  St^ipel  Kelent  werden 
soll  und  frühestens  Knde  1910  zur  Aliüeivrunjt  gelangen 
dürfte.  Um  die  Schnelligkeit  im  Schirtbau  ist  es  k  in 
Italien  nicht  besonders  günstig  bestellt,  trotzdem  die 
Behörden  bei  jeder  Oelesenbeit  versichern.  4«B  sie  es 
nicht  an  Eifer  fehlen  lassen  und  von  allen  Seiten  auf  Be- 
schleunigung gedrängt  wird.  Auch  die  jährlich  zunch- 
n)endc  Verminderung  des  Arbeitcrpcrsniiaks  in  den  Ar- 
senalen, Jas  am  1.  Juli  I9<mi  tioi.li  17  1M)  Kijpie  hctrug, 
seitdem  allmählich  hera))ge»etzt  ist  und  vom  I.  Juli  d.  J. 
ab  14  Kiü  Mann  stark  ist.  ist  naturgemäß  einer  schnellen 
fertiKStelluDg  der  Schiffe  nicht  günstis  und  zieht  die 
Lieferfristen  in  die  LflnRe. 

Japan 

Mach  einer  Photograplife  des  abselanfenen  Luifen» 

scbiües  ,A  k  i"  wird  dieses  nur  2  Schrauben  wel- 
len haben.  Danach  scheint  es  keine  Turbinenrnaschinen 
zu  erhalten.  Die  für  Juiian  auf  der  Pore  River  C«.  in 
Amerika  für  Japan  in  Bau  J>efijidlichen  Turbinen  werden 
demnach  fOr  «In  anderes  Schill  bestimmt  sein. 


Am  22.  JMai  ist  avf  den  durch  den  Ablaof  Jes  JM" 

freäeewordenen  Helgen  da«  Lini«nschiff  Jivin" 
auf  Stapel  gelegt. 

Die  Ha iiptarjgaben  dieser  iie^Jcii  in  Ynk'isulNa  iiiul 
Kure  in  Bau  zu  legenden  Ijnicnschitie  sdUc»  betragen: 
Deplacement  20  800  t 

Oeschwindigiceit  20  kn 

L  PS.  20000 
ArnifeniPK:  10-12"  Kan. 

24  15  cm.  7.6  cm  und  4,7  cm  S.K. 
8  ToriH-Ji>ri»iirL',  davon  4  über, 
4  unici  Wasser 
Kosten  41  MilL  M. 


Voti  versch)edcncn  Tateszeitungen  wird  mit  Recht 
besonders  darauf  «uiraerkiam  cemaoht.  daB  jie  Ver- 
sebnDK  eines  Schlachtschiffes  an  eine 
englische  Werft,  die  tatsächlich  erfolgt  sein  soll, 
von  einer  ganz  besonderen  F.ilc  Japans  spricht,  die 
Fliitti.'  iiolIi  bLukutcnd  über  ihre  bisherige  Oröße  zu  er- 
weitern. Da  Japan  stolz  sein  kann  auf  die  Entwictdunx 
des  Kriegsschifibaucs  im  eigenen  l^itule,  und  da  dort 
ferner  lenttKend  Arbeiter  jederzeit  zu  baben  sind,  die 
LelstwiR^Shiirkelt  ter  Werften  zu  erweitem,  so  muB 
schon  cit!  K'-'.n/.  Jicsr.iiJcr<  [lri:i'.;l'clu''  Grund  getrieben 
hal>'cn.  w  »cdci  viiic  AiiiiauJhchicliiiüK  für  ca.  40  MiU.  .M 
zu  riiaci)cn,  wodurch  man  das  Schiff  ein  bis  zwei  Jahre 
früher  erhalten  kann,  als  wenn  es  auf  eigenen  Werften 
erbaut  werden  wßrde. 


Einige  in  AmerHca  cebuite  ,41olland**>Unter- 

seebnotc  sind  nach  Japan  ftberflihil.  Sfe  beben  fol- 
gende Eigenschaften: 

Länge  6»% ' 

Breite  12 '4" 

Ueberwasscr-Deplaoement  106 1 

Unterwasser-Deplacement  125  \ 

Ueberwasser-aeschwlndicli^  9  kn 
Unterwasser-OeschwjncHgkeit       7  kn. 


Rußland 

Am  7.  September  lief  in  St.  Petersburg  das  l^nitai- 
schiff  JCaiser  Panr  vom  Stapel.  Seiner  Armie- 
rung nach  gehört  es  snr  „Lord  I4clson*'-Klasse.  Die 
Hauptangabeo  sind: 

Liinge  140,2  m 

Breite  24,4  m 

Ticfsjaric  8,2  m 

Deplacement  17  600 

Kohlenvurrat  1500  bis  aOI» 

Armierang:  4-30,^  cm  L/40 
12-203  cm  L/50 
20-12  cm  L/50 
5  Torpedorohre 
i.  PS.  17  400 

OcschAvindigkcit  18  ka 

Dicke  des  Gürtelpanzcrs  215  bis  IIS  i 
Dicke  der  30,5  cm-Tarme  203 
Dick«  des  KommanJoturmes     200  mm 
Dicke  des  Panserdecks    38  bb  TS  mm. 


Der  Panzerkreuzer  „R  u  r  i  k"  hat  auf  einer 
zweiten  Probefahrt  jetzt  die  verlangten  21  kn  errekdrt. 
Da  das  Resultat  aber  nidrt  <om  ehiwamtfrei  gewesen 
ist,  soll  noch  eine  dritte  Fahrt  versucht  werden.  Da  man 
l>ei  der  Inbaugabe  des  Schiffes  schon  dtrflber  sprach, 
daß  das  Schiff  in  bezug  auf  Bauzeit  und  Kosten  unter  zu 
schleciiten  tk-dingungen  für  die  firma  übernommen  ist. 
so  wird  w  i>h'  elier  ein  Verlust  als  «In  Oewimi  fflr  Vidcer» 
herattskommen. 


Der  neue  Panzerkreuzer  „R  a  y  a  n"  lief  am 
15,  .•^Ujiust  auf  der  neuen  A Jmiralit.ltswerft  in  Peters- 
burg von;  Stapel.  I)t.rsellje  ähnelt  dem 
„Bayan".  Die  Hauptangaben  sind: 


Unge 

1343  m 

Breite 

22.9  m 

Tfefgang 

7,9  m 

Deplacement 

8010  t 

i.  PS. 

16  500 

Kohlenvorrat,  normal 

750  t 

Kohfenvorrat,  größter 

1100  t 

Oeschwindigheit 

21  kn 

Höhe  des  Qürtelpanzers  2,6  in 

Dicke  des  (jurteipan/ers  niiiiseliiffs  ;]mi 
n  des  Oürtelpiin/ers  d.  Huden  IIL'  iinrt 
„  der  I'anzciijn,i  i  20.3  cm-Türme  175  mm 
«    der  15^  cm -Kasematten  152  mm 

M    des  Panzerdecks  80  mn 

»    des  Kommaninturmes  llin  mm 

Armierung:  2-20,3  cm  S.K.  L/45  in  :  Tnnnen 
8- 15.2  cm  S.K.  L/45  in  Kasctiiattcn 
2n-7,.S  ein  und  .^T  cm  S.K. 
2  TorpeJujiitiie. 

Vereinijrte  Staaten 

Die  Fertigst  cllungsgrade  der  Kriegsschiffe 
in  Prozenten  betrugen  am  1.  August: 

Schlachtschiffe:  JMississippi"  90,  Jdaho**  84,  Jfew- 
Hampshire"  80,  „S.  Carolina"  10,  .Jltebigan"  21. 

Panzerkreuzer:  „Sonth-Dakota"  IM,  «N.  Carolina** 
„.Monatana"  80. 

?,  Sp:ilK-r  83  bis  85. 

4  Unterseeboote  97  bis  99. 
Transportdampfer:  „Prometheus"  1,  „Vestal"  3T. 


Die  Reise  des  Atiantik-Gescliwadcrs 
nach  San  Francisco  soll  am  Si.  Dezember  beginnen  und 
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im  April  c-üdiKcti.  Diu  äroLJen  Schiffe  sollen  nur  ;ii  Tri- 
nillad,  Kio  üe  Janeiro,  Funta  Arcnas.  Callao  uiiU  Mag- 
dalcna-Bai  ankKen,  während  die  TorpeJoboote  mög- 
lichst jeden  tiaien  besnchen  >otl«ii.  JMarütesekretiir  ^k:w- 
berry  hat  eeSuBert.  <dle  sroBen  Schlße  würden  nur  mit 
10  kn  Qcschw  indu'keit  fahren,  dabei  100540  t  Kobleii 
zu  etwa  900  000  Doli,  gebrauchen.  Ein  Dutzend  oder 
mehr  Frachtdampfer  werden  außer  den  10  vorhandenen 
Marinc-Transportdampfern  gemietet  werden.  Wegen 
Mangels  amerikanischer  Schiffe  werdcti  zum  Teil  wohl 
«pslfiadisciw  gemietet  werden  müssen.  Diese  Tatsache, 
die  von  der  Jinsoiiresse  scharf  Itritieiert  wird, 
läßt  den  Marinesejcretlr  zo  folsender  Acnsseruns  zrei- 
fen:  „Ich  möchte,  die  Marine  besäße  jetzt  25  neue 
Tratispiii  tda:iipicr.  Wenn  es  nach  mir  singe,  ließe  ich 
M»ii»rt  aui  jeder  Maruawt-rit,  Jk;  ciikti  Trantportcianip- 
fcr  baiKn  könnte,  einen  fetzt  aufleg^^n  "  I'tr  llihs- 
daropfer  ^^anther"  soll  die  Flutte  als  Rcparaiurschiff  be- 
^itan.  Der  jQlacler"  und  die  „Culeoa"  gehen  ais  Ten- 
derschiffe mit  und  sollen  das  Fleisch  für  die  ganxe  Reise 
liefern.  Auch  muS  das  Tankschiff  „Arethusa"  die  Flotte 
begleiten.  Ueber  üe  RHekreise  ist  noch  niclits  bestimmt 


Pr:(süeiit  Ronscvci;  s>»!l  die  Absicht  haben,  beim 
nächsten  Kongreß  eine  große  Flottcnvcrmeh- 
r  u  n  jj  /II  beantragen.  Man  spricht  letzt  von  einem 
Two  Ocean  Standard,  den  die  Plotte  erlMlten  soll. 


rie^emiber  den  Meldungen,  JliC  ein  zweites  Ge- 
schwader für  den  Atlantlscifvn  Ozean  geschaffen 
werden  s  ille,  erklärt  das  Marinedepartcitient  aber  aus- 
weichend, daß  dies  keineswegs  beabsichtjgt  sei;  «s 
werle  vielmehr  als  die  beste  Politik  betraebtet,  nnr  ein 
schlagfertiges  Geschwader  zu  unterhalten.  Es  sei  zwar 
beabsichtigt,  die  Zahl  der  Schlachtschiffe  des  ietztigen 
atlantischen  Ciescluvaders  auf  28  zu  erhöhen,  iedoch 
uicht.  das  Geschwader,  das  nach  dem  Pacific  abgehe, 
danerod  dort  sa  lielassen. 


Das  Linienscliiff  „Vermont"  beginnt 
die  Probefahrten  am  8.  September,  das  Linien- 
schiff JCansas**  am  5.  Oktober. 


Das  drahtlose  Telephon  macht  Fortschritte, 
was  man  darans  schliefien  wiil.  daB  üe  amerlkanischeo 
Kriesssehlffe,  die  Order  erhalten  haben,  nach  dem  Stil- 
len Ozean  abzuilampfcn,  mit  Apparaten  für  Jraht'ose 
Telephonie  ausgerüstet  wurden.  Man  soll  sicli  mit  den 
neuesten  Instrumenten  bis  auf  5  englische  Meilen  ver- 
ständi^eii  kutnien,  auch  w«iui  das  Wetter  schlecht  ist, 
Die  Deforest-lnstrumente  sollen  fiei  gutem  Wetter 
7  Meilen  weit  reichen. 

Cosmos. 


Patentbericht 


Kl.  65 b.  Nr.  186826^  U- f  ö  r  m  i  ge  s  S  c h  w  i m m- 
dock  mitl'aftrftunienlm  iBodeoponton  und 
Einrichtung  zum  selbsttätigen  Seiten- 
aus i  a  u  f  Oswald  Flamm  in  Ctiarlottciiburg  und  Fried- 
rich Roniberg  in  Nikolassee  be;  Ikrün. 

Das  neue  Dock  gehört  zu  der  bek[innteri  Art  von 
U-fümiigen  Schwimmdocks,  welche  ernen  in  der  Mitte 
liegenden  und  den  Bodenponton  der  Lünge  nach  durclt- 
ziehenden  Luftraum  L  besitsen  und  deren  Cntleenuig 
beim  Heben  dadurch  bewiitt  wird,  daB  nur  ans  den 
I^äumen  des  Bodenpoiitons  gepumpt  wird  und  Jas  Was- 
ser aus  den  Seitet»kasten  daher  von  seihst  iiiislüuft.  Etei 
solchen  Docks  w:rd  die  Stabilit:it  dadure?i  nachtcilivc  be- 
einflußt, daß  Währemi  des  Eiiileerens  nicht  nur  in  den 
Üumen  -des  Bodenpontons,  aus  denen  gepumpt  wird, 
sonJem  auch  darüber  in  den  Seitenkasten  freie  Wasser* 
siiiegel  vorhanden  shid.  Dies  tritt  gaae  besonders  Itel 
der  bisber  iminer  ansrewendeten  Raumverteilung  bei 
Schwimmducks  mit  Luiträumen  im  Bodenponton  hervor, 
bei  der  durch  Einziehen  \va.sserdichter  Decks  in  Höhe 
der  Bodenpontondecke  die  Scitcnkastcnriiume  von  den 
Bodmptmtonriiumen  getrennt  sind,  um  auf  diese  Weise 
WasserrSume  im  Bo  Jenponton  zu  erhalten,  die  sich  von 
dem  In  der  Mitte  liegenden  Luftraum  bis  zur  Selteiikante 
des  Decks  erstrecken  und  in  ihrer  ganzen  Breite  zu- 
gleich durch  Pumpen  entleert  werden.  Wahrend  des 
lintleereiis  ergibt  sicii  nifnli:ede\sen  nic:i;  nur  in  jedem 
Scilenkasten  ein  frei  spielender  Wasserspiegel,  snndcrn 
außerdem  entsteht  ein  solcher  von  dem  Au:.:eiili  iek  an, 
wo  das  Pumpen  beginnt,  auch  in  den  neben  dem  Luit- 
raum im  Bodenponton  gebildeten  Wasserräumen,  und 
dieser  beeinflußt  um  so  mehr  die  Stabilität,  als  «r  von 
dem  Luftraum  unter  den  Seitenkasten  hindurch  bis  zur 
Seitenkantc  des  Docks  re  cht  Um  diesen  sehr  großen 
freien  Wasserspiegel  im  üodcnpunton  weniger  nach- 
teilig zu  gestalten,  batte  man  bisher  nnr  das  Mittel,  die 


Wasserräun»e  eveJit.  noch  durch  Längsschotte  zu  unter- 
teilen. Mit  der  vorlieeenden  Erfindung  wird  nun  ein 
«n  leres  widitlces  and  besser  wlricendes  Mittel  gegeben, 

um  die  Stabilität  günstiger  zu  gestalten.  Dasselbe  be- 
steht darin,  daß  das  Deck  unter  den  Seitenkasten  in 
Hütie  der  Bodcnjvnitondcckc  fortgelassen  und  dafür  die 
ioneren  Wandungen  der  Seiteokasten  als  Längsschotte  s 


im  Bodenponton  bis  auf  den  Boden  l»eruntcrgcflihrt  wer- 
den, so  daß  also  auf  jeder  Seite  zwei  Wasserräunte  ge- 
bildet werden,  von  denen  der  eine  R  ganz  im  Boden- 
pontnn  Hegt,  während  der  andere  S  vom  unteren  Dock- 
bodcn  ins  in  die  Scitcnkasten  hinaufreicht,  was  neben- 
bei noch  den  Vorteil  bat,  daß  anch  Material  gespart 
wefden  kann,  weil  te  der  Regel  die  Hohe  der  Schotte  s 
geringer  ist,  als  die  untere  Scitcnkastcnbrcite.  Zum 
ifeben  des  Oocks  wird  nur  aus  den  Riiumen  R  gepumpt, 
während  die  Seitenkasten  von  selbst  leerlaufen.  Da 
hierbei  der  freie  Wasserspiegel  im  Bodenponton  um  die 
ginse  untere  SeitenkastmbKite  schmaler  Ist,  als  bei 
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der  bisher  cebräuchlich  gewesenen  Raumcintcilune  bei 
Docks  mit  selbsttätiK  sich  cnJlccrciiJen  Scitcnkasten,  s« 
muß  natiirRemäü  audi  ilic  Stal)ilit;it  eme  bessere 

sein.  Die  selbsttätige  Untlccrung  der  Raiuiie  S  dauert 
sclbstverstilndlich  nur  s>j  lannc,  bis  die  Räume  R  Icer- 
K^pumpt  sind.  Um  sie  gänzlich  zu  entleeren,  müssen 
deshalb  Lenzeinrichtungen  in  ihnen  votfenben  sein. 

XI.  13a.  Nr.  186981.  Dampfkessel  mH  Ober- 
kesseln und  einem  oder  mebreren  Untcr- 
kesseln.  C'arke.  Cliapniaii  &  Cd.  Ltd.  imd  Wiliiani 
ArnistruriK  W  oudesoii  in  tiatesiiea.l-i'ii- I  n  iie, 

Diese  Krfinduiiß  beziclit  sicii  aiii  K.ssi,'  der  vorbe- 
zcichiieten  Art,  bei  denen  jeder  Unterkessel  durch  eine 
J^eihe  von  Bflndeln  geiader  Wasserrffhren  mit  2wei 
Oberkesseln  verbunden  ist.  Das  Neue  des  vorli^Eendea 
Kessels  bestellt  darin,  daB  die  Ober-  und  Unteilcessel 
an  den  Stellen,  wo  die  WasserrilireM  sich  anschlietScn. 
mit  flachen  Auspressuntieii  vcrsclH:ii  sind,  um  die  Ruiue 


gut  einsetzen  zu  mmiiicm.  Ziriileieli  ist  wesentlich,  Jali 
nur  die  Oberkessel  den  Rolirenhiindelii  gegciiiJbcrliCKCndc 
Mannlöcher  besitzen.  Der  oder  die  mittleren  Oberkessel 
kAanen  auch  so  mit  MannlAdiern  verseben  «ein«  -daB 
iedes  Mannloch  zwei  verschieden  gerichteten  Rffhren- 
bttodeln  KCKcnübcr  liegt. 

Kl.  .^Sa.  Nr.  Is7<)7-t.  Ga  t  f  c  r  s  ;i  j:c  b  1  a  1 1.  Jr>.sef 
Siebert  in  Appenweier. 

Das  neue,  hauptsächlich  für  VertikalgaCter  bestimmte 
Sägeblatt  ist  dadurch  eigenartig,  daß  in  der  Nähe  des 
Kückens  eine  oder  mehrere  Lochreihen  vorcesehen  sind. 
Oecenftber  bekannten  OatfersaKen.  die  In  Jer  Nflhe  der 
Zahne  mlcr  in  de"  Mitte  Löeher  besitzen,  soll  dnrcii 
die  neue  A:ior.iniiiiL;  .ler  \'oiteiI  erreicht  werden.  dal5 
das  Seliiirien  ohne  jede  Riieksicht  ani  die  Loclier  vor- 
genommen werden  isann,  und  dal)  ferner  die  Sageblätter 
nach  l'cststclIunKcn  des  Erfinders  eine  bis  Jetzt  riocli 
nicht  erreichte  WUerstandsfähigkeit  erhalten,  so  daß  sie 
entsprecbend  schwächer  beneesfellt  werden  kSnnen.  was 
eine  Verrlnxerung  des  Schnittvc'ns'e^  /nr  Fo'.;--  hat. 

Kl.  65  d.  Nr.  187  V  n  r  r  i  c  Ii  i  u  ii  <  z  u  m  n  e  - 
f  a  h  r  1  o  s  c  n  A  ii  i  ti  e  h  m  c  n  v  o  ti  e  e  ;n  i  ti  e  ii  in  ;  t 
m  e  c  h  a  n  i  s  c  Ii  c  r  Zündung.  Tito  N<»\  ero  in  6i>ezia, 
Italien. 

Diese  Vorrichtung  soll  bei  Minen  Anwendung  finden, 
deren  ZOndung  bebn  AnstoBen  eines  Schiffes  dadnrch 
erfolgt,  daB  beim  Neigen  «toe  Im  Innern  der  Mine  unter- 
gebrachte Kugel  auf  einen  unter  ibr  befindlichen  Zunder 
fällt.  Das  Wesentliche  bei  ihr  besteht  darin,  dalJ  Jas 
Ankertau  infftlire  einer  eigenartiLieii  Heiestigung  am 
Minenkortier  nach  Losen  eines  Teiles  die  Mine  auf- 
sctiwitnmcn  läßt  und  sie  zum  Völligen  Umkippen  bringt, 
so  daß  die  Kugel  in  den  bei  aafrediter  Lsfe  Oben  befbid- 
iicben,  aber  dem  Zünder  liegenden  Teil  der  Mbie  fint  und  bei 


dem  dann  folgenden  Aufnehmen  derselben  al«o  nicht  mehr  ge* 

fährlich  \verden  kann.  Das  Ankertau  2  ist  zu  diesem 
Zw  eck  im  verankerten  Zustande  durch  einen  Ku|)pelun)is- 
teil  lu  mit  einem  am  imtereii  ^inde  Jer  .Mine  befestigten 
kurzen  Tau  2!  \eibuiulen,  das  von  dem  Kupplungsteil 
gelöst  werden  kann,  sobald  die  Mine  gehoben  werden 
soll.  Von  dem  Kupplungsleil  10  fWirt  zum  oberen  Ende 
der  Mtaie  ein  Tau  II.  das  im  Rnbezustande  ganz  lose 
hangt  und  durch  das  also  die  Verbindung  Jes  .Ankers 


"       I  1 


r 


^1 

mit  der  Mfaie  aufrecht  erhalten  wird,  sobald  das  Tau- 
ende 21  von  dem  Teil  10  absreldst  ist.  Dadnrch,  daB 

die  Verbinduiij!:  zwischen  Iii  und  II  .;ehist  wird,  stei^jt 
die  .Mine  auiw;irts.  so  daß  das  Tau  II  j;espaniu  w;rd 
und.  weil  es  am  oberen  linde  der  Mine  befestigt  ist. 
ein  Umkippen  der  Mine,  wie  oben  gesagt,  hcrbeiiiihrt. 
Der  Kupplungsteil  10  besteht  aus  einem  in  einem  Oe- 
hause  drehbar  gelagerten  und  «um  Befestigen  des  Tau- 
endes 21  dlenenen  Haken  3.  der  In  der  Ruhelage  arre- 
tiert ist  iiiu!  heim  t-'rei',;ebcn  infol^'e  des  Zu',;es  im 
Ankeria»  umschlä«t.  -  •  daß  das  Tauende  21  von  ihm 
abKleiten  kann.  Das  Arretieren  Jes  Hakens  .ü  «eschiehj 
durch  einen  um  einen  Bolzen  6  drehbaren,  üoppclarniigeu 
Hebel  .s.  dessen  kürzerer  Arm  mit  einer  Ausklhikung 
25  den  Haken  3  festhält  und  dessen  längerer  und  be- 
schwerter Arm  7  hierbei  nach  unten  gerichtet  Ist.  An 
dem  uiiIitL-ii  Knde  dieses  Armes  ist  !ose  ein  dünnes 
Tau  K  bciesiiAl.  das  zum  oberen  Knde  der  Mine  führt, 
so  daß  man  es  leicht  \()n  ohen  mit  enieiii  Haken  er- 
fassen uikI  birch  Anziehen  den  Hebel  -S  drehen  kann. 
Hierbei  w  ird  der  Haken  ^  aus  der  Ausklinkimg  25  frei, 
und  die  Mine  kann  in  der  oben  angegebenen  Weise  stei- 
gen, um  durch  das  Tau  II  umgekipiit  zu  werden. 

Kl.  22«.  Nr.  18B329.  Wetterfeste  Anstrlch- 
f  a  r  b  e.   Dr.  R.  Plönnis  in  Berlin. 

Das  Ne:ic  lieser  f'arhe.  d  sich  durch  ganz  beson- 
dere Wetterfestigkeit  auszeichnen  soll  und  die  in  be- 
kannter Weise  auBer  dem  Parbenpigmetit  Wasserglas, 
Alkalilauge  und  Zement  enthält,  besteht  darin,  daS  in 
Ihr  das  Wasserglas  in  Form  der  nicht  oder  nnr  sehr 
weuii:  verdünnten,  käuflichen  Lösung  von  etwa  40"  Be 
und  Alkalilauge  in  einer  Konzentration  von  etwa  40"  lie. 
und  in  einer  Meiv.;e  von  20 — 40  Prozent  der  Wasserglas- 
lüsung  enthalten  sind. 

IKI.  35b.  Nr.  188198.  Kran  mit  durch  Schrau- 
ben spindc  In  in  senkrechter  Eben«  be- 
wegtem Ausleger  und  beweglichem  Ge- 
gen gewicht,  ik-nraiiiei  Maschlneniabrik  Akt-Oes. 
in  Benrath  bei  Düsseldorf. 

Durch  die  neue  Anordnung  sollen  die  infolge  der 
verschiedenen  Siellungen  Jes  Auslegers  hi  den  Schreu- 
bensiibideln  auftretoiden  weehaehtden  Zugbean- 
spruchungen ganz  oder  zum  gröBten  Teil  aufgehoben 
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Warden.  Zu  iicsem  Zweck  wird  das  Qeceagewidit 
f  oder  ein  Telt  desselben  «inerseits  mit  dem  Ausieiter 

und  anJcersL'its  mit  dein  Krajiseriist  zwanKsIätiii-.;  sn 
verbundLii.  daß  die  durch  das  Ucw  icht  auf  die  Spituk  l  i 
ausKciihic  CtitiastutiK  sich  tiiii  .Icr  wechselnden  Siel'iun^ 
des  Auslesers  entsprectKnd  ändert.  Iki  der  in  der  nach- 
stehenden Abbildung  dargestellten  AusiührunKsfurni  der 
£rfiodiai&  bei  der  der  bei  b  drelibare  Ausleger  durch 
die  Schraubensptndefn  d  gelioben  und  gesenkt  wirJi  ist 
das  Ocuense\\  iclit  f  an  einem  am  Trasrireriist.  und  zwar 
im  vorliegenden  Falk  um  die  Drehachse  h  der  Spindel  d 
dpbhbaren  Träger  g  angebracht,  der  zugleich  durch 


Lenker  i  mit  den  am  Ausleger  sitzenden  Muttern  der 
Einsiehspindeln  oJer  einer  anderen  geeigneten  Stelle 
des  Auslegers  verbunden  ist.  Da  infolge  dieser  An- 
ordnung das  Ock'enyt'w  icht  bei  nicderKcheiidem  Ausleger 
schoben  wird  und  sich  vom  Travineriist  entfernt,  beim 
Einziehen  des  Auslesers  aber  gesenkt  wird  und  sicii 
dem  Traggerüst  näliert.  so  ist  ersichtlich,  daß  sein 
Moment  mit  Bezug  auf  die  Achse  h  in  demselben  Ver- 
hältnis wachst  oder  abnimmt,  wie  Jas  Moment  des 
Auslegers  mit  ßezus  auf  seine  Drehachse  b.' 

Kl.  84  b.  Nr.  I  vn  t>.^2.  F  a  1 1  b  r  c  m  s  e  i  li  r  S  c  h  i  f  i  s- 
■  h ebewerke  und  ähnliche  stark  belastete 
•  Hebewerke.  Cranz  Roeder  in  Wiesbaden  und  lei- 
ten &  Quilleaume-LailHneyer-Werke  AkL-Qes.  in  Frank- 
hirt  a.  M. 

Die  neue,  besonders  für  Schiffshebewerke  bestimmte 
Fallbrcitise.  die  in  W  rkunvc  treten  soll,  sobald  die  Hebe- 
seile reißen.  tr;i«t  der  liriuliruMi;  Recluiuni;.  daß  es  kaum 
möglich  ist,  eine  cinnwl  ins  Fallen  neratene.  sehr  schwere 
Last  oiinc  Scttadeii  wieder  /.um  Stillstand  /u  bringen, 
wenn  die  fallbewegung  eine  bestimmte  OröBe  Ober- 


schritten  bat  Die  der  Crfindung  zugrunde  liegen  Je  Auf- 
gabe besteht  deshalb  darin,  schön  bei  sehr  geringer  Fall«' 

bewcKuntr  eine  kr;;fti'.;e  HremsunR  einzuleiten  und  darauf 
die  Weiterbew  e^^uiii;  vuilijf  zu  verhindern.  Um  diese 
Aufgabe  zu  losen,  sind  neben  dem  Trog,  in  dem  das 
zu  hebende  Schiff  sich  l>efindet,  starke  Schraubenspin- 
dcln  h  angebracht,  zwischen  deren  Gewinlc  starke 
Arme  c  greifen,  die  an  dem  Schiffstrog  befestigt  sind  und 
diesen  zu  tragen  vermögen,  wenn  sie  sich  bet  emem 
Seilbructi  auf  die  Oew  inde  aufsetzen.  Zun:  Aufsetzen 
auf  die  (icwinde  sind  an  den  Armen  c  H-cinsbcickcn  i 
nngebraclit.  um  bei  einem  Falle  zuikkiis:  e:iie  »starke 
Bremsung  zu  erzielen.  Danut  die  Schraubenspindeln  das 
Heben  und  Senken  des  Schiiistroges  nicht  liinJcrn,  wer- 
den sie  von  dem  Hebeweric  aus  in  beliebiger  Weise  so 


schnell  gedrelit,  daß  die  Tragarme  c  und  die  Brenis- 
iiucken  immer  frei  vofl  den  QcwindcKiingen  bleiben.  Die 
achraubenspindeki  sind  mittels  Feder  m  so  gelagert,  daB 
sie  sich  etwas  ahwSrts  bewegen  können,  sobald  die- 

Arme  c  sicM  bei  einem  Scilhrnche  auf  die  Oewinie  auf- 
legen. Diese  A!iw  artsbcw  cicini«  wird  benutzt,  einerseits 
um  die  Antr;ebsvor.'-icht:ni>;  üei  Sciiraubenspindeln  aus- 
zuschalten und  andererseits  eine  Kupplung  no  zum  Ein- 
griff zu  bringen,  so  daß  die  ganze  Vorrichtung  sofort 
zum  Stillstand  kommt 


Auffidlge  und  Berichte 


Motorjacht  „S  w  i  e  1 1  a  n  a"'.  Auf  Seite  612  in 
unserer  diesjährigen  Nr.  16  brachten  wir  einen  Ded\s- 
plan  vnd  SeitenriB  der  von  Joihn  I.-  Thornycraft  6t  Co. 


Abb.  1.  Molorfaeht  ..SwieHana'* 


in  Southampton  zu  erbauenden  großen  Motorjacht  für 
ru&sische  Rechnung.  Diese  ist  nun  fertiggestellt  und  hat 
die  Probefahrten  kn  Solent  mit  gutem  Erfolg  beendet 
Das  Fahrieuf,  bet  wdtem  das  grüBte  Iiis  Jetet  In 
Cnghuid  eebante,  vM  Exptosivniotoren  beüMbene,  liat 


die  folvjendcn  AhnK-ssungen :  Länge  auf  Deck  7S Länge 
in  der  Wasserlinie  70',  Breite  13',  Seitenhöhe  4'  9". 
Tiefgang  wahrend  der  Probefahrten  1 '  9". 

Die  MascUnenanlage  bestciht  aus  swei  VierzyUnder- 
Thornycroft-Moforen  von  6"  Dnrchmesser  und  ä**  Hub. 

welche  bei  fBenutzung  von  gewöhnlichem  Paraffinöl  zu- 
sammen IlXt  gebremste  PS  erxehen.  Wie  schon  aus  d<'r 
nei)cnstehendeii  Abbildung  hervorgeht,  ist  der  Motor, 
wie  bei  dieser  Firma  iiblicii,  mit  besonderer  Berücksicii- 
tignng  auf  leichte  Zngflnglidikeit  und  Einfachheit  in  sehr 
gedrungener  Form  «rbaut,  aus  welchem  Grunde  dieser 
Motor  eine  besonders  gflnstige  Aufnahme  dort  gefunden 
hat,  wo  fast  gar  keine  Gelegenheit  zur  Reparatur,  noch 
geschulte  Mechaniker  vorhanden  sind.  Um  neben  Pa- 
raffin auch  leichtere  Oele  henut/en  zu  können,  ist  eine 
besondere  Einrichtung  vorgesehen.  Der  sehr  graziös 
aussehende  Körper  ist  in  galvanisiertem  Siemena-Martin- 
StcM  «uagefabrt  Der  Bug  ist  in  gefälKaer  Poim  mit 
einer  ceacbnitzten  Figur' und  Spriet  versebeft,  das  Hede 
abgerundet 
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Das  PromenadciKlcck  erstreckt  sich  über  eine  LSnue 
von  56  FuB  oberlialb  der  Kabinen  und  dient  zur  Auf- 
nahme der  SteuerunKsmcchanismen,  MaschinentelcKraph 
usw.  Im  Vorderschiff  befindet  sich  die  geräumige  Haupt- 
kajüte  und  zuei  Sdilafräume,  di«  Pantry  und  das  Bad. 


Im  Hinterschiff  ist  ein  weiterer,  kleiner  Salon  und  W.  C. 
sowie  der  Raum  für  die  Mannschaft  vorgesehen. 

Im  übrigen  ist  die  gesamte  Einrichtung  uml  die  Ar- 
beitsausiührung  dem  beabsichtigten  Zwecke  entsprechend 
auf  das  erstklassigste  ausgeführt.  Die  im  Southamp- 
toncr  Wasser  erlangte  ücschwindigkoit  mit  dem  vor- 
erwiilmten  Tiefgange  betrug  li'L-  kn. 

Hermann  Doerwaldt. 


Englische  Schmiedepressen 
Neuerdings  sind  die  Scbmicdeprcsscn  t>edeiitend  ver- 
bessert und  vervollkommnet    worden.     Abb.  ^  und  5 
zeigen  eine  Schmicdcprcssc  von  1201)  bis  1500  t,  wie  sie 


Abb.  3.    1500  t  •  Schmiedepresse 


oontained  overliung  type"  darstellt.  Die  letztere  ist  in 
der  Wirkungsweise  .'Ihnlich  wie  die  in  Abb.  3.  darge- 
stellte Maschhic  mit  4  Säulen.  Aber  der  Ständer  ist  ein 
von  Holms  and  Davy   in  Slieffield  als   sog.  „Steam 


hydraulic  intensifier  type"  hergestellt  wird,  während 
.Abb.  4  eine  Schnellpresse  von  15»  t  nach  der  sog.  ,.S«li- 
StahlguUkörpcr  und  dient  als  Luftbch.lltcr.  Dadurch, 
daß  der  Dampfzylinder  daran  befestigt  ist,  wird  die 
ganze  .Anlage  sehr  k'tmpendiös,  und  die  Kosten  iür  Kun- 


damente  utnl  Montage  werden  verringert.  Die  Presse 
hat  einen  Hub  von  Mtt)  mm  und  eine  Ausladung  von 
(»10  mm.  Ks  können  Werkstücke  von  l.'M»  mm  Durch- 
messer bearbeitet  werden.  Dss  Gesamtgewicht  der 
Presse  beträgt  etwa  ItJ  t. 

Die  große  Viersaulcnpres-ve,  welche  in  Abi).  und 
dargestellt  ist,  besteht  aus  einem  massiven  StalilguU- 


L  . 

Abb.  4.    1.500  t  -  Schmiedepresse 

stück,  welches  in  einer  Bohrung  den  als  besonderes 
Stück  hergestellten  Preßzytinder  aufnimmt.  An  jeder 
Seite  sind  Auflagen  für  die  Dampfzylinder  angebracht. 
Die  Säulen  sind  aus  Stahl  gesclimiedet  und  mit  ie  vier 


Abb.  2.  50  PS -Motor  für  die  Motorjacht  „Swietlana" 
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Muttern  befestigt  Die  inneren  Muttern  werden  festRc- 
setzt,  während  die  Presse  unter  vollem  Druck  steht. 


Abb.  5.   ISOO  t  -  Schmiedepresse 

Die  automatische  Stciicrunj:  wird  während  des  gan- 
zen Hul>es  durch  den  Kolben  betütiKt  und  ist  su  einjtc- 


nin«  des  Hu4>es  der  Presse,  da  der  Dampfkolhen  keinen 
liinKCrtm  Hub  machen  kann,  als  die  entsprechende  Stel- 
lung: des  Handhebels  erlaubt.  Durch  die  automatische 
Kontrolle  wird  nantentlich  beim  Schneiden  und  Stanzen 
eine  ganz  außerordentliche  Genauigkeit  der  einzelnen 
Operationen  erzielt.  Die  Ein-  und  Auslaßventile  für  den 
Dampt  sind  ausbalanciert  und  gewährleisten  eine  Ver- 
minJcrung  des  Dampfvcriustes  durch  Undichtigkeit,  wie 
er  bei  den  üblichen  Schiebersteuerungen  meistens  auf- 
tritt. — 

Wenn  die  Presse  kurze,  heftige  Schlüge  machen 
soll,  z.  B.  beim  Abrunden  oder  (jesenkschmieden,  kön- 
nen die  Dampfzylinder  mit  Hilfe  eines  zweiten  Hand- 
hebels, welcher  mi  Bereich  des  Maschinenfiihrcrs  liegt, 
unter  konstanten  Druck  gesetzt  werden,  so  daß  kein 
Zeitverlust  heim  Uebergang  von  langen  zu  kurzen 
Schlägen  entsteht.  Hei  langen  Schlägen  beträgt  die  Qe- 
schwindigkcit  des  PreUkoibens  etwa  0,3  m  pro  Se- 
kunde. Diese  (icschwindigkeit  kann  alx-r  je  nach  Be- 


Abb.  6.   Turmdeckdampfer  „Carthusian" 


1 


Abb.  7.   Turmdeckdampfer  „Clan  Macdonald" 


richtet,  daß  der  Dampfkolben  seinen  Hub  nicht  über- 
schreiten kann,  selbst  wenn  die  Presse  sehr  unvorsichtig 
bedient  wird,  oder  wenn  das  Werkstück  abgleitet  oder 
sonst  ein  Zufall  eintritt. 

Die  Steuerung  ermöglicht  eine  sehr  leichte  Rcgulie- 


dürfnis  vermehrt  oder  verringert  werden.  Bei  kurzen 
Schlägen  können  W  bis  KO  Schläge  in  der  Minute  leicht 
gemacht  werden.  Die  Stopfbuchse  des  hydraulischen 
Zylinders  ist  so  konstruiert,  daß  die  Lederstulpcn  in 
wenigen  Minuten  ausgewechselt  werden  können.  M. 


Google 


Seite  922 


SCHIFFBAU 


Nr.  24 


lintcliscbe  Turm<l«ck-Dainpl«!r 

Zurzeit  befinden  sich  im  Bctrici)  tinJ  :ni  !)au  etwa 
20n  Turmdcck-[)anipfer  mit  einer  üesamt-  l  rajtiähiKkcit 


Abb.  8.   Turmdecicdampfer  „Inverness" 

Dampfers,  wie  er  auf  der  Pallioii  Yard  in  Sundcrland 
gebaut  wird,  in  seiner  Festigkeit  ohne  unnötlRCS  Oc- 
wicht,  seiner  Lcichtijrkcit  in  Verhindun«  mit  einer  Festig- 
keit, die  jcestattet,  für  jede  ersparte  Tonne  Stahl  eine 
Tonne  Tranfähißkeit  binzuzufüncn.  Abb.  6  zciRt  den 
Turmdeck-Dampfer  „Carthusian",  Reederei  J.  Mathias 
an  Sons  in  Cardiif.  Das  Schiff  ist  für  allgemeine  Fracht- 
fahrt   bestimmt    und    besitzt    eine    QesamtlänKe  von 


/bb.  9 


Abb.  10 

von  über  I  Mill.  Tonnen  und  einem  Qesamt-Raumnelialt 
von  etwa  T-TOGOO  Br.-RcK.-Tons.  Bekanntlich  besteht 
das  Qeheimnis  des  Crfulxcs  des  cniilischen  Turmdeck- 


Abb.  11 

IWi.M  m,  eine  Breite  von  I5..'55  m  und  eine  Tiefe  von 
s.fWi  m.  Fs  besitzt  nur  ein  Deck  und  hat  einen  Lade- 
raum von  .^9.?(MMI  KuhikfuO,  entsprechend  einem  Raum- 
ifchalt  von  2575  .Netto-  uml  4120  Br.-Resc.-Tons.  Die 
TraKfähiKkeit  beträKt  7200  t  bei  einem  Tiefgange  von 
6,9  m, 

Abb.  7  zeigt  den  Dampfer  „Clan  Macdonald"  der 
Clan  Line.  Dieser  Dampfer  ist  einer  von  den  30  Schwe- 
sterschiffen, welche  in  der  Ostindienfahrt  beschäftigt 
sind.  Er  hat  ein  Zwischendeck,  eine  Länge  von  121,9  m, 
eine  Breite  von  15,24  m,  und  eine  Tiefe  von  9,29  m.  Der 
Laderaum  betragt  445  000  Kubikfuß,  die  Tragfähigkeit 
7500  t  bei  7.5  m  Tiefgang,  der  Raumgehalt  4840  Br.-  und 
.^510  Netln-Reg.-Tons. 
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Abb.  8  zeiKt  Jon  Ourmdfckdampfcr  „Iiivenicss" 
mit  einer  vullen  HolzUtJunK. 

Die  ktleeriilcti  AhbilJuntccn  zeiKCti.  wie  sich  die 


Abb.  12 


Turmdeckkonstruklion  den  Bedürfnissen  der  BeladunK 
anpassen  läOt. 

Abh.  9  ist  die  veraltete  Konstruktion  mit  Kcwohn- 
licben  ßalken  und  Deckstützen.    In  .Abb.  Iii  sind  Kauni- 


balken  und  Deckstiitzen  weKKefallen.  so  daß  der  Lade- 
raum vollständig  frei  und  unbehindert  ist;  in  diesem 
Kalle  beträft  die  TragfähiRkeit  2,6  t  für  eine  Netto- 
ReK.-Tons,  der  Laderaum  KubikiuB  für  eine  t  d.  \v. 
In  Abb.  II  wird  eine  Konstruktion  mit  Hoeh.spanten  und 
iHihlen  Deckstiitzen  geKebcn.  Dabei  sind  die  Rabmcn- 
spanten  weggelassen,  und  es  wird  ein  glatter  Laderaum 
erzielt.  In  Abb.  12  sieht  man  die  l>ei  Liniendampfern 
ühlidM:  ZwischendeckkoMstniktion.  und  in  Abb.  13  die 
Konstruktion  eines  Turmdeckdampfers  mit  einem  ein- 
zigen Laderäume  und  Kimmtanks,  bei  dem  die  Maschi- 


nenanlage hinten  liegt.  Bei  diesem  Typ  beträgt  der 
Laderaum  5i\  Kubikfuß  für  eine  t  i.  w.,  und  die  ßalla.st- 
wassermenge  ist  ein  Drittel  der  Tragfähigkeit.  Dieser 
letztere  Typ  ist  besonders  fär  den  Transport  von  Kohle 


Abb.  13 


und  Korn  geeignet,  wenn  zur  üntiadung  Oreifer-Appa- 
rate  zur  Verwendung  kommen.  Auch  für  Holzladungcn 
dürfte  diese  Konstruktion  sehr  geeignet  sein,  da  durch 
das  Kehlen  der  Schotten  Verluste  an  Laderaum  wrmie- 


l 

J 


den  werden.  Diese  Dampfer  haben  außerdem  in  Ballast 
einen  genügenden  Tiefgang  und  guten  Trimm  für  eine 
Reise  von  einem  Monat.  Ai)b.  14  ist  eins  von  drei 
Schwesterschiffen  der  British  India  S.  \V.  Co.  Ltd., 
namens  „Quda",  „Qucrimba"  und  „Quiloa".  Ks  sind 
Frachtdampfer  mit  einem  Deck.  Die  Länge  beträgt 
I.WJ  m.  die  Breite  17.7  m  und  die  Tiefe  lll.n.=>  m.  Die 
Tragfähigkeit  12  Kifl  t.  bei  einem  Tiefgang  von  S.O  m 
bei  Simmierfrcibord.  Der  Laderaum  beträgt  690000 
KubikfuQ  und  der  Raumgehait  77(Ht  Br.-  und  4940  .Netto- 
Rcg.-Tons.  (fc 


Abb.  14.   Turmdeckdampfer  ,.Queda" 
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Neuerungen  und  Erfolge 


Die  F  a  f  n  i  r  -  B  n  ()  t  s  tu  (I  t  <i  r  c  ri ,  die  von  der 
Aachener  Stahlwar  eniabrik  A.-<i.  hcrKcstcllt 
werden,  erfreuen  sich  steinender  Jklichtheit.  Die  Tirma 
betreibt  bereits  seit  Jahren  Jen  flau  V(MI  Motmcn  für 
KraftfahrzeUKc  als  Spc/ialitüt  und  hat  Jamil  besondere 


J'reis  der  Mutoren  verhaltnisniäßi^  jferin«.  ihre  Ki>n- 
struktinn  zei^t  eine  einfache.  kräftiKC  l^uart.  KcrinKC 
Raiimbeanspriichun«.  vorzüKliche  Scfimierung.  leichte 
ZuitJinKlichkeit  aller  feile.  (Jerintjcr  Brennstuffverbraueh 
und  Ijnue  Lebensdauer  werden  uarantierl.  Vom  Sland- 


MrfolKe  erzielt.  Die  Kafnir-Hcmtsnioturen  werden  v(ir- 
litufiK  in  (IruBen  von  2  bis  \r<  l'ferdestiirken  anxefertiut. 
Sie  sind  in  ihrer  Kimstruktion  besonders  den  BeJiirfnis- 
stn  der  Motorboote  an«epalit,  haben  MaicnetziindunK 
und  IJinsteucruMs;  und  können  außerdem  sowohl  für 
feste  als  auch  für  bewegliche  Pro|>eller  eingerichtet  wer- 
den. Alle  Teile  sind  aus  den  besten  Materialien  annefer- 
liKt  und  werden  vor  der  Zusammenstellun);  sehr  sor«- 
f.lltiü  auf  ihre  Brauchbarkeit  geprüft.    Dabei  ist  der 


punkte  des  Schiffbauers  ist  es  besonders  zu  bcurfißen. 
wenn  die  Motoreiifabrikantcn  immer  mehr  dazu  Uber- 
uehen.  für  den  B»K)tsbctricb  speziell  seeiKnetc  Motoren 
zu  konstruieren.  Daü  die  |-'afnir-Bootsmotoren  den  er- 
wiilinten  Bedürfnissen  besonders  entsprechen,  scheint 
die  Tatsache  zu  beweisen,  dafJ  liervorraKende  Boots- 
liaufirnien  ihre  Boote  damit  ausKcrüstct  haben,  und  daß 
sie  seit  einer  Reihe  von  Jahren  sowohl  für  Luxus-,  als 
auch  für  (iebrauchsboote  steinende  Verwendung  finden. 


Zuschriften  an  die  Redaiction 

(Ohne  Verantwortlichkeit  der  Redaktion) 


Dreadnouxht 

Iii  dem  von  mir  in  Nr.  1<J,  und  21  veröffentlichten 
Artikel  „Dreadnoujrhf'  sind  die  AiiKaben  über  (lewichte. 
Tiiperun«  des  l'anzers  und  der  Koeffizient  C  einem  Vor- 
traue  des  Merrn  Schiffbauingenieur  ClauUen,  (Icrmania. 
nelialten  im  Schlesw  it-Holsteinischen  Bezirksverein,  ent- 
nommen. Die  Daten  sind  nicht  Angaben  der  enKlischen 
Admiralität,  sondern  Resultate  der  auf  der  (icrmattia- 
werft  durchgeführten  vergleichenden  Rechnung  und  vom 
Vortraneiiden  mit  allem  \drbehalt  «eiteben  Wfirden.  was 
bei  BenuiziniK  derselben  bei  Neukonstruktionen  zu  be- 
achten ist.  hl  r  n  s  I  Müller. 


Charlotlenhur«.  Jen  Ml.  August  07. 
An  die  Kcehrtc 

Redaktion  des  „Schiffbau". 

Berlin  S\V. 

Von  dem  Unterzeichneten  erschien  in  Nr.  II  des 
..Schiffbau"  IS.  .WD  eine  historische  Reminiszenz  unter 
dem  Titel  ..Die  erste  auf  dem  Kontinent  erhaiite  Drei- 
fach-Mxpansiiuis-'Maschine".  die  einen  in  Nr.  17  IS.  <>-l7) 
veröffentlichten  Artikel  des  Herrn  (lehcimcn  Mariiie-Bau- 


rates  Uthemanii  zur  Folue  hatte.  Weser  Octcenartlkel 
will  beweisen,  daß  nicht  Ziese-Schichau.  sondern  Uthc- 
mann  derieniKe  ist.  dem  das  Verdienst  gebührt,  die  Drei- 
fach-Fixpaiisions-Maschine  auf  dem  Kontinent  zuerst  er- 
baut und  eingeführt  zu  haben.  Wenn  auch  mir  per- 
sönlich jedes  I'inifchen  auf  den  Uthemannschcn  Artikel 
iibcrfhissjn  erscheint,  so  habe  ich  mich  doch  —  mehr- 
fachen Anrexunxen  folgend  —  zu  nachstehender  Erwidc- 
runn  cntschltissen : 

Ks  ist  unrichlin.  zu  behaupten,  daß  Kirk  die  Prci- 
fach-Hxpansions-Maschine  erfunden  hat:  der  tie- 
danke der  dreistufijceii  llxpansion  licKt.  sobald  überhaupt 
das  l'rinzip  der  Stufenteilun»  (Compound)  aufgestellt 
ist.  so  nahe,  dal!  man  von  einer  i:  r  f  i  n  d  u  n  k  icar  nicht 
mehr  sprechen  kann.  Tatsache  ist,  daß  bereits  die  eng- 
lischen l'atentschriften  in  den  sechziffcr  Jahren  von  der 
dieistufi«en  Kxpansion  als  etwas  Bekanntem  sprechen. 

Kirk  baute  IM74  die  ..Propontis".  Die  Artikel  im 
KnuinecrinK  über  diese  MaschinenanlaKC  sind  mir  sehr 
wtihl  bekannt  >;ewesen:  sie  müssen  es  jedem  sein,  der 
sich  nur  ein  wcni«  mit  der  (lescliichtc  des  Schiffswas- 
serrohrkessels  beschäftigt  hat.  Diese  .Artikel  sehen 
hauptsächlich  eine  Beschreibung:  der  KesselaiiLiKC  und 
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Direr  Havamn«  technische  Zeichniinxen  brinKcn 
nicht 

•Kirk  verfiffentHcbt  seine  ^berdeen**-Masch!ne  am 

26.  Mai  \^S2  (ich  scttricb  \  crsLlR-iitlXh 

Zicsc  iHrfiumt  iitid  volkiuks  uic  KUnsf  ii:%iiiin  .s<.Mi:r 
Drcifach-Kxpansimis-Maschinc  bereits  i  tu  Herbst 
1881.  wie  aus  ilen  in  den  Schidiausciit.ii  Ar«.iuvcn 
vorhandenen  Zcichnunjicn  Ticrvorjtelit:  ;ils<>  ist  die  ßc- 
hauptuiiK.  ilaB  der  deutsche  InRcnienr  bei  der  Konstruk- 
tion sehies  Typs  nnal)!!^!!«-!«  vorKexanRCn  ist,  un- 
Kcsclnvachi  aufrecht  zn  ediatten. 

Bemerken  will  ich  Tii«r.  ilaB  sich  im  CnKinecrinn 
1S79  hcrcits^  Zeiclinuniten  <lcr  v(in  l  uNlrtr  kanstniicTtcn 
„Isa"-Maseiiinc  vorfinden,  die  der  „Sciiarf'-Masciiinc  als 
Muster  dienen  konnten. 

Ks  erscheint  als!>  durcli  niclits  eerechtfertii::.  wenn 
Herr  (Jthemann  von  nicincn  „unlialtharen  BcliauptunKeii" 
sikricht,  denn  er  hat  durch  seUie  AaseinandersetxunKen 
das.  was  ich  am  Schiufiie  meines  Artiiceis.  zusammen- 
fassend. ausi.'csproc]ien  habe,  nicht  widericsen  kSnncfl: 
JaÜ  näiiilich: 

die  im  .laiire  I^S2  konstruif  t.  .."^^luirf-Masehine  die 
Priorität  der  von  Ziese  IHSl  ki»iij.i( uiei teil  iiiclif  im  Ke- 
rinKSten  liecinflusscn  kann,  und 

daß  diese  Maschine  die  erste  auf  Jem  Kontinent  er- 
baute dreiknrblijse  D^ei^ach-^;\f)ansions-Masclline  war. 

Als  .wesentiich  ffir  die  Beurteilunx  meines  Arti- 
kels" Mit  mir  Herr  'Uthemann  am  Schlus.w  seiner  Ar- 
beit lolucnde  „Tatsachuii"  \  n  : 

..Von  dem  Bestellen  tk-:  S^hicVunisLiifii  .M.tsLhme 
ist  vorher  niclits  in  die  <)L-;iLr)t'ik.:iki..[  s'.'aiut.  mut  \st 
sie  sojiar  bis  zum  .lalir  l^n^  imhckanni  gewesen.  Matte 
bereits  l.'s^C  irgend  etwas  iibcr  diese  Maschine  öffentlich 
verlautet,  so  bätte  mir  diese  l'atsache  nicht  entgehen 
können,  und  Busicy  ....  htltte  sicher  diese  Maschine 
eru'uiini." 

Zwei  Siitzc.  deren  Inhalt,  da  es  sieb  duch  hier  kc- 
rade  um  den  Nachwels  der  Priorität  hamleit,  mir  gflnz- 
lich  unverständlich  ist. 

Da  mir  aber  Herr  l/themami  maneelhaite  Kenntiüs 
der  fremden  technischen  Literaturen  vorwirft,  so  möchte 
ich  ihn  darauf  aufmerksam  machen.  daS  bereits  Anfans 
d'.T  .s'thzigcr  Jahre  Vfui  15.  N.inn'iTiJ  ;ri  ^■r;ink^cil,■■l  /wc:- 
kiifbliite  Drcifach-l:xi)aiiAii/iii,'.\iascli.iicii  >;cluut  wurden, 
bei  denen  genau  nach  dem  Muster  der  ..Isa"  (als  auch 
des  ..Scharf")  der  Hochdruckzylinder  auf  dem  Mittcl- 
druckzvünder  saß.  Die  erste  Maschine  dieser  Art  dürfte 
wohl  jene  des  Bauteau-omnibus  Nr.  30"  auf  der  Seine 
sein,  die  IB7I  «eebaut  wurde.  Maschinen  nadi  diesen 
Typ  (französische  Patente  von  Nnrmand)  sind  dann  187ä 
von  Jollet  et  Bahin  in  Nantes  ucbaut  worden. 

Der  Schri!t\VLLli>L'  zwischen  dem  Keichsniarinc- 
Amt.  dem  deutschen  Museum  und  der  ('iriiia  Schiciiau 
ist  :iiir  bekannt,  ffr  enthält  nichts,  das  dem  Inhalt  mei- 
nes Artikels  widerspricht. 

Es  lässt  sich  al.s/»  resümieren:  1.  dass  die  IS82 
konstruierte  „S4:harf"niaschine  sehr  wahrscheinlich  die 
erste  auf  einem  Kriensschiff  einjccl>aute  Drvifach-F.xpan- 
sionsWMaschine  war.  jedenfalls  nicht  die  erste  auf  dcni 
Kontinent  erbaute,  wiihrend  die  IHSI  von  Ziese  kuü- 
struicrte  M:is^:tiinc  dreifacher  Expansion  mit  tirc-i 
Kurbeln  die  Priorität  für  den  Kontinent  besitzt. 

womit  für  den  vorurteilslosen  Leser  die  .AnKeleRcn- 
beit  in  Sinne  meines  ursprünglichen  Artikels  erledigt  ist 

Hochachtungsvoll 

Professor  P.  Krainer. 


Kiel,  den  6.  September  1907. 
An  die  geehrte  RedaMkm  des  «Schifftau". 

Die  Entsresrntini;  des  Herrn  Professor  Kramer  auf 

inciiie  in  Nr.  17  des  ..Schifibm"  v jrüftcnt'ichtc  Berichti- 
KUiig  kommt  zwar  auüerjjew  i.iliiijn.h  spat.  —  meine  Be- 
richtiKunK  hatte  vor  der  Druckle^unK  Herrn  Kr.  einen 
xansen  Monat  für  etu'aige  tfinwenduncen  zur  Verfttfcunff 
gestanden  und  seitdem  sind  wieder  Monate  vtrsaneen 
—  hrinüt  aber  durchaus  keine  neuen  eeläge  für  seine 
BcliauptunjrcM.  daß  die  kleine  ModcIlmaschitM:  d«  „Ci- 
iiNMuie"  unabhän.tiK  von  den  ein;lischen  Vorbildern  kon- 
struiert und  früher  als  die  ..Scharf'-Maschine  KCbaiit 
und  fertiggestellt  worden  sei.  Wenn  Herr  Kr.  sich  an 
meinem  Ausdruck  erfunden  stößt,  so  wollte  ich 
bieraiU  nicht  sagen,  daB  es  sich  um  ehK  patentfihige 
Erfindung  handle,  sondern  vielmehr  nur  festlexen.  daß 
Kirk  bereits  1881/82  die  Dreifach-f^xpansionsniaschine 
in  die  Handelsmarine  cinKcführt  und  in  öffcnfliclicii  Ver- 
liandlun-ien  wie  in  Zeitschriften  ihre  wirtschaftliche  Be- 
deutung,' nachijew  icsen  liatte.  Das  war  also  zu  einer 
Zeit,  als  das  »Citissime-Maschinchen"  noch  im  Schichan» 
sehen  Archiv  schlummerte,  und  wenn  Herr  Kr.  fetzt 
zuitiht.  dalJ  er  die  VcäffentlichunK  iIlt  Kirk.schen  Ma- 
schine verselientüch  atii  issi  statt  Ainar:^;  1H,S2  anKCKc- 
ben  habe.  i  l-  ribt  es  erst  recht  verwunderlich,  daß 
dem  Konstrukteur  des  „Citissime"  von  den  Kirkschen 
Versuchen  nichts  bekannt  gewesen  sein  sollte. 

In  dem  Schriftwechsel  mit  dem  Reichs-Marioe-Amt 
hat  die  Pirma  ScMchau  zutrd>en  müssen,  daB  -die  von  ihr 
erbaute  „.Modellma"^chinE"  orst  erprobt  wnr  lcri  Nt. 
nachdem  die  ..Schan  '-Ma.'.^  iiiic  :lire  ersten  1  >.iniiif[ni)- 
ben  und  Probefahrten  erle-l;.;!  IkhIc,  ii:h1  liat  Jen  von 
ihr  erho|)eneii  Einwand,  daß  die  Konstruktion  der  letzte- 
ren durch  die  Bekanntschaft  ihrer  Maschine  entstanden 
sei,  nicht  «ufrecht  eibaiten  können.  Hierdurch  dflrfte 
Herrn  Kr.  der  SchiuBsatz  wohl  verständlich  werden. 
Wenn  Herr  Kr.  wiederholt  resüm:e-t.  i'.ix?,  der  ^c'iichau- 
schen  Maschine  die  Priorität  gebiilire.  ^vtil  friilicr 
konstruiert  und  Kel)aiit  wurdLH  sei,  so  miiU  ich  ileiti  eiit- 
L'CKCnhalten,  daß  eine  neuartige  Pampfmasciinie  doch 
erst  dann  als  fertijc  bezeichnet  werden  kann,  wenn  sie 
ihre  Oangbarfcett  erwiesen  bat.  Ais  bahnbrechend  fUr 
das  Prhizip  der  dreistnflgen  Cxfiansinn.  und  «war  so- 
wi)1i!  in  der  AnwenduiiK  von  Drei-  als  auch  in  der  von 
Zw  ::Kiir ontinsv.)  t  ci;.  können  allein  die  KirKSiiitn  Bei- 
spiele bezeichnet  werdvii;  n  r  die  '>cri.;te  .AnKelCKenhcit 
kommt  es  daher  in  der  Hauptsache  nur  auf  den  Nach- 
weis an.  wer  in  Deutschland  die  SchlußfolKernnBCn  ans 
den  englischen  Versuciien  zuerst  in  die  Tat  «mBoetzt 
hat.  Herr  Kr.  bat  nicht  ^bestreiten  Mnnen,  daB  der 
..Scharf"  sc'iic  Pr'.i>cF.ih[tcn  früher  besrnnncn  liai  als 
das  M'.>jv.lll>.Hj:  „Caiiiiiiic"  •--  in  Wirklichiceit  konnte 
schließlich  nur  der  von  Herrn  Kr.  erwähnte  Dampfer 
..Niersiein"  zum  VcrKlcicli  heranjcezoscen  v.  .'*Jcn,  Wtil 
„Citissime"  nie  praktische  Verw  endunn  gefunden  hat  — . 

DaB  die  Probefahrten  «Schari**.  welche  aicbt  nnr  ilie 
Kriegsbranchbarkelt  der  Maschinen,  sondern  auch  die 
vieler  anderen  f^inrtchtunsfcn  feststellen  sollten,  liinvter 
gedauert  haben  als  die  Falirteii  des  kldncn  Versuclis- 
bootes  ist  selbstverständlich,  aber  fDr  den  strittigen 
Punkt  oline  Bedeutunn. 

Im  übrigen  erscheint  mir  die  „historische  Rcmi- 
niSG«nz"  recht  müßig  zu  einer  Zeit,  wo  die  scbneilnm- 
laufende  Kolbensdtiftimiaschine  durch  die  Dampfturoiiic 
Pberfiolt  ist  und  bald  ganz  verdrangt  w  erden  w  ird. 

U  t  Ii  c  in  a  n  n. 


f 
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Nachrichten  aus  der  Schiffbau-Industrie 

Mitteilungen  aus  dem  Leserkreise  mit  Angabc  der  Quelle  werden  hierunter  gern  aufgenommen 

eih.Hlt  sci-iL;i  ries^^-en  Ahiiies<;iinscn  entsprechend  Male» 
rialstarkcn.  vuii  ilciicii  aicr  tuiiifc  iicispicle  folgen: 

Hactikiel:    .?2  mm, 

Kieliiani::    27  mm. 

Neubau-AufträRe 

Die  B  r  a  k  e  r  H  e  r  in  K  i  i  s  c  !i  e  r  e  i  -  (j  e  s  e  II  - 
schalt  hat  den  Hau  von  i  ii  n  i  D  a  m  p  i  1  <>  «  g  c  r  ii 
vergeben,  und  zw  ar  v^'iiien  an  <i.  M.  T  h  y  e  n  in  Ii  r  a  k  e. 
drei  an  C.  L  ü  h  r  i  HK  in  ti  a  ni  ra  e  1  w  a  r  d  c  ii.  und  einen 
an  eltie  holländische  Werf  t.  Die  Schiffe,  die  aus 
>;ciiiens  JWartin-Stahl  nach  der  Klasse  lon  A  K  des  Qcrm. 
l.loyj  erbaut  werden,  haben  folffcndc  Abmessuniten: 
1  iiiißc  2H,4  ni.  Breite  0,5  m,  Titic  3,2  m.  Die  Schiiic 
bckonnncn  Masten  und  Bugspriet  ans  Stahl.  <ler  Besahn- 
niast  dient  zugleich  als  Schnrnstein.  Die  Kompound- 
Masciiinc  ntit  Oberiläclien-Kondensation  erhält  Zylinder 
von  240,  resp.  mm  Durchmesser  und  wird  mit 
2<l  atm  Kcssi'i!riivK  im  1  Uci  175  Umdrcluiniten  H»n  PS. 
ki&teu.  üie  l-iigKcr  \ki;rdea  nnt  .Niki-J'rwpellern  ver- 
sehen. 

I'  i  d  e  r  w  e  r  f  t  A  k  t.  -  ü  c  s.  in  T  u  im  i  n  :i : 
f-'rachtdampfer  für  J.  Jost  in  i)-lensburt:, 
L  zw.  Perp.  n3^3  m,  ß  —  12,34  m.  Seltenhöhe  —  6^1  m. 

Tiai{iahigkcit  =  3250  t  bei  rd.  5/i4  m  Ticfvran.:.  Maschine 
von  475  -f  7t^()  -)-  |270  mm  Z>  L-L>urciiiii.  und  9(10  mm 
Hub.  2  Kessel  von  ie  137  qni  Heizfläche  und  13  Atni. 
Üruck.  OcscIiwindiKkeit  ^  ».75  kn.  Klasse;  ücrm.- 
LtoyJ  100  A4-E.   

DI«    Flensburtfer    Schiff  sbau-Oesell- 

schafl  erhielt  von  S  i  r  R  a  y  1 1  ti  n  .  D  i  x  i)  n  6c  C  o. 
i  n  M  I  d  d  I  c  &  b  o  r  o  u  g  h  und  von  H  c  r  rn  H.  K. 
;  u  h  n  s  I  n  H  a  m  b  u  r  g  die  Lizenz,  Dampfer  für  deut- 
sche Reeder  nach  dem  Cantitevcr-System,  welches  den 
ubeneenannten  Herren  patentiert  ist,  zu  hauen.  Doch 
erstreckt  sich  diese  Lizenx  nur  auf  Dampfer  von  411«)  t 
•ind  darüber,  l'ilr  kleinere  Schiff«  Iwben  «Ich  die  Pa- 
tentinhalKT  das  Recht  der  Ltzcnz^Abtretung  an  ander« 
Schiiibau-I'irnicn  vorhehiUen. 


r i « d .  Krupp  ü c  r m  a  n  j  a -  W  c  r  f  i  in 
Kielt  Or«B«r  Post-  und  Passagler- 
dampier  für  die  H  a  m  b  n  r  «  -  A  m«  r  i  ka  Linie. 
L  zw.  Perp.      li»9.73  m,  B  —  13.41  m,  Seitenhöhe  bis 

Muiipi  l.  A  7.24  m,  (ieiorderter  TiefgaMK  =  f>,l  ni. 
Wie  Wir  trialiren  haben,  si>ll  dies  Schiff  ein  Ersatz  für 
die  gestranJi  tc  „Prinzessin  Victoria  Luise'*  «eiii,  die 
19Ü0  bei  Blolmi  &  Voti  gebaut  wurJc. 


■Stocks  &  K"lbe  In  Kiel- Wellingdorf : 
6  ;i.  i.ue  s  1 3  h  I  -  L  e  I  c  h  t  e  r  von  I«  130  t  TraiEfJlhitfteit 
für  die  l^wcrfiihrer-  und  Bvgsierfirma  W.  K.  Kriemel- 

bcrK  in  Mamburg. 


Rögers  Werft  am  J^eiherstieg  i" 
Hambarg:  2  5t«hi<4-cfcfater  von  80  t  Traglfliigkelt 
fiir  W.  K.  Kriemelberg  in  Hflnibunt. 


II  a  r  I  a  n  .1  6;  Wölfl  in  Belfast:  ( i  r  o  B  e  r 
P o  s  t  d a  m  p i  e  r  für  die  Ha  m  b  u  r  g  -  A  m c  r  i  k  a 
Linie:  1.  zw.  Perp.  =  231.0  ni.  i(  26,^2  ni,  Seiten- 
höhe bis  Oberdeck  -  19,43  m.  Das  Schiff  erhält  1.3 
wasserdichte  Schotte  und  S  durchlaufende  Decks.  Das 
Schiff  wird  beim  Qermanlschen  Lloyd  ItlaKlfiziert  tind 


mm, 

Künmgangc   25,4  +  25,4  +  27 
Seltengiinue:    24  nrni. 
Scheergang:    25,4  nfit. 
Höhe  des  Doppelbodens:  102()  mm, 
Spantenlfernimg:    914  mm, 
Mittelkielplatte:    22.9  mm. 
DoppelbodendeGlc«-M  i  t  te  I  gang : 
nji  rom, 
•SeitengSnge 
H  mm, 

Spanten:  1".  2.54  X  102  X  1i)2  X  I6.S. 
Deckbalken: 

Oberdeck:  L  2(t3  x  t02  x  i(»2  X  l^J. 
Zwischen-,  Unter-  unJ  Orlop- 
deek:  C  254  X  89  X  «9  X  12.7. 
Raumdeck:  E  2S4  x  lo»  X  X  t?.7, 
Oberdeckstringerplatte:    22,9  mm, 

.,   Innere  Stringerplatte:  19  mm, 
Zwischendeck      ..      :  I9,t  mm. 
Übrige  Decks:  15  mm. 
Decksbeptattung:  Oberdeck:  15,2  mm, 
Zwischendeck:  11,4  mm, 
übrige  Decks:  8,9  mm. 


Stspelläufe 

B  r  e  m  e  r  V  u  I  k  a  n  in  V  c  g  e  s  a  c  k  :  K  r  a  c  h  t- 
dAmpfer  MQr«ifswald"  fiir  den  Norddeut- 
schen Lloyd,  Schw«sterschiff  des  vor  kursem  ab- 
gelieferten Dampfers  „Qöttlngen". 

Kidcrwerft  Akt.-a««-  in  Tönning: 
Fisch  dampfe  r  „Harry  Bussj^**  für  F.  Busse 
in  0  e  c  s  f  c  m  ii  n  de.  L  zw.  P^  rp.  Vi,.""  m.  B 
6,55  ni,  Seitenhöhe  ^  3.S8  m,  Masclsmc  vaa  29c,  +  475 
770mm  Zyl.-Durchm.  und  .5(i<t  mm  Hub,  Kessel  von  12i» 
qm  Heiznftcbe  und  13  Atnu  Druck.  Klasse:  Bureau 
Veritas  I  3/3  A,  Geschwindigkeit  10  kn.  Ausrüstung 
nach  Jen  Vorschrlftew  der  Seebernfsgenossenschait. 

Stettiner  Oderwerk«:  Frachtdampfer 

..Christian  R  u  s  s " :  L  =  67.8  m.  B  -  10,0  m. 
>.-iiLT.liii!-r       4.72  m.  Klasse:  Oerm.  Llmd  ITn)  A.  A»'. 

I  ragiiiliigkcit  =  14(«)  t  DreiL  Expans.-.MascliiUc  \osi 
6.5(1  i.  PS..  2  Kessel  von  zusammen  2fM)  qm  Hciziliiclic, 
Oeschwindizkeit  beladen  =  9.5  kn.  Elektrische  Be- 
leuchtung fOr  Lade-  und  Löschswecke. 

HroiiLiuhrien.  Ablieferungen 
Frachtdampfer  „K  m  |>  i  e  s  o  f  M  i  d  1  a  nd"  von 
derselben  Werft  für  M  r.  J  a  m  c  s  P 1  a  y  f  a  i  r  in  Mid- 
land. Ontarin.  für  die  Frachtfahrt  auf  den  Kana- 
dischen Seen.  Das  Schiff  ist  fflr  die  höchste  Klasse  des 
Seen-Registers  und  der  Brttisb  Corporation  gebaut. 
L  76.S5  in.  P.  ^  12,96  m,  Seitenhöhe  —  7,72  m,  Ladans 
über  33<K»  i  lici  5,79  ni  Tiefgang.  Geschwindigkeit  a= 

II  kn.  Die  Maschinenanlag«  ist  vmi  Mrs.  Mac  Coli  6t 

Pnlinck  I  Iii.  üPbaut. 

Der  lu  iic  Cii  n  a  r  d  -  S  c  h  n  c  1 1  d  a  m  p  i  c  r  ,.L  u  s  i- 
tania"  hat  auf  scitjer  ersten  Reise  -lic-  xou  ihm  er- 
wartete QeschwiiidigkeU  nicht  erreicht,    sondern  ist 
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nticli  etwa  einen  ))all>en  Knuten  hinter  Jeni  von  der 
.J)cutschland"  aufgestellten  Schnelli>rkeit5-Kek(ird  zu- 
rückKcbliehcn.  Nebenstehende  AbbildunRen  Reben  das 
interessante  Schill,  sowie  cinijjc  liinzelheiten  davon 
wieder.  Das  Sehwcstcrschifi  „Mauretania"  wird  dem- 
nächst seine  Probefahrten  machen. 


Frachtdanipfer  „  D  c  m  m  I  n  Paket  IV  ",  Kcbaut 
1907  von  der  Stettiner  OJcrwerke  A.-ü.  für  Ludw. 
Zininierniann  In  Dcnimin.  2A5  Hr.-Reii.- 1  «ns.  2iK)  i.  PS. 

Frachtdampfer  „DorotJiea  R  i  c  k  m  e  r  s  ",  Be- 
baut 1907  von  Kickmcrs  Keisninhlen.  Recd.  und  Schiff- 
bau-Akt.-<3cs.  für  eigene  Rcchnunsc.  4200  Br.-RcK.-Toiis, 
IWJO  i.PS. 


Abb.  I.    Der  Cunard-Schnelldampfer  ..I-usitania" 


Klassifikation 

Pnleende  Schüfe  sind  klassifiziert  und  in  das  Re- 
Blstcr  des  Oernianischen  LkiyU  eingetragen  worJen: 


Abb.  2.  „Lusitania"-Kommandobrücke, 

I.  D  a  m  p  f  e  r. 

DanipfloRger  „Bussard",  gebaut  1907  von  der 
Schiffswerft  Delphin,  Q.  m.  b.  H.  in  Leite  für  Oic  Kls- 
flether  Hcringsfischerei-Cjes.  14.^  Br.-Reg.-Tons.  Inn  i.PS. 

QroDer  Postdampfer  „  C  a  p  A  r  c  o  n  a  ",  gebaut 
1907  von  Blohni  &  Voß  in  Hamburg  für  die  Hamb. -Süd- 
amerikanische Dampfschiff.-(jcs.,  9W2  Br.-Rcg.-Tons, 
7600  i.  PS. 


hischdanipfer  „Forelle",  gebaut  19ü7  von  der 
Fiderwerft  A.-Ci.  in  Tönning  für  Heinemann  &  UhJc  in 
Oeestemimdc,  2rib  Br.-Rcg.-Tons,  4<MI  i.PS. 

Frachtdanipfer  „Friedrich  .\  r  p",  gel)aut  1907 
von  der  Neptun  in  Rostock  für  Heinr.  f.  C.  Arp  in 

Hamburg,  KSd  i.f»S. 

Frachtdampfer  „  F  u  d  r)  Maru",  gebaut  11*90  von 
der  Flunsburger  Schiffsbau-Oes..  Recd.  Nakamura 
Ukichi  Kisliinadahama.  IN«9  Br.-Reg.-Tons.  9(lil  i.PS. 

Fracht-  und  Passagierdanipier  „(Icrtrud  Wocr- 
m  a  n  n",  gebaut  19(17  von  der  Reiherstieg  Schiffswerft 
und  Maschinenfabrik  in  Hamburg  iiir  die  VVoertnann- 
l.inie  ni.  b.  H.  in  Hamburg,  3.^tMl  i.PS. 

Fracht  Jampier  „  O  o  1 1  i  ii  g  e  n  ",  gebaut  1907  vom 
Bremer  Vulcan  in  Vegesack  für  den  NordJ.  Lloyd.  5441 
Br.-Reg.-Tons.  265(1  i.PS. 

Frachtdampfer  „Ilse  •",  gebaut  1896  Vf)n  J.  U 
Thompson  &  Sons  in  Sunderland,  Recd.  M.  Jebsen  in 
Hamburg.  1461  Br.-Rcg.-Tons,  S70  i.I'S. 

Frachtdampfer  „Letizia",  gebaut  1S79  von  O. 
Howaldt  in  Kiel.  Recd.  Castillo  Turico  in  Castcllamarc 
di  Stabia,  77.?  Br.-Rcg.-Tons,  2.SI  i.PS. 

Frachtdanipfer  „Matilda  K  ü  r  n  e  r",  gebaut 
IS89  von  Jon.  C.  Tecklcnborg  in  (iccstemUndc,  Rced. 
Lloyd  Italo-Aleman  in  Valparaiso,  2K9.'5  Br.-Reg.-Tons, 
I2,S0  i.PS. 

Frachtdanipfer  „Mecklenburg",  gebaut  1907 
von  der  A.-(i.  Neptun  in  Rostock  für  H.  Podens  in  Wis- 
mar. llOfi  i.PS. 

SchncllJampfer  „M  o  s  k  w  a"  (ex  ..Fürst  Bismarck"), 
gebaut  IS9I  von  der  A.-O.  Vulcan  in  Stettin,  RccJ. 
Russische  Freiwillige  Flotte.  MM)  Br.-Reg.-Tons, 
16  Inn  i.PS. 

Frachtdampfer  „Osnabrück",  gebaut  1907  von 


Google 


Seite  928 


SCHIFFBAU 


Nr.  24 


der  Klenshur^er  Schiffsbaii-Ocs.  für  die  Dcutsch-Aiistral. 
Panipfscli.-Ocs.,  4210  Br.-RcK.-T<»iis,  22m  j.  I'S. 

Fraclitdampfcr  ..  P  a  t  a  n  i  ",  gebaut  1^(17  von 
Henry  Ruch  in  Lübeck  für  den  Nordd.  Lloyd,  \m<i  Br.- 
Kcn.-Ifins. 

h'ischdampfer  ..  P  d  1  a  r  s  t  e  r  n  ".  «chaut  19(17  von 
der  (i.  Seebeck  A.-(j.  für  die  Hochseefischerei  „Nord- 
itern"  A.-O.  in  Oeestemiinde,  253  'Br.-Keif.-IDns, 
450  i.PS. 

Schlepper  „Ruth".  Kcbaut  I9t)7  von  J.  \V.  Kla- 
witter  in  Danzijf  für  die  Portland-Zement-h'abrik  „Stern" 
in  Finkcnwalde.  22U  iPS. 

MschJatiipfcr  „Saale",  gebaut  19(17  von  J.  hre- 


Pfinte  mit  Hlektroinotor  „Kraft  I ".  gebaut  von 
Nordseewerke  A.-(i.  in  Kmdeji  für  eigene  Rechnung.  167 
lir.-Reg.-Tons. 

Vierniastbark  „M  a  r  i  c  c  h  c  n".  gebaut  IHM  von 
T.  Rnyden  &  Sons  in  Liverpool,  Rced.  Hubert  Bode  in 
Hamburg,  24.M  Br.-Reg.-Tons. 

Leichter  „Nr.  HS",  gebaut  1901  von  0.  Koch  in 
Stettin.  Rced.  Nordd.  Lloyd.  229  Br.-Reg.-Tons. 

Leichter  „Nr.  119",  gebaut  1901  von  O.  Koch  in 
Stettin.  Rced.  Nordd.  Lloyd.  .V»n  Br.-Reg.-Tons. 

Leichter  „Unterweser  X".  gebaut  1907  von 
Weber  &  Libbertz  in  Rendsburg  für  die  Schleppschiff- 
Oes.  Unterweser  in  Bremen,  451  Br.-Reg.-Tons. 


Abb. 


3.l".,Lu5itatiia*'-  Bootsdeck 


richs  &  Co.  A.-O.  in  Einswarden  für  die  Deutsche 
l)ampffischerei-<les.  ..Nordsee"  in  Nordenham,  273  Br.- 
Reg.-Tons.  420  i.PS. 

Kischdampfcr  „Venus",  gebaut  19(i7  von  Joh.  C. 
Tecklenborg  .^.-(J.  in  Qecsteniündc  für  die  Hochsee- 
fischerei „Nordstern"  A.-Ci.  in  (iccstcmündc,  223  Br.- 
Reg.-Tons,  i.PS. 

Frachtdampfer  „Vitali",  gebaut  1880  von  J.  W. 
Klawitter  in  Danzig,  Reed.  Ignatzij  Burkow  in  .•\rchaii- 
gcl,  III  Br.-Reg.-Tons.  110  i.PS. 

II.  Segler. 

Leichter  „Caroline"  gebaut  1907  von  J.  A.  Kör- 
Berg  in  l>elfzijl  für  eigene  Rechnung,  99  Br.-Reg.-Tons. 

Kuff-Tjalk  „  C  o  n  f  i  a  n  c  e  ",  gebaut  1905  von  Joh. 
Berg  in  Delfzigl  für  eigene  Rechnung,  99  Br.-Reg.-Tons, 

Vollschiff  „Dresden",  gebaut  lS.Sfi  von  R.  Dun- 
can  &  Co.  in  Pt.  Glasgow,  Rced.  J.  K.  A.  Wimmer  &  Co. 
in  Hamburg  (Lissabon),  1709  Br.-Reg.-Tons. 


insgesamt  sind  also  neu  klassifiziert  worden: 
15  neue  Dampfer, 
6  alte  Dampfer, 
3  neue  Segler, 

 5  alte  Segler, 

29  Schiffe. 


NachrichUn  von  den  Werften 

und  aus  dtr  Industrie  ^ 


Werften 

0.  S  e  e  b  c  c  k  A  k  t.  -  (i  e  s.,  Schiffswerft, 
Maschinenfabrik  und  T  r  o  c  k  c  ii  d  u  c  k  s  in 
B  r  c  m  e  r  Ii  a  V  c  n  und  O  c  c  s  t  c  m  ü  n  d  c.  Der  Auf- 
sichtsrat hat  beschlossen,  die  Oeneralversammlung  auf 
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den  2&  Oktober  a.  c.  einzuberufen  und  derselben  ffir  das 
am  3ÜL  Juni  «bgcsdiiosscne  (jcschiiflsjahr  |(^(K>  07  eine 
Oiviiende  von  S  pCt.  auf  Jas  erhöhte  Aktienkapital  in 
Vorschlajj  zu  brinscn.  (Im  XHriiinc  war  infolue  v<»n 
SturmiiutschiiikMi,  Streiks  uinJ  Mjtcnaitiiunk'el  ein  Ver- 
lust von  43516  M  entsianüen,  ilcr  durch  t:iitnahnic  aus 
dem  l^eserveionds  gedeckt  wurde.)  Die  Absciireibun» 
gen  sind  ffröOer  tiemessen  wie  im  Vorjalire,  für  welches 
203  I.W  M  zur  Abschrcibunj:  utlaniitcn.  Aulierdeni  sind 
4(1  Oüü  M  extra  in  J^eserve  gestellt.  61076  M  verbleiben 
dem  neuen  Qescliflftsjalir  als  <Vortntc. 


Nach  ZcitunKsnachrichten  schweben  zwischen  dcni 
Bremer  Vulkan  und  der  A.  -  ( 1.  Weser  Ver- 
liandlttiigen,  die  aui  Jen  trwerb  letzteren  Unternetimens 
durch  ersteres  liinzielen.  Der  Bremer  VuUcan,  dessen 
Aktien  an  d«r  Bremer  Börse  notiert  werden,  arbeitet 
mit  einem  Aktienkapital  von  7'/;  .Millionen  jM  und 
einer  Ohli;:att(>nen-Anleihe  vtni  2'.-  Millionen  M.  Y.t 
btschäitiKt  sich  mit  dem  Neubau  und  der  Reparatur  von 
Schiffen,  mit  der  HcrstellunK  von  Maschinen,  der  An- 
lage von  Werften,  dem  Kisen-  und  Meullguß.  Die  lü'^-i 
mit  300000  M  Kai^tal  gegründet«  Qesellschaft  be- 
teiligte sJeh  \i\  m\  mit  fiOOiKiri  Krs.  an  der  Akt.-Cjes. 
Le  Vnicain  Bcl<e,  Schiffshausfesellschaft  in  Antwerpen, 
die  mit  4  Mill.  Frs.  Aktienkapital  und  Mil!.  Frs.  ObÜ- 
«atiotis-Anleihc  ausgestattet  ist.  Die  belgische  (ksell- 
scliaft  hat  sich  als  uicht  lebensfiihii:  erwiesen  unJ  stellte 
iVUi  mangels  Betroebsmittel  ihren  Betrieb  ein:  die  Li- 
quidation ist  noch  nicilt  beentlet.  Der  Bremer  Vulkan 
hat  seinen  Aktienbesitz  zum  Bucltwerte  von  4v^7.<;oii  M 
imd  seine  Bnchfnrdcrun^en  von  165  .WS  M  «anz  ab- 
Kcschrieben.  Das  l'i  tr;i^:iis  .Ics  [ii  e  ii'.  r  Unternehmens 
war  stark  schw  ankend,  t  ur  1905  und  19(16  KelanKten 
je  10  pCt.  «eßen  vdranueuanKenc  6  pCt.  Dividende  zur 
Verteilung.  i9U3  blieben  die  Aktien  ertrügnislos,  nadi- 
dem  im  Jahre  vorher  9  pCt.  und  in  den  vier  Vorfaihren 
le  12  pCt.  zur  Ausschüttung  gelangten.  Wie  bereits 
mitgeteilt,  wird  die  Dividende  für  Jas  bufendc  Jahr 
auf  wiL-Jer  10  pCt.  geschätzt.  Die  Arheiterzahl  betrug 
r.iiiK  IV()5  rund  25<N».  —  Die  seit  IH72  bestehende  Akt.- 
(i.s.  Weser  in  Fkenien.  deren  Aktien  in  Bremen  und 
Berlin  notiert  werden,  hat  ein  Urnndkapital  von  cle-ich- 
falls  Ti-  Mill.  M  und  eine  ObNgatfnnenschulü  von 
2  MilL  M.  Das  Unternehmen  betreibt  eine  Schiffswerft 
und  JMaschlnenbattanstalt.  Außergewöhnliche  Verhalt- 
nisse im  Jahre  1905  (»6.  in  dem  sich  der  Betrieb  zum 
ersten  Male  auf  livm  neuen  Werit-Arcal  un  1  in  erheb- 
lich erweitertem  L  iiitan;  vfdlzo«,  führten  zu  einem 
Verluste  von  537  U82  M,  zu  dessen  Deckung  die  (iaran- 
tie4^eserve  mit  100  noo  M.  der  SpedaliReservc-Ponds 
mit  3S000Q  M  und  der  ordentHclw  Rcserve-Ponds  mit 
870R2  Jllf  lierangezogen  wurde.  Eine  Dividende  ge- 
langte für  dieses  Jahr  nicht  zur  Verleil'Mi.;.  w  illui^^n  J  für 
die  beiden  voranucRancencn  je  5  pCt.  a^^^>i^cs^.hiittet 
w  «rdcii.  hür  1902  ihi  entfielen  «  pCt..  für  die  bei  len 
Vorjahre  je  12  pCl.  Auch  tür  das  laufende  Jahr  wird, 
wie  bereits  njitgeteilt,  keine  Dividende  verteilt  werden, 
doch  d&rfte  die  Qesellschaft  ohne  Unterbilanz  ab- 
schlleBen,  atlerdinsrs  vermutlich  unter  Heranzieliunj; 
eines  IViVs  li.r  Rk^-servc.  I>ie  im  Juni  1905  in  Berhn 
zu  l.>ii,4ii  pCt.  cuiKcfiihrten  Aktien  notierten  ßestern 
73,75  pCt..  nachdem  sich  ihr  tiefstes  Niveau  unKefälir 
10  pCt.  niedriKcr  gestellt  hatte.  Ende  Juni  19(i6  waren 
34C0  Arbeiter  beschäftigt.  Wm  der  Fusion  erwartet 
Tuan  anschienend  eine  bessere  Rentabilität.  Die  Etniah< 
rung  der  Bremer  Vulkan-Aktien  an  der  Berliner  Börse 
ist  In  Aussicht  genommen. 


In  der  Sitzung  der  Reiherst-leg  Sehlffs- 

werft  und  Maschinenfabrik  in  Hamburg 
wurde  beschlossen,  der  für  den  15.  Oktober  angesetzten 
<jencralv€rsammlunK  eine  Dividende  von  7  pCt  ffir  das 
Cksciiaitsiahr  19i)6/U7  vorzuschlagen. 


Wie  der  Vorstand  der  Flenshurger  Schiffs- 
bau -  <j  c  s  e  1 1  s  c  h  a  f  t  in  .seinem  Bericht  ausführt,  ist 
im  Betriebsiahr  19<I6,  (t7  Jas  CrKCbnis  «in  wesentlich 
Künstieeres,  als  es  in  den  Ictztvcrilosscncn  Jahren  der 
fall  war.  Ausreichende  Beschäftigung,  ruhiger  Betrieb 
und  die  Ausnutzung  günstiger  KoniunktnrverhSItnisse 
waren  die  '":At  irL'n,  welche  einen  Rcinjfcvr  iiiii  Min 
89.1  .W  M  '^•Ji'.-w  159  018  M  i.  V.  ermüi,'l!v.litc;i,  und 
schlüKt  der  \n  st,inU  dessen  Verteiluiijj  tol'^t  vor; 
12  pCt.  Dividende  von  .I.SdOdOO  .M  Akttetikapital  ~ 
.?96U(J»)  .M  (4  pCt.  U2<NN>  M  i.  V.),  Tantiemen 
168912  M  (10  ODO  M  i.  V.),  dem  Dispositionsfonds 
2fN)0no  iM  (— ).  dem  Unterstiitzumrsfbnds  fiir  Beamte 
vi>s.''S  M  (701X  M),  dem  Fonds  für  \Vohlfahrtsc:nrichlun- 
ticn  47,59.?  M  (10  000  M).  Zur  .-Vblicfersinx  ^ciuiiatcu 
1(1  Ne!i!'.niti.'n  ni;t  k\vosttTtriiis  '.^L'sa-ii  12  Neubau- 

ten mit  2<J  M.i  kck'istertons  im  VorjaJirc.  Die  Maschincn- 
abteilunp  Hcferte  iTir  die  fertiitjjcstellten  10  Dampfer  die 
kompletten  JHaschinen-  und  Kesselanlagen.  AmSchiasM 
des  Oeschilftsfaltres  waren  7  D.impfer-Neubautcn  fat  Auf- 
ii:!^.  nic>.c  7  Dampfer  t'c'ieii  .lern  Werk  fiir  das 
Liiiicii  l-  ( ii.schiiflsjahr  noch  iiiclii  volle  BeschäftiKun>;, 
wtsha:!)  .Ici  Iniii  i.  lu*.  h'rachldampfers  für  ciRcnc  Rcch- 
moiK  III  Anirriii  genommen  worden  ist.  Das  Off  shore 
Schwimmdock  war  an  267  Tauen  besetzt  und  zwar  mit 
107  Schiffen;  im  Vorjahre  an  272  Tagen  mit  109  Schiffen. 
I>er  im  Qrundstücks-Xnntn  aufgeflihrte  Zugang  von 
11  070  M.  betrifft  eine  CHnr.:i'i;;L'  \'i:.;al''C  an  Jic  K<iniK- 
liehe  Rcuicrunit  iür  die  aui.i;csLMnt;ctc  l'Uiclic  der  neuen 
Werft  sowie  kleine  Gcbühria.  Dies  Konto  wird  im 
laufenden  Jahre  voraussichtlich  mit  einer  für  den  .\u.s- 
bau  der  Straße  nach  dem  Ostseebade  fälliit  werJcnden 
größeren  Summe  belastet  weiden.  Das  Oebaudc-  und 
Werft-Einrichtungen-Konto  zeigt  einen  Zugann  von 
,12.5.50  M,  w'c!c!',o  Siümne  für  kleinere  I!i  w-eiterunus- 
hauten.  Heli;enaii!aKc,  Wasserleitungen  and  Ankkide- 
riiunie  fiir  die  .Arbeiter  verwendet  wurJe.  DemiceKcn- 
über  steht  eine  Abschreibung  von  86  445  M.  Dem 
.Maschinen-  und  fiinrlchtunBeRolConto  erwuchsen  durch 
die  Anschaffung  notwendig  gewordener  verschiedener 
Arbeitsmaschinen,  einss  neuen  Kessels  für  die  Sltge- 
mühlc,  l.uft  Jruckantaijen,  Hrw  eiterunjc  der  e'el.  irischen 
Licht-  und  KraftanlaKe  usw.  .Ausgaben  in  Iluhc  vmi 
61261  M.  Nach  einer  MiselireilMUiL;  vuii  lf>'/80.1  M 
Stellt  sich  dies  Konto  nun  auf  2  625  0.V7  M.  i-ur  Werk- 
zeug- u.  Inventar-Konto  muBte  «In  Zustanj;  von  2S078  M 
ciiHcesteUt  werden,  dagegen  wurden  83332  M  ab- 
iceschrlcben,  wodurch  ein  Bestand  von  391  788  W  ver- 
bleibt. Das  (icneral-Oc'-eliäiis-K'i ■nii),  «ele'ies  si^li  aus 
dem  Warenlajter,  den  Wefksiatlarbtite:!  uisJ  Jen  nocii 
nicht  vollendeten  Schiiisneubauten  zusammensetzt,  be- 
wertete sich  am  tnde  des  Jahres  mit  4  633  316  M,  Rosien 
M*f)5  394  M  im  Vorjahre.  Die  gesetzlichen  Abgaben  für 
Krankenkasse,  Invaliditflts»  «id  Alter^ver^cherung,  Be- 
rufsgennüsenschaft  nsw.  erreichten  In  diesem  Jahre  eine 
Hohe  von  las  M.  J  e  •.:e/.ilitlen  Renten  aus  dem 
Fonds  für  WohlialiUb-KiufichtiiiiKvn  stciKerten  sich  auf 
21  ,501  .M.  Obgleich  d'.e  BeschäftiKun«  im  Schiffbau- 
betrieb  augenblicklich  keine  lebhafte  ist,  hofft  der  Vor- 
stand doch  bei  ruhiger  Arbeit  im  nilchsten  Jahre  ein  fae» 
frledigendes  Resultat  zu  erzielen. 
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Der  Aufsiclitsrat  der  S  t «  1 1  i  n  c  r  O  d  c  r  \v  c  r  k  c 
A.-().  für  Schiff-  und  M  a  s  cli  i  ii  c  n  b  a  u  lut 
l)escliIosseri,  der  dicsiiiliriRen  ordentlichen  (lencralver- 
samtnluiiK  die  VcrteilunR  einer  Dividende  vim  6  pCt.  für 
das  verflossene  (ieschnftsjahr  (i.  V.  3  pCt.)  in  VOrschla« 
zu  bringen. 


In  Oesterreich  ist  zur  Unterstützung 
il  c  r  M  a  II  d  e  1  s  s  c  Ii  i  f  f  a  >i  r  t  und  /  u  r  h'  u  r  d  e  r  u  n 
des  Scliifihaues  nach  mehrjährigen  Verhandliiii- 
Kcn  ein  Sul)venti(ins-(iesetz  beschlossen  worden.  Die 
Schiffe  criialten  unter  gewissen  IJedintiunjfen.  die 
allerdings  ziemlich  knrnplizFcrt  erscheinen,  einen  Hau/u- 
schuß  und  einen  lictriehszuschuU.  Der  Dauzuschuß  soll 
in  jedem  Jahre  für  einen  Betrau  bis  zu  25(l(K»  Ür.-Re«.- 


nlte  kleinere  LoKKcr  ausran^crt,  sn  daß  sich  nur  die 
Tonnenzahl  der  h'lotte  vcrKrößcrtc.  Nach  reichlichen 
Abschreibungen  und  KiicklaKe  kann  auf  das  I(KH)IHK)  ,M 
betraKcndc  Aktienkapital  eine  Dividende  von  10  pCt. 
(i.  V.  Fl  pCt.>  vcrieill  wenfen. 

Den  Jahresberichten  der  ührinen  Meringsfischereieii 
»st  zu  entnehmen,  daß  im  lictrichsjahr  li>.  Juni  1906/07 
die  E  m  d  c  r  H  e  r  1  n  k  s  f  i  s  c  h  e  r  e  i  A.-O.  mit  35  Fahr- 


l.orcnlz 


Tons  fliissiK  Kcmacht  werden,  und  hei  der  FertiRStellunjt 
von  J7ii(i(ii)  nr.-Re«.-Ttins  aufhören. 


Maschinenfabriken 

Unter  BezuKuahme  auf  die  auf  Seite  779  nehrachte 
Nachricht  über  die  S  c  Ii  r  a  u  b  e  n  v  e  r  s  u  c  h  e  mit 
einem  schwedischen  Motorboot  hrlUKen 
wir  nebenstehend  die  Abbildunnen  ier  l>ci  den  Ver- 
suchen benutzten  l^ropeller. 


iichwcdisches  Motorboot  „La  Flfcclie" 

zcuKcn  37  228  oder  pro  Schiff  1064,  die  HcrinKsfischcrei 
Dollart  mit  17  FahrzeuKcn  18  272  oder  pro  Schiff 
I07.S,  die  Hcringsfischcrei  „O  roßer  Kurfürst"  mit 
17  Fahrzeugen  18  70(1  oder  pro  Schiff  1100  handelsüblich 
KCiMcktc  'lonncn  erzielten.  Den  Oeneralvcrsaniniluneea 
wurde  die  Verteilung  einer  DivideuJe  von  60  M.  bezw. 
90  und  70  M.  pro  Aktie  vorKCSchlasen. 


•Schwedisch  Nr.  2 


Zeise 


Schwedisch  Nr,  I 


Nachrichten  über  Schiffahrt 

und  Schiffsb<tri«b 


Aus  dem  ( icscliiif  tsbcrichte  der  Fischerei- 
Aktiengesellschaft  „Neptun"  in  Emden 
über  das  Bciriebsjahr  1.5.  Juni  1906/07:  Die  30  Logger 
brachten  einen  Fang  von  .^(1720  handelsüblich  gepackten 
■j'onnen  Heringe,  also  lii24  Tonnen  pro  Schiff,  gegen  9M 
Tonnen  im  Vorjahre.  IX'r  Durchschnittspreis  stellt 
sich  auf  32,71  M.  pro  Tonne  I32,li2  M,).  F.ine  Erweite- 
rung der  Flotte  wurde  nicht  vorgem)mmen.  Gegen  die 
angekauften  drei  neuen  größeren  Schiffe  wurden  drei 


Am  20.  August  dieses  Jahres  gegen  2  Uhr  verlieO 
i!er  Schnelldampfer  „Kaiser  Wilhelm  II."  die  Weser,  an 
Jemselbeii  Tage  um  4'*  Uhr  nachmittags  traf  der 
Schnelldampfer  „Kronprinz  Wilhelm"  auf  der  Weser  ein. 

Am  2(1.  Angust  um  3  Uhr  nachmittags  verließ  der 
Schnelldampfer  „Kronprinzessin  Cecilie"  den  Hafen  vo:i 
Ncw-York  und  an  demselben  Tage  und  um  Jie.scll>c 
Stunde  trat  der  Schnelldampfer  „Kaiser  Wilhelm  der 
Große"  in  New-York  ein. 

Die  ganz  a  u  U  e  r  o  r  d  e  n  t  Ii  c  h  e  Gleich- 
m  a  B  i  g  k  e  i  t  dieser  Fahrzeiten  darf  als 
ungewöhnlicher  Erfolg  sowohl  des  Vulkan  in  Stettin,  der 
alle  diese  vier  Schnelldampfer  erbaut  hat.  wie  des  Nord- 
deutschen i-Ioyd  in  Bremen  als  Jes  Auftraggebers  an- 
gesehen werden. 
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R€ ed  e  r€  i  -  A.-O.  „Brcma",  Bremen.  Die 
ücsellschaft,  die  seit  dem  Jahre  1903  keine  Dividende 
verteilen  i<onntc  und  nunmehr,  wie  schon  jcemcldct,  der 
am  10.  September  stattfindenilcn  (Jcncralversammliini: 
die  AufiusunK  und  Liquidation  vorschlägt,  begründet 
diesen  .Antrag  in  dem  jetzt  erschienenen  Jahresbericht 
uie  folgt:  „Wenn  wir  in  unserem  letzten  Jahresbericht 
auf  eine  nicht  unwahrscheinliche  Besserung  des  Scgel- 
schiffs-Reedereigcschiifts  hinwiesen,  so  können  wir  jetzt 
sagen,  daß  allerdings  die  Ausirachten  sich  bedeutend  ge- 
hol>en  haben,  daß  aber  die  Heimfrachten  nicht  vorteil- 
hafter gewurden  und  außerdem  nicht  mit  einiger  Sicher- 
heit in  den  t:ntluschungsplat7.cn  der  Ausladungen  zu  er- 
langen sind.  Dadurch  entstehen  manchmal  zeitrauben  Je 
und  verlustbringende  Versegelungen.  Vergegcnwiirtigen 
wir  uns  daneben,  daß  die  Dampferflottc  sich  Inständig 
vergrößert  und  das  Tätigkeitsgebiet  der  Segler  mehr 
und  mehr  einengt,  daß  die  hohen  Unkosten  im  .Aus- 
lande noch  fortwährend  steigen,  daß  die  Befrachter  Jic 
bedrtingtc  Situation  der  Segelschiffe  aufs  empfindlichste 
auszunützen  suchen,  daß  die  Versicherungsprämien  we- 
sentlich höher  sind,  als  früher,  daß  die  Bemannung  der 
Schiffe  in  transatlantischen  Häfen  bei  dem  häufigen  Ent- 
laufen der  in  Europa  angemusterten  Leute  mit  Schwie- 
rigkeiten und  großen  .Ausgaben  verbunden  ist,  dann  er- 
scheint uns  aus  Jiesen  und  ähnlichen  Gründen  eine  ge- 
deihliche W'eiterKihrung  des  von  altersher  in  Bremen 
betriebenen  (Icwerbcs  nur  bei  ausgesucht  zweckmäßi- 
gen Schiffsgrößen  oder  bei  besonders  günstigem  Zu- 
sammentreffen aller  Umstände  erreichbar.  Unter  diesen 
Umständen  erachten  wir  es  nicht  für  ratsam,  den  seit 
Jahren  geführten  Kampf  mit  den  veränderten  Weltzu- 
ständen noch  länger  fortzusetzen,  und  empfehlen  gegen- 
über der  Lage  des  Geschäfts  auch  von  einer  Mcrab- 
mindcrung  des  .Aktienkapitals    durch  Zusamn>enlegung 


der  .Aktien  abzusehen,  vielmehr  enJgültig  die  Auflösung 
und  Liquidation  unserer  Gesellschaft  zu  beschließen.  Die 
Zeit  ist  etwas  günstiger  geworden  für  den  Verkaut  von 
Segelschiffen,  da  Schiffswerte  infolge  der  höheren  Aus- 
frachten ein  wenig  angezogen  haben."  Wie  aus  dem 
Bereicht  weiter  ersichtlich  ist.  ergab  der  schon  im  vori- 
gen Jahre  erfolgte  Verkauf  des  Seglers  „Birma"  einen 
Verlust  von  62  956  M  gegen  den  Buchwert.  Die 
..Slam"  schloß  ihre  letzte  Reise  infolge  Versegelung  und 
Havarie  mit  einem  Verlust  von  320  (K)7  M  ab.  Der 
...Artliur  Fitger"  mußte  wegen  Brandes  voll  Wasser  ge- 
pumpt und  abandonniert  werden.  Infolge  Vergleiches 
mit  den  Assckuradcuren  erhielt  Jic  Gesellschaft  90  pCt. 
des  gedeckten  Betrages  von  125  000  M,  also  112  500  M. 
An  Zinsen  hatte  die  Gesellschaft  nach  dem  Gewinn-  und 
Verlustkonto  WSO  M  (i.  V.  10  847  M)  zu  tragen.  Un- 
kosten betrugen  474  M  (2052  M),  Abschreibungen  auf 
Schiffe  110  471  M  [36  232  M),  der  Betriebsverlust  des 
abgelaufenen  Jahres  32  243  M  (9540  M).  Insgesamt 
erhöht  sich  somit  der  schon  bestehende  Verlustvortrag 
um  151  570  M.  auf  384  677  M.  Das  Aktienkapital  beträgt 
830000  M.  Die  noch  übrig  gebliebenen  beiden  Segler 
der  Gesellschaft  «tchen  mit  415  372  M.  zu  Buch  (im 
Vorjahre  4  Schiffe  mit  702  514  M). 


Eine  schnelle  Lcbensrettung  auf  See. 
Kapitän  Felix  Jach  des  Dampfers  „Virginia"  der  Ham- 
burg-Amerika Linie  berichtet  über  eine  Lebensrettung, 
die  um  so  ben«erkenswertcr  ist.  als  sie  mit  einer  außer- 
ordentlichen  Schnelligkeit  und  Exaktheit  ausgeführt 
wurde.  Am  9.  Juli.  9  Uhr  vormittags,  heißt  es  in  dem 
Bericht,  sprang  ein  Heizer  in  momentanem  .Anfall  von 
Geistesgestürtheit  von  der  in  voller  Fahrt  befindlichen 
„Virginia".  Die  sofort  unter  B.-B.-Ruder  mit  voller 
Maschinenkraft  ausgeiiihrte  Drehune  brachte  il^'s  S'-*''ff 
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genau  zur  Unfallstelle,  die  durch  zwei  sofort  Kcschlcu- 
tlcrtc,  sich  weithin  von  dem  blauen  Wasser  abhebetiile 
rote  KettuneslH))en  markiert  war.  Das  in  kürzester  Zeit 
aus);<.'sch\\  un^ene  und  bemannte  Boot  klatschte  wenige 
Meter  von  dem  im  Wasser  treibenden  Mann  auf  die 
See  und  nach  eininen  wenigen  KuderschläKen  waren  der 
Heizer  und  die  beiden  Rettunjjshnjen  KcborRen.  In  der 
elften  Minute  wurde  die  Reise  fortKcsetzt. 


Am  4.  September  1807  machte  Robert  Fulton 
mit  seinem  Dampfer  „Clernwnt"  seine  erste  Pahrt  auf 
dem  Hudson  von  Ncw-York  nach  Albany.  Das  lfM>jiih- 
rlKc  Jubiläum  der  OampfschJtfahrl  ist  in  allen  LänJern 
sccbiihrend  gefeiert  worden. 


Der  seit  Kcraunier  Zeit  von  der  Stadt  Kobc 
bcantraxte  Hafenbau  hat  nunmehr  durch  die 
im  diesjühriKcn  japanischen  Budget  unter  dem  Titel 
„Verbindung  zwischen  luind  und  Hafen  in  Kobe"  erfolgte 
BewilliKung  von  I3  1.?9  4n7  Yen  eine  feste  ücstall  an- 
Kenomrnen.  Zu  diesem  Betrage  kommen  nucii  die  in 
dem  vorjährigen  Ktat  für  Jen  gleichen  Zweck  bewillig- 
ten 3  9()4MNM)  Yen,  so  dall  für  das  Unterndimen  rund 
17  Millionen  YeJi  zur  Verfügung  stehen.  Ein  Drittel  der 
in  diesem  Jahre  bewilligten  Baukosten,  also  -1 .370  000  Yen, 
hat  die  Stadt  Kobe  aufzubringen  und  an  die  Regierung 
zurückzuzahlen.  Da  Regierung  und  Stadt  den  Bau  ge- 
meinsani  ausführen,  teilen  sie  vereinbarungsgcmäU  Ge- 
winn und  Verlust  nach  Anteil  ihrer  Zuschüsse.  Jedoch 
hat  sich  die  Regierung  Jas  Recht  vorbehalten,  die  von 


der  Stadt  gcteistefen  Beiträge  jederzeit  zurückzu- 
erstatten, in  welchem  Falle  die  Stadtgenwinde  von  Kobc 
ihr  .Anrecht  an  den  neuen  Hafenanlagen  verlieren  wurde. 

Der  neue  Hafenbau  setzt  sich  aus  folgenden  An- 
lagen zusammen: 

1.  Ein  Kai-  etwa  1635  f-'uB  lang  und  360  FuB  breit 
Die  Ostseite  soll  als  Wellenbrecher  dienen  und  zu 

diesem  Zwecke  ein  entsprechend  höheres  Mauerwerk 
erhalten,  so  dall  Schiffe  nur  an  Jer  westlichen  Seite  an- 
legen können. 

2.  Drei  Kais,  je  1200  hiB  lang  und  .360  FuB  breit. 
Durch  Zuschüttung  des  der  Westseite  von  Onohanu 

vorgelagerten  Meeresteiles  sollen  etwa  28  ha  Land  ge- 
>\(mnen  werden.  Die  Tiefe  des  Fahrwassers  zwischen 
den  beiden  östlichen  Kais  soll  33  Fuß,  zwischen  den  drei 
kleineren  .^0  FuD  und  an  der  Westseite  des  letzten 
27  Fuß  betragen.  Die  neuen  Anlagen  können  zu  gleicher 
Zeit  von  LS  Schiffen  von  2IHMI  bis  m%\  und  4  groBen  von 
liliKKt  bis  isiiui  Reg.-Tons  benutzt  werden. 

Mit  Jen  Zuschüttungsarlwiten  ist  bereits  begonnen 
worden,  dagegen  sind  Anschaffungen  der  erforderlichen 
Baumaterialien  (Bagger  usw.)  angeblich  noch  nicht  er- 
folgt. Die  Ausschreibungen  sollen  in  Kobc  stattfinden 
und  im  japanischen  Staatsaiizeiger  (Kampo)  sowie  in 
Lokalblättern  Kobes  und  Osakas  veröffentlicht  werden. 
Das  in  Kobe  errichtete  von  dem  Ingenieur  Takada  Ze- 
nichi  geleitete  Hafenlwuburcau  führt  den  Namen  Oku- 
rashi)  rinji  kenchikubu  Kobe  Shibu  (Tcmpnray  Office  i)f 
Construction  of  the  Financial  Department,  Kobe). 


■Itehkantanlicfaalmatchlne  zam  XAnas-  und  Qai-rbobi>ln  von  lllvchcn  bis 
10  ni  LÜTici'  und  .1  m  Ür'  lti',  kiiri<'3  R<'lt  nach  tiarli  r«rht8  uml  links  ^cbwi^nk- 
bnr,  FestÄii.innuTik"  iler  Ule.-Iwi  von  l|gn<l  oJ^Tiiiip  h  hMlranlK  lu  I'ri'^-kulln'n 
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Midi  dMLIstendeaQertnaiiisclienLIoyd  aind  in  derZtIt  von  1.  bis  30.  Jaid  1907  and  1906  fidigwd« 

Seesehlden  geimidet  worden : 


Total-V«rlu8te 

Bescbldigaagen 

ZusammeD 
Antahl 

Dampfer 

Segler 

Dampfer 

Segler 

Dampfer 

Segler 

1907 

1906 

1  1907 

1906 

1907 

1  1906 

1907 

1  1906 

1907 

1  1906 

1907 

1906 

10 

9 

18 

26 

129 

110 

ao 

30 

139 

119 

48 

56 

1 

1 

2 

5 

148 

90 

42 

34 

149 

97 

1   44  ' 

39 

Nothafen  angelaufen  

— 

— 

— 

— 

2 

7 

26 

20 

2 

7 

26 

20 

Maschinenschaden  

— 

1 

— 

— 

52 

59 

— 

52 

60 

— 

— 

Dlifcil  Ell  bMchMifl  ...... 

2 

4 

1 

4 

3 

1 

1 

1 

1 

31 

29 

1 

32 

30 

2 

1 

schweres            hiiiff tililli 1 1 

39 

16 

18 

17 

39 

16 

18 

17 

1 

1 

1 

2 

31 

23 

9 

4 

32 

24 

10 

6 

1 

3 

1 

3 

Q^tsolMt  ............ 

3 

4 

3 

5 

1 

3 

5 

3 

5 

Terlusen  

4 

1 

2 

i 

3 

Koodemniert  

4 

5 

: 

5 

Zusammen 

17 

23  ' 

.W  1 

45  1 

456 

335  , 

129 

107  1 

453 

358  , 

167 

152 

Tonnengehalt  der  Total  Verluste 


Deutschlands  Einfuhr  und  Ausfuhr 


Dampfer 

Tods  brutto^ 

Segler 

r 

Tons  netto 

1907 
1906 

17 
23 

16654  , 
20162  f 

38 
43 

14  255 
12259 

1-;  i  II  f  u  h  r 
Juni  Juli 
t  t 

Ausfuhr 
Juni  Juli 
t  t 

Steinkohlen  .  . 
Braunkohlen 
Hi^cnerzc  .  .  . 
Roheisen  .  .  . 
Kupfer  .... 

I  294  497 
799  607 
972  527 
41  784 
7739 

1  433  054 
836  856 
835  410 
46036 
13  763 

1  636  072 
2  240 
369  296 
23656 
430 

1  667  8Q4 
1  632 
287  894 
26  331 
666 

Die 

Hebezeagellarke„Slella" 

erwMriHm  tat  den 

WeKaasstellungen  Lflttich  nnd  Mailand 

«IsItSchst«  J^usztiehnnn|f.}(andhibiz(ugt 
und  £icliirhtits*orriehtungtn  an  solehtn 

3  Ooldene  Medaillen. 
Heinrich  de  Fries,  ä.m.b.fi.. 


Th.  Scheid,  Hauiburg  11,  Elb-Hof. 

Setaiffbau-Teeliiilsehes  GesehSn. 
FUr  sofortige  oder  kurze  Lieferung  vorrätig: 
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•hae  Meitennrhere,  Liochmaschinrn  nad 
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«ei<i«er  Winkel-  nnd  Balbwinkelarhere,  «Amtlich  modCTBater 
«chnellarbeitender  Hebel-Konatraktion;  bis  zu  40  mm  in  40  nun  S.  IL 
Stahlblech  lochend  oder  schneiJoud,  für  direkten  oder  verlang-ten  Antrieb.  — 

b< 


Blechbie)eemaRriiiaeBtBleehrichtemsRrhinen,KombiniertcRaikenbie|cc-n. 
tat  JLoiebaiaaclitiii'B  mit  ein*  «der  «lappciseiticer  Winkel-  n.  BnlbwinkelMchere.  — 
Blcehkanten  -  llobelmaii«litaMi  bis  lO  n  Lftn^e.  —  Kierh-AniiHchiirrmaHehinen.  - 
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Erzeugung  der  deutseben  H o c h o f e n w e r k e 


1907 

1906 

Mai 

t 

Juni 
t 

Juli 
t 

1.  Januar  bis 
31.  Juli 
t 

1.  Januar  Iris 
31.  Jui 
t 

StihWwii  und  Spfegeid 

176006 
39  423 

729  602 
«2319 
«964 

189  951 
34  950 

678  825 
M489 
60131 

173  649 
41881 

739884 
92216 
66336 

1268874 
277669 

4  868457 
S93903 
461 016 

1  226  784 
276  6% 

4  581  118 
533114 
497671 

OMunt-BmuguoB 

1094314 

1044336 

1  113966 

7469919 

7 171 273 

wurde,  zumal,  da  die  Gral>kattitiicr  auch  eine  ^anzc 
Menge  Hausgerüt,  Tuchreste,  Metalikessei  usw.  enthiclJ. 
Hätte  es  sich  um  einen  Krieger  gehamlelt,  so  würde 
man  ihm  nicht  derartige  Sachen  mit  in«  Grab  gegd)en 
haben.  Auch  diese  in  der  Orablunniner  gefundenen  de- 
genstünde  sind  von  ganz  hervorragendem  Wert.  4a  sie 
neues  Licht  auf  den  Kulturstandpunkt  der  Wikinger 
werfen.  Sie  sollen,  nachdem  sie  zusammciikrcsctzt  sind, 
im  historisclieii  Museum  aufgestellt  werden.  Für  das 
Schiff,  das  21  m  lang  ist,  wurde  vorläufig  ein  feuer- 
sicherer  Schuppen  gebaut,  doch  wird  die  Errichtvng 
eines  eigenen  OebSades  fflr  die  Wlklncerschlfre  geplant 

Bücherbesprechung'en 

Die  Flächen-  und  Körpcrbcrechnungeii 
Für  Schule  und  Praxis  herausgegeben  von  A.  Kett.  Preis 
6<)Pfg.  und  Auflösungen  fQr  die  Trigonometrie. 
Von  demselben.  I>reis  60  Pfg.  Verlag  von  Heydemann  & 
KeH  hl  Neuatrdita.  ~  HandBclie  and  ilbeisiehlMie  Z» 
sammensteSttacaa  der  cebifnehlichBlea  PaimciB  und  Ab« 
leitungen. 


Der  praktische  Elektriker.  I^opuläre  An- 
leitung zur  Selbstanfertigung  elektrischer  Apparate  und  zur 
Anstellung  zugehöriger  Versuche  nebst  SchluOfolgerungM. 
Rega'a  und  Qesetzen.  Mit  57a  in  den  Text  godroeldea 
Abbildungen.  Von  Professor  W.  Weiler.  Fünfte,  vidfaeh 
umgearbeitete  Auflage.  Preis  M.  9—.  Leipzig,  Verlag  von 
Moritz  Schäfer.  Wie  der  Titel  des  Buches  verspricht,  is 
in  demselben  eine  reichhaltig  illuslrierle  einfach  und  sachlich 
gehaltene  Anleitung  zur  Selbstbclehrung  über  alle  elektrischen 
Verhiltoisse  gegeben.  Zahlreiche  praktische  Winke  und 
tedmiselie  l^odsen,  sowie  tabeOariadie  ZusammanslelhaveB 
über  Abmessungen,  Leistungen  und  Kosten  der  verschiedenen 
besprochenen  Oegenslflnde  und  Apparate  machen  das  Werk 


Das  Wikingerschiff,  das  im  Jahre  1904  bei 

Oseberg  am  Kristianiafjnrd  entdeckt  wurde,  ist  jetzt 
in  Kristiania  der  Ocffentlichkeit  übergeben  worden.  Als 
seinerzeit  unter  Leitung  des  Prof.  Oustavsim  die  Aus- 
grabungsarbeilen begannen,  zeigte  sich,  daB  grofie  Teile 
des  Pahraeuees  voiiständig  breiig  waren,  so  daB  man 
kaum  Hoffnung  liatte.  den  Fund  zu  einem  ähnlichen 
flanzen  aufzustellen,  wie  das  Wikjngerschiff  von  Ouk- 
stad,  das  im  Qarten  der  Universität  zu  Kristi.in  a  steht. 
Aber  durch  ein  geschicktes  Verfahren  gelang  es,  den 
morschen  Teilen  wieder  Festigkeit  zu  geben,  und  da 
durch  Fachleute  gleich  an  4tT  Fundslelle  die  genaue 
Lage  der-  unendlich  vielen  Bestamlteile  aufgezeichnet 
worden  war,  hat  jetzt  nach  lahrelangen  Bemilfhungen 
das  Wikingerschiff  von  Osctierg  vollständig  in  der  ur- 
sprünglichen f'iirm  wieder  aufgestellt  werden  können, 
was  bei  dem  (iokstadscinfie  niclit  der  Fall  ist.  Was  das 
neue  Fahrzeug  vor  allem  bemerkenswert  macht,  sind, 
nach  der  »Voss.  Ztg.",  die  an  den  beiden  Steven  be- 
flndlichen  prachtvollen  Schnitzereien,  die  phantastische 
Tierornamentc  in  kraftigen  Mustern  darstellen  und  viiti 
Interesse  für  das  Kunstge\i-crhe  sind.  Alle  diese  Orna- 
mente sind  sehr  scharf  erhalten.  Aus  dem  Schmuck  geht 
gleichzeitig  hervor,  dali  dieses  Fahrzeug  nicht  Kriegs- 
zwecken diente,  sondern  ein  Lastschiff  aus  der  Wikin- 
gerzeit ist  DafOr  sprechen  auch  andere  Umstände.  Aus 
den  Oebebien,  die  in  der  mittel  im  SdhHf  gebauten  Qrab- 
kammer  gefunden  wurden,  schlieBt  man,  daO  in  dem 
Fahrzeug  eine  Frau,  vielleicht  ekle  KSnigin.  beigesetzt 
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außerordentlich  brauchbar.  Ein  ausfOhriiches  alphabetisches 
Inhaltsverzeichnis  erhöht  den  Wert  als  Nachschlagewerk. 


Rechte  dcrAngestellten  undArbeiteran 
den  Erfindungen  ihres  EtablisseiTients.  Von 
Dr.  Bolze,  Relchsgerichtssenat»präsident  a.  D.  Leipzig, 
Akademische  Verlagsgesell schafl  m.  b.  H.  — 

Auf  dem  letzten  Juristentage  wurde  die  äuUerst  inter- 
essante Frage  erörtert,  ob  Erfindungen,  weiche  Angestellte 
und  Arbeiter  in  gewerblichen  Etablissements  machen,  das 
Eigentum  derselben  bleiben,  oder  ob  die  Betriebsunternehmer 
über  das  Nutzungsrecht  verfügen  und  insbesondere  dazu 
berechtigt  sind,  Patente  zu  nehmen  und  Gebrauchsmuster 
anzumelden. 

Die  vorliegende  Arbeit,  welche  nicht  allein  für  Juristen, 
sondern  auch  für  alle  Fabrikanten  und  gewerbliche  Unter- 
nehmer von  größter  Wichtigkeit  ist,  wird  in  den  beteiligten 
Kreisen  gewiü  starkem  Interesse  begegnen. 


C.  &.  E.  Fein  in  Stuttgart  versenden  ihre  soeben 

neu  erschienenen  Preislisten  über  Drehstrom-  und  Oleich- 
strommotoren. Die  Prospekte  enthalten  ausführliche  An- 
gaben über  Abmessungen.  Leistungen  und  Preise  der 
Motoren  für  sämtliche  Typen  von  0,75  bis  60  PS-Leistung. 


Erdmann  Kircheis  Maschinenfabrik  und 
Eisengießerei  in  Aue  (Erzgebirge)  versendet 
seine  neu  erschienene  Preisliste  über  Blechbearbeitungs- 
maschinen. Die  Firma  ist  bereits  1861  begründet  worden 
und  betreibt  ausschließlich  die  Fabrikation  vun  Maschinen, 
Werkzeugen,  Schnitten  und  Stanzen  zur  Metall-,  besonders 
zur  Blechbcarbeitung.  Der  reich  illustrierte  Katalog  enthält 
ausführliche  Angaben  über  Abmessungen,  Leistungen,  Ge- 
wichte und  Preise  der  gelieferten  Maschinen. 


Mitteilungen  derBerlinerElektrizitats- 
werkc.  Oeschäftsstelle :  Berlin  NW..  Friedrich-Karl-Ufer  2  4. 
—  Die  Septembernummer  bringt  in  der  üblichen  hübschen 
Ausstattung  Nachrichten  über  die  allgemeine  Ausstellung 
von  Eifindungen  der  Klein-Industrie,  den  Anschluß  des 
Lessinglheaters  an  das  B.  E.  W.-Nctz,  die  Illumination  des 
Berliner  Rathauses  zu  Ehren  des  Lord  .Mayor  von  London, 
den  elektrischen  Betrieb  in  Fleischereien  und  verschiedene 
kleinere  interessante  Mitteilungen. 


Kataloge,  Prospekte,  Preislisten  usw. 

Wolf  &  Struck  in  Vaais  (hollandt  bei  Aachen  ver- 
senden einen  Prospekt  über  ihren  WSV-Schiffsmotor  (D. 
iR.  P.  angemeldet).  Dieser  Motor  soll  speziell  für  Boots- 
zwecke konstruiert  sein,  wenig  Raum  beanspruchen,  einfach 
n  der  Handhabung  und  dabei  billig  im  Betrieb  und  in  der 
Anschaffung  sein.  Der  Motor  wird  mit  Benzin  betrieben 
und  entwickelt  mit  4  Zylindern  und  700  Umdrehungen  t)  SP. 


llnix  1 1 
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Zeitschriftenschau 

Kriegsschiffbau 

Les  iiouvcau  torpilicurs  anglais.  Le  Yacht.  2A.  August. 
Abmessungen,  Turbinen,  Kesselanlage  und  Prubefahrts- 
«rsebiüsie  encUscher  Torpedoboote.  Die  Boote  sind 
55,55  m  hog,  5,49  m  breit,  seilen  3,28  m  tief  und  liaben 
256  t  Wasserverdrfinfurik'.  ParsnnsturhiiK'ii  urHcitc-n 
an  drei  Wellen,  derart,  dall  eine  Mursuli-.  eine  Nieder- 
druck- und  Riickw iirtsturhinc  auf  der  mittleren  Wc!le 
angeordnet  sinJ,  wälirend  die  seitlichen  Wellen  auf 
Bacltbord  -von  einer  Mittcldruckturbinc  anvietricben 
werden.  Pilr  die  Wliite-Forster<J(essel  ist  Petrolenm« 
feuerunK  vorueselien.  4000  i.  PS.  Oesdiwindlgkeit: 
26  kn.  Mehrere  AhhildunKen. 

Lcs  cssais  prelirninaires  du  suhmersihie  „Pluviose". 
Ebenda.  V'orprohcn  des  mit  zwei  Dampfmaschinen  vnn 
Je  350  i.  PS.  und  zwei  Elolctromotoren  von  je  220  i.  PS. 
«mserllsteten  Bootes.  Et  wurden  erreicht  fiber  Was- 
ser mit  y,  der  Kraft  830  kn,  mit  X  tOj65  kn,  mit 
voller  Kraft  11.70  kn.  Unter  'Wisser  erwartet  man 
7.7.'i  kn.  Oas  lOeplaceraent  des  „Pluviose"  betraut  4iK)  t. 

Les  sous-marins  type  „Opale".  Le  Yacht.  31.  August. 
Kritik  der  Boote  Jieses  Typs,  die  wegen  scliiechtcr 
nautisdier  Eigenscltaften  als  verfehlte  IConstfiiktkMten 
angesehen  werden.  Oen  groBen  Aktionsradius  verdan- 
ken die  fioote  zwei  300  pferdigen  Dieselmotoren,  die 
bei  geringem  Brennstoffverbrauch  swlir  zuverlässig 
arbeiten.  Zwei  Abbikhuisea. 

Vedettes  ponr  <le  goaveraement  roumain.  Ebenda.  An- 
gaben über  die  Armierung  flachgehender  rnmflnisclier 
Boote  uimI  Ober  ihre  Maschinen  und  Kessel.  Zwei  Kom- 
poundmaschinen mit  Zylmdcr  von  216  und  4^2  Ttitii 
Durchni.  und  228  nini  Muh.  (ieschw  iiidiklM.  i :  "■  i. 
L  =  30,50  m,  B  =  3,96  m.  Tg.  =-  0,85  m.  Deplacement 
=  51  t.  Eine  Abbildung. 

Lannch  <>f  H-  M.  J^.  ..Tcna-raire".  The  S'iippi-in  World. 
28.  August.  Kurze  Angaben  über  dus  >;c:iajime  egiische 
Linienschiff.  Verul.  Schiffbau,  Viii.  Jahrg.  S.  877. 

l'rials  of  H.  NL  S.  HAgamemnon".  The  Shipping  World. 
4.  September.  iVUtteiInngen  Aber  die  Probefahrten  des 
Linienschiffes  „Agammnon".  das  mit  17  3(i(l  i.  PS.  bei 
der  R-Stündigen  Probefahrt  eine  mittlere  Oeschwindiir- 
keit  von  18,735  kn  erreichte.  1:  ii  I  )i.ii;r;iitnn  über  <i 


sehwindiiTkeiten,  Maschincnlcistunßcn  und  Umdrehun- 
gen.  Vergl.  Mitteilungen  aus  Kriegsmarinen. 
Neuere  Fortschritte  auf  dem  Gebiet  des  Unterseeboot- 
wesens. Technisches  UeberalL  Beiblatt  za  Ueberail. 
4.  September.  Nachrichten  Aber  Vergleichsfahrlen  vim 
amerikanischen  Unterseebooten,  aus  Jenen  das  Hui- 
landhnot  als  Sieger  hervorging,  weil  es  vnr  allem  vor- 
züglich tauchte  und  auch  eine  erhebliche  Ueschwin- 
digkelt  entwickelt«. 
Les  oonstructton  navales  en  1908.  Le  Moniteur  de  la 
Fhitte.  7.  September.  Ausxus  aus  dem  franzfislschen 
IMarlne-Etat  far  1908.  Es  finden  sich  darbl  fölfende 
Angaben  Ober  neue  Unterseeboote: 

Mutter    Radiguer  Bourdellc  Maurice 


Deplacement: 


Breite: 
Hefgang: 

Maschinenlelstg.: 
Geschwindigkeit: 
Lanzierrohre: 
OffUere: 


557  t 
60,54  m 

4.09  m 


530  f 
64,75  m 
4,30  n 
8,78  m 


555  t 
56,20  m 
5,52  m 
8,08  m 


355  t 
44,00  m 

4,00  n 
3,88  m 


1700i.PS.  1440i.PS.  IS60i.PS,  l.Wi  PS 

15  kn      15  kn  15  kn     15,«  kn 

7  6  7  ? 

8  3  8  2 
28         25  22  18 


llie  new  Indian  liner  „City  of  London",  international 
iMarine  BqgineeriflK.  September.  RaumeinteOmiB,  Be- 
schreibww  der  Wolmeinrlchtnncen  nebst  Maschhien- 

und  Kesselanla^ce  des  xenimten  Dampfers,  ür  ist 
15432  m  lang.  17,52  m  breit  und  hat  eir>c  Scitcnliöhe 
von  10.73  m.  I^eplacement:  S940  t.  Die  Vierfacli-K\p.Tn- 
sionsMiasvhitie  entwickelt  bei  75  Umdrehungen  (>.=>IKI 


V«  onaTCulorTfticte 


ßowaldlswerke  KieL 


Sehi^au,  Maschinenbau,  Giesserei  u.  Kesselschmiede* 

ymMmiitai  s«tt  18S8.  •  SiMNMMirbm  itll  ises.  •  JUbiltofnU  tMO. 

Neubau  und  Reparaturen  von  Schiffen,  Docks  und  x  % 
(S  3S  3B  9S  S  Maschinen-Anlagen  jeglicher  Art  und  Grösse. 

Spezialitäten:  Metallpackung",  Temperaturausgleicher.  Asche-^Uektoren,  D.R  P. 
Cedervall's  Patentscbutzhülse  für  Scbraubeowetlen    D.  R,  P.  Centrifai^alpumpen-Anlagen  für 

Bohwimm-  und  Trockeiidocks.  Dampfwrlnden,  Damprankerwinden. 
Zahniflder  venchiedeiier  Grossen  ohne  SfodelL 
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i.  P?..  ZylinderJurchmesser;  S(K>.  U42.  \(y2A  um! 
2M1  iiitii,  Hub:  152.?  iiitii.  D:c  KcvsclaiiluKC  uiniaUt 
zw«i  Einender-  und  zwei  Duppclender-ZylindeiiteMel 
mit  Howikns  ücbläsc.  Mehrere  AbbildungeJi. 

The  auxiliary  cnastins  schooner  .^orthland".  Ebenda. 
Angaben  über  den  Viermast-Schooncr  „Northland". 
Der  Schooncr  ist  mit  einem  5(»0  pierdiic^n  Sechszylin- 
dcr-<Jasolimiiotor  aus«criistet,  der  dem  Schiffe  eine 
OeschwiadisJ(«it  von  5—6  kn  verleiht  Die  Abmes- 
snnsen  des  Scbooners  sind:  LwL  =  74,97  m,  L  im 
Deck  =  82^  m,  B  =  13,43  m,  T<-4^  m.  Mc1ir«re 
Skizzen  unJ  Abbildungen. 

Ughl  draft  Single  screw  passenser  sieamer.  Ebenda. 
Atufirhrliche  Beschreibuns  des  SchifiskÖrpers»  der  Ma- 
schinen- und  Kesselanlage  mit  vielem  ^Wennuterlal 

und  ProiiefahrtserKt'bnissc  des  für  den  Dienst  fn  '  Rnm- 
bay  bcstimmtcji  Datiipfors  ..Ka'jika".  Die  niiicliiiie.'vser 
der  Drcizylindcr-Drciiacli-Kxpansiimsma.schinc  sind 
304, 507  und  863  mm,  der  Hub  beträgt  3ü7  nrni,  175  Um- 
drdiunsea.  Maschinenlelsttinsr:  SOO  i.  P&  Ein  Ein- 
eoder-Zjriindericesael  von  3^2  m  Durchmesser  wd 
3,20  m  Lange.  Die  mittlere  Oeschwindigkeit  bei  itr 
Probefahrt  betrug  12,42  kn.  ("ianze  Länge  m. 
Lpp  =  45,71  m.  B  7,92  m,  Tg.  =  1.97  m.  Deplace- 
ment =  320  t.  5  =  0,47,  a  O,?-*,  ß  ^  0,82.  Kohlcn- 
iassungsvermSgen  B  40  t.  Viele  Abbildungen,  Pl&ie 


Tlie  propulsidu  ui  ships  by  mcatis  (li  iioii-reversiblc  cn- 
gines.  interiuitioiial  Marine  EngnieeririK.  September. 
Arbeits\i<:isc  ikr  Dleselmotdrcn  und  deren  Verwen- 
duoc  anf  russischen  FluBscbifien.  Beschrieben  sind  die 
Anlagen  auf  „Vandale**,'  „Sannat"  und  MVenofe".  Letz- 
teres B<K)t  vcrki-hrt  ;iiii  deji  Schweizer  Seea  Plfcie 
der  BiM)te  mit  iliitii  Motoranlagen.  ^ 

The  Frendi  cargo  steamer  ,JLa  Rance".  Ebenda.  Kurzc^ 
Angaben  über  die  Maschinen-  und  Kesselanlage.  Die 
Dreizyllnder-Drelfach-Cxpansionsmaschine  Indiziert 
1-290  F>f erdestarken  bei  75  Umdrehungen.  Zytinder- 
durchmes-ier:  .SS4,  91-1  und  1498  mm.  Hub:  1066  mm. 
Zwei  Zvlindcrkesbcl  mit  350  qm  Heizfläche  und  8,4(t  gm 
Rostflüchc.  L  =  91,00  m,  ß  =  12,20  m,  Tg.  =  6,40  ni. 


Skizzen  von  Maschine  Hod  K«ssel  nebst  einer  Ab- 

bildimg  des  Schiffes. 
The  French  liners  „Guadeloupe"  and  „Perou".  Ebenda. 
Mitteilungen  über  die  Einrichtungen  der  für  den  West- 
jndiendienst  bestimmten  Dam]>fer.  Sie  haben  Wohn- 
einrichtungen fflr  118  Passagiere  I.  Kl.,  72  IL  Kl., 
42  III.  Kl.  und  78  Passagiere  IV.  Kl.  Ihre  Maschinen 
entwickeln  hfi  9(l  Umdrehungen  dSHO  Pfer Jestiirken. 
18  kn  Geschwindigkeit  Die  Hauptabmessungen  simi: 
L  über  alles-  136^3  m,  B»15j63  m,  Ts.«7/)1  m. 
eine  Abbildung. 

WIHIritehes 

Der  Sporn.  Ueberall.  30.  August.  Rückblick  auf  die  Ent- 
wicklung des  Rennsteven,  der  in  der  Schlacht  bei 
l,;ssa  seinen  höchsten  Triumph  feierte.  Es  wird  dem 
Rammsteven  hei  den  lieutigen  Kampiesentiernungen, 
die  durch  die  hochentwickelte  Artillerie  bedingt  Sind» 
Jeder  Wert  abgesprochen. 
Die  franzOslscbe  Flotte  nacli  Jen  ManOvern.  Ueberall. 
Ä.  September.  Kurze  Besprechung  der  Ergebnisse  der 
französischen  Flottenmanöver.  Hervorgehoben  wird 
einmal  <ler  außerordentlich  schlechte  .Ausfall  des 
Schlußschießens  und  dann  die  Unbrauchtiarkeit  der 
fournierschen  Taktik. 
Die  Kreuzerfrage  in  England.  Ebenda.  Hinweis  aui  den 
Mangel  an  klebien  Kreuzern,  der  sich  in  Enijand  nacli 
iler  Rcorcanisatinn  dir  flotte  durch  John  Fisher  fahl- 
bar gemacht  hat  uiiJ  den  man  jetzt  beseitigen  wird. 
L'avcnir  de  la  marine.  Le  mnniteur  de  la  Flotte.  31. 
,\ugust.  Leitartikel,  in  dem  gezeigt  wird,  daB  Frank- 
reich an  Panzerschiffen  schon  hinter  Deutschland  zu- 
rücksteiht  Um  die  frttbere  iJeberlegenheit  wiedeilwr- 
,  zustellen,  seien  7  bis  8  Schiffe  vom  Dreadnou^t-Typ 
zu  bauen,  und  um  die  .Mittel  dazu  zu  erhalten,  seien 
alte  Schiffe  abzustoUcn,  die  nur  nnnOlige  Unterballungs- 
koaten  erforderten. 


SohWmiatohiiisiibaH 

Englische  Gasmaschinen  fllr  SclliBst>etriL'b.  T-jchnisciies 
Beberall.  Beiblatt  zu  UeberalL  6.  September.  Üesciu  ci- 


Otto  Jroriep,  Kbeydt  m^-^m.) 

Wtrirmwimwtlmi  Ar  IM  flr  lUiHMirMliMi 

«t  den  griSseten  Abmessungen, 

ap^slcll  ffir  den  SchifTtlban,  als:  BSriielmaschineo,  Stemmkantenfrais- 
.....h«.«.  SlecbkM>teabob«lnimschinea.  Blechbiegmuchioen.  Scbeeren.  Preuen, 
RadhdbeknMsdi&Ma,  XasaalbohiBaariUan  («§■•  na 
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bunt;  «ivr  Riceschcti  (jastiiascliiiic,  üic  sich  daJurcii 
kennzeichnet,  daß  sie  doppeltwirkende  Zylii>der  hat. 
Da  durch  die  Zylinderzahl  nahezu  ein  konstantes  Dreh- 
moment erzielt  wird,  so  ist  ein  Schwungrad  ii1>er- 
fliissitc. 

Verschiedenes 

Propeller  slruls.  'Hie  Shippin«  World.  2S.  AuKUst.  .Aus- 
ZUK  aus  einem  Vortrasce  von  (j.  Snnpson  über  die  He- 
niessunij  von  W'ellenbockcn.  Tür  die  Berechnung  wird 
eine  rormcl  auiKCSteilt,  die  folgen  Je  droben  enthält: 
Die  indizierte  Maschinenleistuni;,  die  Zahl  der  Um- 
ilrehungen,  die  Län«e  des  Dockes  und  eine  Bcizalil. 
BciKCKcben  ist  eine  labelle  mit  den  Abmussunijen 
ausKctiihrtcr  Wclknbockc  und  denen,  die  die  Pormcl 
eruibi.  für  die  verschiedensten  Schiffstypen. 

Mitteilungen  über  den  Umbau  Jer  Auicustusbrückc  in 
Dresden.  Zeitschrift  für  Binnenschiffahrt.  Heft  17.  Viir- 
trau  von  Oberbaurat  Klette  über  den  Umbau  der 
AuKUSlubriicke  in  Dresden,  der  lediglich  aus  Rück- 
sicht auf  die  Schiffahrt  geschieht.  Tür  die  Schiffahrt 
sind  Pfeileröffnungcn  von  36  und  411  in  Weite  und  von 
9  und  9,6  m  Hohe  vorgesehen.  Zahlreiche  Abbildun- 
gen von  der  Brücke  auch  aus  früheren  Zeiten. 

Comparaison  entre  les  grues  hydrauliuues  et  les  grues 
electriqucs.  Le  ücnie  Civil.  27.  Juli  und  August. 
Vergleich  zwiscficn  hydraulischen  unJ  elektrischcii 
Hafenkränen.  Der  Verfasser  empfiehlt  aus  mehreren 
Gründen  die  hydraulischen  Kräne,  die  nur  dort  nicht 
anzuwenden  wären,  wo  Frostgefahr  vorläge. 

ihe  werf  Gusto  of  A.  Smulders  in  Holland.  Inter- 
national Marine  lingineerius.  Septeml)er.  Lage  der 
Werft  und  Beschreibung  von  Arbeitsma.schinen  mit 
Lageptan  und  .Abbildungen  der  Werkstätten. 


Single  scrcw  steam  light  vesscis.  Kbenda.  Beginn  einer 
ausführlichen  Baubcschreibung  des  von  den  Vcreiniii- 
ten  Staaten  angenommenen  StandarJ  Typs  von  heucr- 
schiffen,  mit  beigegebenen  Linien,  Plänen  und  einem 
hauptspant.  Die  Schiffe  hal>en  folgende  Hauptahmes- 
sungen:  L  ni.  B  =  H,.V1  m.  Tiefgang  =  3.S7  m, 

Deplacement     670  t. 
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Schiffswerft  •  Maschinenfabrik  •  Lokomotivfabrik 

8OO0  Angestellte  and  Arbeiter. 


Panzerschiffe.  Kreuzer,  Torpedokreuzer  und  Torpedoboote  jeder  Geschwindigkeit 
und  Grösse.  —  Transatlantische  Schnelldampfer,  Fracht-  und  Passagierdampfer 
jeden  Typs  und  bis  zu  den  grössten  Dimensionen  und  Geschwindigkeiten. 
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Pokorny  d  miltekind 


ciiipiieiiii  I 

Kompressoren 


(^^atent  jCöster) 


Frankfurt  am  Main 

empfiehlt  als  Spezialität: 

Werkzeuge 

bestens  bewährter  jConstruktion 


Höchste  Auszeichnung:en: 


Düsseldorf  l<X)2:  Goldene  Medaille 


Mailand  1906:  Grand  Prix 


Kalker  Verkzenpasehinen-Tabrik  Breuer,  Sehnmaeher  tj;  6o.,Mt.6es. 

KALK  b.  Köln  a.  Rh. 

speziaiiit:  Sohuiere  Werkzeugmasebfnen 

ji^Jer  Art,  insbesondere  fOr  den  äcliiSäbnu 

Hydraulische  Schmiedepressen,  Patent-Hydraulische  Nietmaschinen 

Paris  IflOO:  (Jratid  Prix  —  (ioldene  Medaille 
Dösseldorf  lfl02:  Silberne  Stjuitstiiedaille.  :: 


Franz  Clouth  Ouiiiiiiiwaarenfahrik 

COln-NippeS  fabriclrt  als  Specialität 

Vollständige  Taucher-Apparate 

ta  den  Tentchledeiiitten  Constructionen  (Ur  See*  ond  Fluss-Taacherel  to  Harlne-, 

Fischeroi-  und  anderen  Znecken  nnd  liefert  anch  alle  einzelnen  Theüe  denelben. 
Pabrik.Marfc«.  Allcinlffcr  Uef'erant  der  KalHerllch  Dentschen  Karine. 

!^ftretir  Nr  HHkori:  B.  Schlachter,  Calharinenstrasse  16.  ^  Virlritir  ISf  Bmiei:  A.  L.  EnlktlL 


Schaubacl)  &  Graemer 

Coblenz-Lutzel  am  Rhein. 

Gegr.  1867. 

Schlepp-  u.  5^assagierdampfer 
aller  J^rt. 

jYtotorboote,  5)ampfbagger, 

3^rähme,  £eichterfahrzeuge, 

Schiffsmaschinen  und  }(essel. 

j^eparatur  und  Umbau  von  Schiffen^ 


Schiffbau 


*=r —  durch  alle  Buchhandlungen 

Amsterdani  (Heerengracht  86X  Meuten- 

hoff  &  Co. ; 
Antwerpen  (69  Place  de  Meir)  O.  Porst; 
ChrlstUnia  (Carl  Johans  Gade  41-43), 

Cammertneyer's  Boehandel: 
QUagow  (49  Qordon  StraaO,  Priedrich 

Bauermeistcr ; 
Hongkonur,  Shanghai 

Kelly  &  Walsh ; 


Zu  beziehen 

und  Postanstaiten,  eventuell  durch  den  Verlag;  ausserdem 

Kopeahacen  (K.,  KjübNiagereade  8), 

d  Chr.  Urain's  Nacbf.; 
LoadoB  (30  Urne  Street),  A.  Siegte; 
Madrid  iSan  Bernardo  20)  u.  BarcetoMt 

LIbreria  nacional  y  extranjera; 
New   York    (9    BaSt  16  tb  StiMt). 

ü.  E.  Steche  rt  ; 
OdeBaa|l8Deribasstr.),M.Sladc!mcycr; 
Paris  (174  e(  176  Boutevard  Saint 

Qermain),  H.  Le  Sondier; 


St.  Petersburg   (Newsky  Prosp.  14) 

K.  L.  Ricker: 
Rom  (.V)7  Corso  Umberto),  Loescher 

&  Co.; 

Stockholm   (Druttninggatan    73  C), 

Henrik  Lindstahl; 
Tokio,  TakaU  &  Co.; 
ZOrich  (14  olMfe  BflMwMr.K  C  M 

Ebell. 


Abonnementsprcls 

pro  Jahr  24  Hefte  Inland  Mk.  1«.—  .  Quartalsweise 
bengen  ledcs  Quartal  Mk.  4.—.  Für  das  Ausland 
Mk.  iO.—  pro  Jahr  —  Ersclieint  jährlich  24  mal  am 
1.  und  4.  Mittwoch  jeden  Monats.  


loserate 

werden  pro  viergespallene  Nonpareillezeile  mit  W>  Pfg.. 
auf  dem  Umschla«  mit  76  P^.  berechne .  In  dem 
Texiteil  können  Inserate  nicht  mehr  aufgenommen 
werden.  Bei  Wiederholungen  wird  entsprechender 
Rabatt  gewlhrt.  ErfSthingsoft ;  Bar  IIb. 


i 


Kabllose 

IDanncstnannrobrc 

für  d^n  SohiffbauB 
Feuer-  und  Wasser-Rohre, 

Bootsdavits,  Sadebäume,  Seekstttzen, 
Kaste,  Qafjeln,  Xaaen,  Stengen  ete. 

überlappt  geschweisste  Rohre  von  250  mm 
licht  bis  zu   den    grössten  Durchmessern, 

Tupfer-  und 
Sflessingroihre 


Oeutsch-OesterreichischeMannesmannröhren-Werke 

Dfisseldorf. 


Düsseldorf  1902: 


CtoMrae  etaato-Heteilto  mt  ««IdeM  HMidUe  der  JiaMteU«^ 


Digiiizeu  by  Google 
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£fibeeker  lAasehinenbau-Gesellschaft  in  Cfibeek. 

Maschinenfabrik,  Eisengiesserei,  Kesselschmiede  und  Schiffsreparatur-WericstatL 

Schujimmhagger  «•'^'='^l'^^^=  Trockenbagger 


jeder  Konstruktion, 
£eistnngnnd6aggertie|t 

fOr 

See-,  Kanal-  und  Hafen- 
bauten, fOr  Kies-. 
Torf-, Erzgewinnung  etc. 

Elevatoren. 
Spüler  (Pressbagger), 
Baggerschuten, 
Taucherglocken. 


Li 

ieder  Koustruktioi, 
CeistaBgmidBaggirtitfe, 

Ar 

Kanal-,  Hafen-  und  Bahn- 
lauten, f. Abraumzwecke 
Im  Bergbau,  Ziegeleien, 
Kalk- und  Kreidegruben; 
Thon-,  Kiel-,  und  Gold- 
baggerung  mit  Dampf- 
od.  eiektrischemAnlrieb. 


Kondenswasser- 
RUckleiter 

D.  R.  P.    und  AusIandB- 
Pateate 

6rotM   Kohlen  -  Ertparnlt. 

C.F.Pilz 

Armaturen  u.  Pumpen 

'  Chemnitz. 


Kleemann'5  \ 

U\?berhitzvr- 

Stopfbüttisen-Packung 

für  überhitzten  Dampf.  | 

Gustav  KLEEMANNf 

HAMBURG   I  .  , 


ftenfener  £ifeni9erk 

Kystom  ClKlCk«)  l<s£lrH«RIi£i?C£BiaS?  (ää?K£i) 


HUtien-eefciirdtJaft 


Jlitona-Onenscn 


DampfkeKelfabrik 

5dt)U)clB=  und  Prc0u)crh 


speziHbiTHT:  SdiiHskeffel 

0crtt)iüci0te  Dampf  UefTelteUc 
n)eunammrol)re  'paicm  pommeo 

OampfüberjE)i^er 


Google 
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Kiel 


Schi  ff  hau, 

bau. '  K(Dlil.  hihm  Schiff-  d  lascblneDbaa-SchoIe 

Elektro-  ^ 

technik.    AbcMChloittne  Autblldune  für  den  Privat- 
und  dan  Staatadlanat ;  modarna  alaktrotach* 

nlichc    u-   Maschlnenbaulaboratarien.   —   Programm  koatanloa 


■.>Jahr«, 

SchDl- 
geld 
lU)  M. 


Xfinigliche  Technische  Koehschnle  fianzig. 

Die  KinBclircilmnL'.  n  fOr  das  WintcrhalNjalir  UI07!0«  liiirlen  vom 
ai.  S«pti-mber  hin  a«.  (iktoher  li>a7  statt.  U«-s.'inn  diT  Vorlfsuncrn 
Kndr  oklohfr  J!OT.  Da«  froKramm  wird  Tum  tifschMt-zlmnur  peiicn 
RinvenduDK  von  OiSO  M.  e)n»clilic»->llch  l'orto.  in  da«  Aanland  gfu'<  n 
O.so  II.  versandt.  Pfr  Rektor. 

lafolge  Uispo<liioD>>&n>ierung  des  Bestellers  lind  auf  prompt« 
LlefaruDK  Siusanl  preiswert  in  v>-rkatitrD: 

2  SchiffsmaSChinen,  Recbts-  d.  Linksmodell, 


auu 


mit  Luftpumpe  filr  uberflis^heo-  oder  Elasprltikoadeosatloo 

welche  bei  ItO  fmdri-huiifen,  jv  150  Pferd  es  lirken  lelatan. 

lh:esitiir  Xasebinenfalirik  nad  Scbilfswrft  Uebigan 

AkticncelieliMchaft 

Dresden  —  Uebig-.au 

Klo«  |r«tit  Schllftwtrti  NenIdMitiehltnd«  snclil  fQr  Ibrellix'hanUchc 
Werkütatt  und  Maschlnenmoiitagf  einen  i  rfahrencn 

Jialknlator« 

E«  wird  nar  auf  ein<'  Kaktitcl)  («blldtt«  »r-to  Kraft  rcflrktlM.  wplrln' 
mit  Lohti-  und  .\kkord»i'si>n  mul  d-n  ni  U' aton  Bparb.'itiingsmi  thoilen 
TÖlllp  vertraut  l«t.  Bewfrbfr,  welche  bereits  im  DaroptniaschineDbau 
gearb<'it»t  hahi  n,  iThalt-'n  d.^n  Vorznir. 

Auefillirlk'ba  Kewi.trhunk.'en  mit  OvballüaniiprOchcn  crbi-ttn  unter 
Chlltr«  t474  durch  die  i:ipi'dltioD. 


Grosse 

Maschinenfalirik  Mitteldeutschlands 

die  über  vorzüglich  eingerichtete 
mechan.  Abteilungen  verfügt,  kann 

Dreh-,  Fräs-,  Bohr-  und 
Hobelarbeiten  etc. 

aller  Art  in  grossen  Mengen  jederzeit 
übernehmen.  Geü.  Angebote  unter 
656  durch  die  Exp.  d.  Bl.  erl)cten. 


Bnreaachef  für 
Schiff-  n.  Xaschiienbai. 

|fe^llcht  (Or  das  Koni^truktions- 
bareau  einer  mittlere»  Hcbiffe- 
wcrft,  dio  itleh  nam>>otllcli  mit 
d'm  Bau  von  Figcbdampfern, 
schlpppem.  Leichtem  ui^d  Bar- 
ka.-'>»a  befaüBt,  ein  darcbaas  er- 
fahrener und  la  veriaji.Hlfc-pr  Bureaa- 
>'h»f.  Oer  dli'  Konstruktion  und 
Kalkulation  di'rartii.-(T  Scliiffi'- 
trp»n  dorrhaus  bf  bcrnxht,  auch 
Im  .Scbirf«n>aiichln>'n-  u.  Keast'lbau 
gt-dleK'-ni'  KiMinlnlK««  besitzt  und 
auch  die  Bcauftiobti^'anK  der 
KahrzeuKe  vrAbrond  des  Baus 
auf  diT  Werft  Qbemimmt.  Be- 
werber, welch*'  dle.si-n  Ansprüchen 
vollauf  i,''  n"»fen,  «ollen  ilirOosuch 
nn  t  er  Anirabe  der  Oehal  l  sfordeninK 
unt-r  ..H  H.  5719"  an  Rudtll 
Motte,  Hamburg  eloBeoden. 

Schiffsinnenienr.  efn'Ä 

Tectaniknai>.  Sei'fahrzelt  mit  Be»- 
mascb.  Patent  ti  .)abre,  sucht  Im 
In-  oder  Aasland  Stellunt;  im 
Betriebe.  Rxiite  (lefprenxen,  Off. 
unt-10T9ftn  dl«  F.xp.  d.  ZcIt^chrlfL 


C.  ?LATH 

Fabrik  von  nautischen 

Instnitnenten, 

Hamburg  u 

Stubbenhuk  25. 


Sextanten  und 

Halbsextanten. 
Oktanten  fön 
Nachtbeobachtungen. 

Kompletfl  Kompatsitlndtr. 
^luidkompass«. 

Steaerfcompute. 

PeilkoRipaM«. 
Transparentkompass* 
Bootskompute. 

Kompinhanbw 
Patentlogs.  Loggläaer, 
Lahr-Apparate  fOr  den 

Navigatianisntarriclit 


JOn«r«r«r,  mit  der  .XnrertleunK 
von  Werkstattztiohnungi^D  ver- 
tranter 

Schiffban-Tichoikir 

für  Kicinsi'hifrbaa  wird  per  sofort 
(resurht 

Oilerter.  mit  Angabe  dar  Oe- 
baltüansiirOcIi«.  ?>owle  des  frO- 
beetens  Antrittstemlne«  aoter 
Chieir»  S  K7  an  die  Expedition 
d.  DI.  i  rbelen. 


Die  Inhaber  der  V.  R  P. 
Faliaitr.  ir«-.'l()  nnJ  ir45s-l  betr.: 
..Vorrioktung,  b*rn  Verltkren  zur 
Kühlung  van  Turblnanichaulein", 

wflnschen  zwecks  .VusnulzuoK  der 
Ert1ndunK<'n  mit  IntiTcssi'nten 
in  Verhindiuiir  zu  treten.  An- 
fraKi-n  vennltti-il  Patentanwalt 
<l.  Loubier,  Berlin,  Bclle-Alllanc»- 
Plati  17. 


fUr 
.SchltTbau" 


Einbanddecken 

eiupUelilt  5<httfbaa  O.  m,  b.  H. 
BarllD  5W.,  Zlmmarstr.  9. 


Ein  Triumph  der 
Bogenlampentechnik: 

ca.  50  "  0  mehr  Licht 

als  mit  Ki'wöhnJlchcn  Daucr- 
bu^'enlampen.   7  k  mehr  Licht 
als  mit  K>'v.  QlQblampen. 

UlSbirlrift. 
Ighlcniliiir. 

Farin'n- 
!itorH:)ii'l- 
lunir  wie 
!  Tape. 


Regina 
Bogenlampenfabrik 

KOl.\-Nt  LZ. 

I  Letzt      .  II  M;iiuii<n>  n  :  K«u«t 
Kurbaut.  Wiesbaden.  Kilierl. 
Gauvernemenl.  Tsingtau. 


CARL  MEISSNER 

=  HA^BURG   2  7.- 

Älfe.',tM  Sp<?ci.il   f  ibtih  fOr  '. 
SCHIFFSSCHRAUBEN 

und  Maorhinen  inlfiijcri  /"urn 

-  yv\OTORBOOTBAU  rj 


MAGNOLIA-ANTIFRIKTIONS-METALL 


ist  das  best«  Metall 

für  Maschinenlager  aller  Art. 


Y.!  besitzt  den  aller- 

SchotrmarVe         "'«"^^IP"  Relbnnn- 
Koelfi/ifiiler  und  ist  da- 
durch   Imttande,  bessere  Dienste  zu  leisten, 
Ungar  auszuhalten  und  weniger  Oel  zu  ge- 
brauchen Iii  all'  anderen  Metalle. 


Abbildung  einet  Stange. 


B««te  Referenzen 
stdioi  n  Diensten.  Schutzmarke 
Man  verlange  imsert 

neuesten  Katalogre. 


Chas.  B.  Miller, 


Generalvertreter  der  Ma 
Antifriktions-Metall 


Kf'  Berlin  W.8,  Friedrlchstr.  71, 


Google 
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Gebrüder  Sachsenberg  Sf^LÜJ''  Rosslau  44  (Ainait) 


Gegründet  1844. 


ca.  1000  Arbeiter. 


Rad-,  Salon-  und 
Schleppdampfer, 

Xinterraddampler, 

Schraubendampfer, 

Flu»-  und  Küslenlahrzeugs  aller  Art, 
eiserne  Schleppkähne,  Pentons, 

Dampfbagger,  Schwimmkräbne  etc. 
Trockenbagger. 

SchHtamatchinen   jeder   Konstruktion  und 
OrOs««!  in  t>ew&hrt«n  AusfOhrungen. 

Schlfftketiel  bjdraulisch  genietet* In  allen 

GrOwen. 


Karl  Klingclhöffcr 

Grevenbroich,  Rheinland. 


Werkzett^maschinen  aller  Art 

ror  Metallbearbeitung-,  Insbesondere  auch  fQr 
::    ::    Schlfl^werPien  und  Hüttenwerke.   :;  :: 


Weber  &Weslphal 

Hamburg  21. 

Sptclalllli: 

VeDtli-Wasserstiindszeiger 

(D.  R.  a.  M.) 

mit  und  ohnn  S9lb«u<--riJuas. 
Erprobt tUrdIthBohiKn  Oampl- 
•pannungM. 


PrgUriutlli,  ItbnI-PriMrtikM. 


Norddeutsche  U  Q  1  TAPTPI  u^a'^Ü  o , ,  or^ 
Farbenfabrik    nULLArrtL  HAMBURG 

Die  besten  rostschutzenden  u.  »«Antif ouling>Fapben"  fUr  Schiffe 

Holzapfel*»  Danboline  \ß  Holzapfel'«  Kupferfarbe 

HoiUeh.ufuiM    (Njity.i)    «T   ittun'«    »»<>  Yachten  und  Fischkutter. 

KoBtor:    HainbMrg  SttiablH.  Elbbef.  —  Fabrik:  Haaiburg,    SOierstraM«.  —  TelegraBm  -  AdrMM:  8«apitra»>HMb«r| 

Agenten  und  Liger  in  allen  deutschen  Uftfen.  —  Im  Auslanr'ie:  Helzapfers  Compositions  Ce.  Ltd. 


Google 
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J.  W.  KL  AWITTE  R,  Danzig 

NsuM  Gehwimmdock  8chHT«werft  und  MaschinenfhbriK         2  Patentslips 

Sehivimmkrahn  für  60  tTonnsn  tTtagfähigkeit 


Cruppeneinteilung  für  die" 
Gewicht-  und  Kostenberechnung  von  Schiffen 

von  F.  Meyer 

■'•  Preis  Mk.  1,10  einschliesslich  Porto 
Zu  bezieben   durch    Schlllbaa  ü.  m.  b.  H. 


Franz  Cloutli 

RlieiiiiSGli8 

Gummiwarenfabrik 

mit  liP'M-tiränkl«r  Uafluaic 


Pabrtk-Marki.  Spezialitäten: 

Tabrikate  zu  teehniseben  Zveeben 
aus  Weiehpunmi 

lo  besonderen  QualitSten  für  Schiffbau: 

Schläuche,  Pumpen-  und  Ventil-Klappen,  V'er- 
dichtungsmaterialien  aller  Art,  Schotten-  und 

Fenster-Dichtungen,  Gummi-Treibriemen, 
Gummi-Baumwoll-  und  Balata-Treibriemen. 

6uiiiini'mineM  Nitd  -Uurer 

(beioQderc  QualitüttO  Pix  SchifTsbvUg) 

f^arldumnii'Uebcrziige  rir  ScDimnxllei  und 
SebinstchraubcM. 
UlAsierdlchle  Stoffe  und  DecKdi  (CarpailiRgs) 
DachfeedccRUHgssione  In  allen  Tarfien. 


Kolbe  &  Biehl 

Hamburg  8. 


Mahagoni-,  Primavera-  (weisses  NihgODi) 
und  amerikan.  Nussbaum-Blöcke  sowie 
Pockholz 


Q.  Sttrgemeister.  ^mm  b.  3. 

ArnjÄtun-nfttlirik  uml  Metiflgicsserel 

WasaerstXnde,  Renexlons  -  WasBcrstandanzeiger, 

S«Bjdoohtrp|«r:  ..Vampyr"  O.R.P. 

CeniMl  Fettx'hmif r- Appurate 
„Htira"  n.RP.wigam.  D.RO.ll 


Metallguss  in  allen  Legrierungen 

Prospekte  ^atis  und  franko 


SCnilTBAU 


Abteilung  „Pumpenbau" 


Spezialität: 


Zenfrifugal- 
?umpeti 


in  jeder  Ausführung 

•    GEORG  NIEMEYER 

Hamburg-Steinwärder      ^  Harburg  a.  Elbe 

Telegramm -Adresse:  Stahlbronze 
Feraspreclier:  Hamburg  Amt  I.  Nr.  'M)24  u.  9026 
Ctd«l:  k.  B.  C.  Slk  Edltlsn.   SMudI  «  Hiindiut 

Kustenauschluge  grutis  und  liauki) 


S.  M.  S.  „Lübeck" 


Dampfturbinen 
mr  Schiffe 

„Sijstem  S^rsons" 

Bis  Januar  1907  ausgeführt 
und  im  Bau  ca.  1 300000  PS. 

Turbinia 

Deutsche  Parsons  Marine  A.-6. 

Berlin  H'.  8. 


deseiiseiuift  für  £inde's  Sismaschineti,  ji  a  Fiesbaden. 


ßOnn  l-inde-Maschinen  0 
yJ^yjyj  Erdteile  verbreitet. 


Ober  alle 


B  a  r  e  s  a  x: 


KlhlmascMnc 

Modril  2. 


Wiesbaden, 

Hildastrasse  6. 
Antwerpen, 
RiN  dl  Ii  Rfeoiiclliatiin  2P. 
Berlin  NW.  23. 
Urücken-Allee  II. 
Breslau  .1, 
l-olhrinncrstrassc  21. 
Danzlg,  Pfefferstadt  76. 
Elberfeld, 
Bahnstrassc  7. 


Hamburg, 

Horncrlandslrasse  31. 
Karlsruhe, 
Friedenstrasse  27. 
München. 
Nymphenburgcrstrassc  76. 
Paris, 
Atiiii  di  Ii  Boirdoiuli  S9. 
Wien  IX, 
Porzellanf;asse  52. 


Schiflskühlantagen. 

850  Maschinen  auf  Dampfern  d.  Handels-  u.  Kriegsmarine. 


KBhlmatrhine.  Tjrpe  C, 
u  A.  .Ulf  SMS  .Hohrtimllcni-  »ufertWU 

Ammoniak  und 
Kohlensäure 

als  Kältemittel. 


Google 
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Frankfurter  Asbestwerke  A.-6.     lmü  wirtm«)  Frankfurt  a.  M.-Njederrad. 


Ahaplatte  RariMhendichlunK 

^  £   ■  UnabcrirofTen  fOr  höchtt  Dampfdruck 

I  PipiexpacKiingen       und  ab«rhitzi«  oampf« 

ErhUtlich  In  mllen  «ccholschen  Qeschäften 


naMcliinonbau-AktiengeMelUcliaft  vorm. 

Starke  &  Hoffmann,  Ilirschberü-  in  Sclilesien 

Spezialitat : 

€r$fkla$$ide  Präzisions- 
l)ci$$dampfina$cbin(n 

basondert 


kurzgebaute  Tandem-jYlaschinen 


System  Max  Schmidt,  D.  K.  i'aiente. 

Bis  zu  lU  lleilj'danipfmuchinen  von  70  bis 
6C0  PS  EiozelleistuDg  an  eine  einzige  Firma 
in  2  Jahren  ^tiefertl  * 


Scbnellumlauf-Ueberbltzer 


Lauf- 
Portal- 
Dreh- 
Werft- 


Spezia1aiisfiihniii|;;eii 

für  alle  Zwecke 


Google 
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Kessel,  Kompressoren, 
Röhren,  Mäste, 
Seetonnen.  ^^<& 

Boote 
neuester 
Form 


^         ^  Fässer, 


Flaschen. 
Trommeln, 
Boiler  Reservoirs. 


Öarantiert  homogene  Ver- 
bindung der  Sehweissnaht, 


Eisenhüttenwerk  Thals  a.  H. 
Abteilung:  Schweisswerk. 


Biegsame  Hetalbc/ne 

oh/ie  //a/it 


Zimmermaim  &  Schmitz,  B^rmen-IL 

Schlossfabrik  3pezi.ii«t: 

Anfrrtlgvnf  von 

Schiffsschlfisseni 

und 

Beschlägen 

■Her  An  luch  Mustai 
nnd  Zeidinung. 

Vertreler  gttiNM. 


Leipziger  Werkzeug  -  Maschinenfabrik 

vorm.  W.  von  Pittler,  Aktiengesellschaft 

LEIPZIG -WAHREN 

empfiehlt  sich  als 

Speztalfabrlk 

M^»TB=  RevoIvermascMnen 

Halbautomatisclie 

Revolvermaschinen 

Automatische 

Revolver  maschinell 

JVlusterlag;er:  Berlin  C.  2, 
Kaiser  Wilhelm-Strasse  2 


Pittler*  Revolver 


Google 
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Bergische  Werkzeug-Industrie  Kemschcid 

Emil  Spennemann.   ■ 

Fraiser  »Her  Arten   und  Grössen,  nach 
Spet-ialfabrikation  :         Zeichnung  oder  Schablone,  in  hlnterdrehtar 

—  Ausführung. 

Qewindeschneidwerkzeuge. 

Spiralbohrer,  in  allen  Dimensionen  von 
V,  bis  100  mm. 

Reibahlen,  geschliffen,  mit  Spiral-  und 

geraden  Nuten,  von  Vi  bis  100  mm. 

Bohrfutter  bester  Konstruktion. 
Lehrbolzen  und  Ringe. 

Nur  citlklutlgc  Qualilil.  höchilr  Onuulgkell, 
gröstte  Lcistunstfihigkrit. 

Sehnelldrebstalil. 


Schneidwerkzeuge  aus 


Specialstahl 


so  WTC  aus 


*  WEISE  &  MONSKI  * 

HALLE  A.  S. 
HAMBURG,  Admlralltätsstrasse  71-72. 

DUPLEX- 
SCHIFFS=PUnPEN 

in  anerkannt  bestbewährter  Konstruktion  und  in  erstklassiger 
Ausführung  für  die  verschiedensten  Zwecke  und  Leistungen,  als 
Speisepumpen.  Ballast-  und  Naphtapumpen,  Condensatoren  usw. 

Sut«  Ztngnisst  fibtr  £iiftningtn  an  die  XaistrI  JKarint 
and  allt  grosicn  J'ripatwtrfteti. 


magncr  ^  Co«, 

(Ucrkzeugttidscbinenfabnk « ».  !>. 

Dortmund. 

Schwerewerkzeugmaschinen 

Spezialmaschinen  für  den 

SchifT'  und  Maschinenbau. 

llebpl-TiOchstanze  und  Schcere  mit  2  Krahncn. 
Düsseldorfer  Auutelliig  1902:  Goldene  Medaille.  —  Silberne  Staittnedailli 


Google 
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Rahtjen's  Composition 

^  Schutz- Mirk«  „Rota  Haad" 

Srficketi  efe. 

Laderäume,  Bunker  etc. 


fflr 


Sehiffsbodeti, 

Alle  Farben  für  Sclillfe, 

CMtractIielir  Liifiriit  bil  dsr  Deittckra, 
und  mettten 

Lieferant  bei  den 

Hamborn;.  Ottensen.      JOH.' RAHT JEN, 


Eiglitchen  uid  AnirftiiiiclMi  UariAi 

Reedereien. 

übrigen  Marinen  der  Welt. 

liondon.  New -York. 


Gel)r.KörtingAktiengesellschafl 

KSrtingsdorf  bei  Hannover 

empfiehlt: 

Universal-  und  Sicherheits-Injectoren. 

Beste  und  betriebsicherste  Kesselspcisepumpe. 

Strahl-Kondensatoren. 

Zur  Kondensation   der  Dampfmaschinen   für  Rus*-  und 
Küsten-Dampfer  jeder  Art  und  Grösse. 

Luftsauge-Apparate. 

Zum  schnellen  Anlassen  der  Dampfmaschinen. 

Sampfstrahl-S^euerspritzen. 

dilllKste  und  wirksamste  Peuersicherung  der  Schiffe,  von 
jeder  beliebigen  Danipfieitung  aus  in  Betrieb  zu  setzen. 

Sampfstrahl'Schiffslenzpumpen. 

Zum  Len7.cn  der  Schiffe  im  Faiie  der  Gefahr  und  zum  Aus- 
pumpen des  Wasserballastes  aus  Kohlcnschiffen. 

"Wasserstrahl- Jlsche-  Slevator. 

Zuverlässige  u.  nnt  keinerlei  Unannchmlichkeilcnverbundenen 
Fördereinrichtung  für  Asche  u.  Schlacke  aus  den  Heizräumen 
nach  aussenbord. 


CentrifugaUIerstäuber 

Ittr  flüssige  Brennstoffe  zn  Peoernngen  für  Scüilfskessel 

MlkMaiM  Aniutzioi  ttt  Breiislilln  bei  raicliltMr  Verbruigni. 


10 


Siderostben  -  Cubro$e 


in  kllen 
FarbeuniULncMi. 
BeaterNrhutxrer 

EIhcd.  Zement,  Ret«iL, 

Mauernerk 
regen  Anrostnngeii  ■. 
chemische 
Elnwirknngeii. 

boUttoismlttel  feg. 
Feacktl«kelt 

Fk^deB'Aiutriek. 
ADslalc«  r»brlkutla: 
AMIw-l«Milaeli«fl  Jeierick,  Cbemitcba  Fakrik,  Hunbar|. 


$cbiff$ke$$cl  und 
$(biff$ind$(Mnen 

bauen  als  lani^jährigc  Spezialität 
Christiansen  St  Meyer 

Ma!?rliinon-  ii.  Datupfkosselfabrik 
Harburg  bei  Hamburg. 


Google 
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CARL  FLOHR.  Maschinenfabrik 


BERLIN  N.  . 


26  Zweigbureaux 
resp.  Vertretungen 


baut  seit  Jahrzehnten  als  Spezialität: 


3B 


Lanfkrane,  Portalkrane,  Drehkrane,  i 

Tnrmdrelikrane 


i  überhaupt  Winden  und  Hebezeuge  aller  Art  f 

3S 


X 
X 
X 


Fahrbarer  eleklrischor  TumiJrohkran,  3000  kg  Tragt.,  15  Meter  Hub,  10  Meter  Anladung. 

Beste  Referenzen  aus  vielen  hunderten  grösseren  Krananlagen. 
Heber  1300  Arbeiter  nnd  Beamte. 


X 


taoaomaoaamaammaamaamm 
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Hiltmann  &  Lorenz 

Aue  i.  S&.  e  Maschinenfabrik 

SpczUlititi 

Schwere  '^W 

Blechbearbeitungs- Maschinen 

In  niodftnrr  Ausführung 
■alt  vrrtTolIni  Ncuerungm  und  Vnbcnmingai 
tit 

Friktionsprftssen.  Excenterpressen.  Hand- 
pressen, Ziehpressen.  Schiniedepressen 

III  jcdm  Orötwn  und  lur  »llc  Zircke. 

=  schwere  und  itarke  Lochsunzen  = 

bi«  1500  mm  Au»l«d  u  f  hlivhf  bis  J5  mm  Sörkt. 

Grosse  Motorenscheren 

bitJOOOniRi  Mrwrl  u  1  Blech»  hu  30  mm  SlSrkt 
Fem  fr 

Spezial-Oecupler-  und  Aushaumasehinen 

D.  K  l-iimt  No  WM3  und  No  I094f ' 
znra  •rhnrilm  Aushiurn  brlirbigrr  hifont  m 

»        Blech«!  hit  40  mm  Sürkr 
Sp«2ltlaHtn«n,  lowle  Zdchnungen  u.  Ktttlop« 
•erilan  tut  Wuntch  (ratli  und  (rinto  lugtiindl 

■nd  «Ird  land  |td*  Auikunti  ertelll. 


„Manganol  1" 
Dicbtungskitt 

fir  Dampf,  Gu,  Waucr  e<c„ 
ipesiell  Iflr  FlaoKIien  n.  Gewiud« 


„Manganol  II" 

nicht    »bblättrrn'li».  d»aerli45'«. 

Rostschufxrarbe 

f&r  tiirnkoBiIruktion,  >chifftan- 
ftridi.  HeiitwiucncMrvoir*  «tc. 


Alleinig«  Fabrikanten ;  Jencqael  &  H^yn.  Hamburg. 


SeltiflspAnoeD''e 
gDiielstrae 


Virdkrti 


KOLBENRINGE 


n<a  aoo  BUB  Dmr  kb  »aftrftrts.  —  Spaslft- 
lltat  rrAsasr»  Stns*.  —  KioxiK*  Art  uni 
Wmm,  uui  absolut  rund«  Rins*  ta  •nialtn.  — 
UrCiMU  ElaiUillSt  iiod  Slrh«rb*it  e«K*n  Brach. 

—  VonUgl.  Malerial.  —  Tadalloa«  AusrUhruDf, 

—  Prall«  nitdrieer  alt  bei  i:««Oballcber  Her» 
itelluair  —  Kamblnifrter  Trepptn-  u.  ■Ittlsliit 
0.  R.-Q-M.  Nr  2XSS0  Ztnge  tum  Ein-  u.  Aus- 
trinien  dir  Ringe  D  R  G  M  Nr  7S0Z37.  Ringe 
mit  Innenfederung  für  gr.  Kdlbenitingdn  sie. 

6u$tavMaacl(,Köln-Ehreofel(l6 


Heinrich  Brandenburg 

Hamburg-Steinwärder. 


Schiffswerft, 

Masctiiiienfabrik,  Kesselscliniiedc, 
Schwimmdock, 

7000  To.  Tragkraft. 
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BLOHM  &  VOSS 

Schiffswerft,  Maschinenfabrik  u.  Kesselschmiede 


Telegramm  •Adretse: 

Blohmwerft,  Hamburg 


HAMBURG 


Kontor  und  Warft: 

«  Steinwärder  » 


Elbdock  von  Blohm  &  Voss 

4  Schwimmdocks  von  3000,  4700,  17000  und  17500  Tonnen  Tragkraft 
Dock  von  35000  Tonnen  Tragfähigkeit  im  Bau. 
Kontor:  Steinhöft  8/11,  Hamburg    —    Telegr.-Adr.:  Bbdock,  Hamburg 


Ständiger  Import  und  Lager  aller  Schiffbauhölzer,  hauptsächlich 

^Pitchpine,  Oregonpine  ^ 

Hamburg  15  F.  A.  Sohst  Hamburg  15 

TeakhoIZi  Whitepine  in  Baiken  und  Planken 

DecksplanKen  aller  Dimensionen   «  »  Californisches  Redwood 


ausserdem 

Schwedische  Kiefer  ::  Australische  Harthölzer  ::  Amerik.  Ahorn  etc. 


Dr.  Th.  Horn,  Leipzig-firosszschocher. 

Slektrisebe  jHessgeräte 

för  Schalttafeln  und  tragbare  Ausführung    für  Gleich-  und  Wechselstrom 

Registrierende  Volt-, 
Ampere-  und  Watt -Meter. 

Wagrechte  Type,  unabhängig  von  den  Schwankungen  des  Schiffes  arbeitend 

Isolationsmesser. 

1» 


Google 
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A  U  ITA  C  AKTIEN-GESELISOIAFT 

inn ll/lö  „HAMBURG 


w 


3aeht'Xlappu)aschii8Ch 


ELBE 


Teltungs-^i'tikel 

r'®'     für  alle  Zwecke  ^ 


d  Läufer  liefert  in  jeder 
Mmm9M  &  A^^l  ■     gewünschten  Grösse  die  Fabrik  von 

Eduard  Emil  Richter  DRESDEN 

GEGRÜNDET  1825. 


Materialprüf- 

n«uer  TBrhg»inirlBr  KonstruktiODea  U.  R.-0.-U.  und 
ftwkhttwlg«  oder  ttlblttlllg  duri-h  li|rilrtulltellt  Mm- 
und  Orlhlseilan,  Lttv,  Tuek,  Z*lii«nl  usw.  mul  Zu|% 
hydfiihgfb«!!-  und  elektrisrhsa  R«tii»b  mit  oder  Oboe 

apparal 


■V  VtrzO|t :  CrltM* 

teuerod  btclllt*  Zu(«r- 
▲nseSfe,  Obfrtichtiloh* 
I«  ZMglngllchkdl,  b«- 
kim|  uod  lucueet  mög- 
ruagelnielaer  Venucbe. 
!•  Bauart,  (•rglUllgita 
ringvU  Abiiuliung, 
4ui,  ktlna  Fiindamanlt, 


Maschinen 


D.  R.  •  P.  für  Jede  Zugkrtf«.  KraAftuelr«  durcb  La«1- 
<ata  und  Minemtitr  lur  t'rafang  Ton  MaUlllM,  Haaf- 
Drvck'.  Blagunia-  und  S«harfaatl|kaH,  fOr  Htnd-,  Riemen-, 
Oihminoimattar  neuen  SyiUma,  Olairamm  -  Sohralb- 
aav. 


6cnaal|kan  oad 
Ibtigkalt  io  der 
Anar4min|,leieb- 
fuama  Handha- 

liehe  AaefUb' 
Einfacbe  krlW- 
liiiHIhrang.  t*- 
ringar  Raumba- 
■taalga  PraJa* 


Wägemaschinen 

bb  in  Jeder  GrCsaa  uad  Wiecakred,  (Qr  alle  Zwecke  dar 
loduairi«,  daa  Ueiideli  und  der  LandwirttobaA,  inibecoodarat 

GlalaaraH"  *l>na  6lalaunterbreekun| 
mit  »elbstUUig  wirkender  Vorricbtonc  lum  elceifrelen  Bafabrao 
in  Wleraeiellunx  nach  D.  B.-!*.  tI2367,  woTOO  mebr  ala  tfOStttak 
Im  Oebraacb. 
Ormokaelirtftaa  amf  VarlaD^ak  koatanftal.  - 


Düsseldorfer  Hasehinenbau-ielleD-Gesellsehalt  form.  J.  Losenhaasen 

I>ü8geldorf-€rrafenberg. 


Google 
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Feiten  &  Quilleaume  =  Lahmeyerwerke  A.-G. 

Dynamowerk  Prankfurt  am  Main 


Elektrisch  betriebene 

Yentilatoren 

jeder  Grosse 
für 

Lüftungsanlagen 


Elektrisch  betriebene 


Ä  Exhaustoren 

"  zur 

Entstaubung  von 
Werkstätten,  Fabrikräumen 
usw. 


Svbmiibe  iK'Diiluor  rnil  GieicbBtromiEotoi imirifb 


Spezialmaschinen  für  den  Schiffbau 

Si"K',:Ärr=S=  Böttcher  &  Gessner 

Altona  -  llunibiirK;. 

Maschinenbauanstalt  für  Holzbearbeitung  u.  für  die  Fassfabrikation 

K(>liistc  K<«r<'r<'nz<>n  hii  In-  ntnl  Viiwlarid«» 
Wir  sind  mi  Mtiv  in  frOlitreii  Fabrik  HESPE  k  Co .  tlltiia-OtItiluD,  lud  deren  sJitllchet  Modelle 


Wiilbrandt  &  Co.,  Hamburg,  Kajen  24. 

TtiHrimmidrM»«:  ■rudlwill.  —  Ferniprecberi  Anl  I.  Ht.  1304.  —  La|tr  Im  Ztllgcblti  und  Fnihalm. 

Technisches  Geschäft  mr  Schiffs -Maschinell  nnd  Eesselbedarf. 

Speztal-Artnatarea.  *  SpezUI-Dicbtunsamaterlallen  für  Stopfbflciisen, 
Plantschen  etc.  «  HartffuramlbeiQge  fOr  Scblftiwellen  D.  R.  P. 
^ —          KeueUcbutzmittel  „Carboziolc".  - 


QrOaselA,  Aus- 
ladunf  I  Meter, 
ab  Lager 
lieferbar. 


HERMANN  SOHOENING 

BERLIN  N.  20  D-  Uferstr.  6 

Abt.  Werkzencmaschlaeabau. 
Auaaohllessliohe  Spezialltitt 

Freistehende 

Radial^Bohrmaschinen 

io 

2  Grössen 

Waod-Radial-Bohrmaschiaen 

in 

2  Ausführungen. 


Google 
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SIROCCO 

VENTILATOREN 

Ueber  10000  Sirocco-Ventilatoren  in  Betrieb 

WHITE,  GHILD  &  BENEY,  BERLIN  NW.7,  Dorotheenstr.43-44 

Stammhaus:  LONDON.  Filialen:  WIEN.  CHEMNITZ,  GENT,  LILLE,  MAILAND,  MOSKAU  etc. 
Die  grössten  Handels-  und  Kriegsschiffe  der  Weit  haben  Sirocco-Ventilatoren  an  Bord 

Man  Terlange  Prospekte  und  Kostenanschlag«. 


^[^a$motoren^ Fabrik  Beute 

Deutzer  Boots-IHotoren  u.  IHotor-Boote 

komplette  CrUbwerkskik 

Cetraeder-Boote 


SchinsscbMuben  mit  fesren  una  Dreh-Tllgeln 
D.  H.  P.  Htb-  ind  sentibare  Schrauben 


Berliner-Werkzeugmaschinen-FabrikAktrGes.  vormals  L. Sentker  Berlin  N.65. 

Werkzenpasebinen 


und 

Spezialmasehinen 

für 

Xetallbearbeiitmg 

^  bis  zu  ilcn  grösstcu 
Abmessungen. 


JCaltgezogene  naht- 
lose  Stahlrohre  in 
hervorragender 
Qualität  für 
'Wasserrohrkessel. 


Horizontal«  Dr«h-  und  Bohrbank. 
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'ff erkzeugmaschinen  -  iktiepgesellschaft  ^öln 

Spichernstrasse  8 


Telegramm -Adresse:  „Praecision"  (ABC  Code) 


Fernsprecher~41  und  824 


Moderne 


Werkzeugmaschinen 


Selbst  bis  za  den 

grössten  ibmessuugeii 

auf  Lager  vorrätig 
Referenzen :  ^"'^  i°«i"''t"<-''»°  ^"i«« 


DeiiUchlnnda  unJ  «]ra 
Anslnniloj 


F.  SCHICHAU  ELBING 


MascliineDfabrik 


Schiffswerft 


LokomotiYfabrik 


Stahlgiesserei 


F.  Schichauy  Schiffswerft  zu  Danzig 


o 

> 

er 
o 


Torpedoboote  und  Torpedokreuzer  mit  Geschwindigkeiten  bis  36  Knoten.  Panzerschiffe, 
Kreuzer,  Fracht-,  Passagier-  und  Schnelldampfer  bis  zu  den  grössten  Dimensionen 
Räder-  und  Schraubendampfer  für  Fluss-  und  Seeschiffahrt 
Bagger  neuesten  Systems  Stahlgusstucke  bis  50  Tonnen  Gewicht 
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Google 
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3.  S.  Iteineeker, 


Paris  1900  Grand  Prix. 


Paris  1900  (irand  Prix. 


CbemnitZ'Gablenz 


Werkzeuge: 


cd 
E 


CD 

'S 


Gewindeschnoidwerkzeugc  fUr  alle 
Gewindesysteme,  Bohrwerkzeuf^e  u. 
Reibahlen,  Bohr-  und  Klemmfutter, 
Lehren  und  Messwerkzeufje.  Mikro- 
mcterlehren,  Richtplatten,  Winkel, 
Lineale.  Fräser  aller  Art,  namentlich 
hinterdrchtc. 


Verkzeug-Jlfasehinen: 

Fräsmaschinen  aller  Art  bis  zu  den 
grösstcn,  Maschinen  für  dir  Fabri- 
kation von  Zahnrädern,  Werkzeuj;- 
schlcifmascbinen,  Hund-  und  Flan- 
schlcifmaschinen,  Dreh-  und  Bohr- 
werke, Drehbänke  bis  800  mm 
Spitzenhöhe,  iSpezialdrehbänkc  fllr 
diverse  Zwecke,  Hinterdrehbänke 
bis  zu  den  grössten  Dimensionen. 


Parallel- FriUmasch ine  Nr.  2. 


Komplete  Sinriehtnngen 

für  die  Fabrikation  von  Werk- 
zeugen aller  Art,  wie  Gewinde- 
bohrer, Reibahlen,  Spiralbohrer  etc., 
hinterdrehte  Fräser  aller  Grössen 
etc.,  sowie  für  die  Herstellung  von 
Stirn-,  Schnecken-,  Schrauben  -  und 
Kegelrädern,  wie  aucb  Zahnstangen. 


A 

•?  a 


»2  3 

.S  o- 

l  e=£ 
Ti  A  be 

»  =  a 

'  o 

äl 

a 


Seakley  -  Kammer 

sind  die  Tolllsommensten  Scliniiedebilnmier,  weil 
sie  eine  grosso  Schlagkraft  besitzen,  koino 
Hcparalurcn  erfonlem,  Kriftig  und  einfach  ge- 
baut ftiiid  und  in  der  ManOTrierfähigkeit  detn 
Danipfhanimer  fast  völlig  gleichen,  im  Betrieb 
aber  wesentlich  billiger  sind  als  dieser;  wir 
haben  in  nicht  ganz  5  Jahren 

über  620  üeableg-jdnmer  verkanfL 

und  «rhalteu  fortwährend 

IVachbestellungen. 
BilKur «  KiMnz  J1.-6m  J1sclMr$leb<M. 
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Qusfav 


Wagner,  Ufasebinenfabrik 

Reutlingen  (WUrttg.) 


Spezialitat: 

Kaltsfigemaschinen 

D.R.P.92  827.149  797.177  235 

Stirnfrismaschinen 
Gewinde- 

Schneidemaschinen 

O.R.P.|ia  817,136  657,162479 

Sägensohftrfmaschinen 
Centrinnaschinen 


Mischlnta- 
Fabrik 


Weinjarfen 


form.  Hcta.  Schatz  A.-G. 
Wtin^arttn  Wiirttbj. 

Moderne  Maschinen  für 
Blechbearbeitung 

bis  zu  den  grössten  Dimensionen. 


SCHIRFFR  A  fn  ^»»^'n  6.  schärffe, 

ai/UAnrrC  a  tu.  Maschinenfabrik  Lübeck. 
Spezialit&ten: 

Dampf^umrA^^  Capstans.  Ruderwinden.  Dampf-  und 

W  t!g!lj»te"erapparate  in~^tl.che«  ßrftssen  und  Konstruicii;;;;;: 


B.H..  Hw.  Schiffbautechnische  Abteilung 

Ainfdhrung  elektrischer  Bord.nl.Ben  iad«„  IJ   f             ^  FHedrich  KarLVfer  «-4 

Antrieb  ea.ti.cher  Sc.^ns.ulTJ:.^^^^^^^^^  Sonderau.fOhrung.     Mo.or.n  zo. 

Bol.uch,ung.Wrper.   Arm.turen.    M...i„.;„Zre   und    A  S^^'^-hebezeuge.  Druckwe-rdlcht. 

«ud...,.g.pHe„.      Ke.,e-te,egr.phen.      Ker^HeirgoXe;-  M..cKI„.nt.„,..pHe„. 


Google 
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Reparaturen  gebrochener  (§eliiltk!iiteTeii.  Welleu 
und  anderer  Koui^truktion^steile  mittels 

Erwärmu  ngsmasse  Marke 


„Thermit" 


übernimmt: 


Tll.  GOldSChmidt,  AMIo.  Thermll 


■ltt«1t  Tkermltelsen  rcrttchweingte  Stevenntucke 
(angttiUter  DarckschnUt). 


dsscu-Rnlir. 


Vertretang  filr  Hamburg,  Bremen.  Stettin  nnd  Lübeck:    ^dwin  Rammelsberg-Schultz 

Hamburg,  Luisenhof  103. 


Schiffswerft  von  Henry  Koch,  Lübeck 

Schiffswerft,  Kesselschmiede,  Reparatur-Werkstatt 


Teltgr.-Adresu: 
Kocht  Worit 


Schwimmdocks  ood  Scbwimmkran  vorbanden 


Fernruf: 
No.  I 


^.0 


4ahlforffl$ttss 


bis  50  tons 
5fückgewictit 


Schiffs- Steven-Ruder 
Schrauben^ 

Schiffsmdschinen-Fundamenirahmen. 
Maschinen- und  Baggerten e.  Ankerköpfe. 
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A.  Borisig^.  Berliii-Teg^el 

(Eigene  Gruben  u.  Hüttenwerke  in  Borsigwerk,  Oberschlesien) 


OegrUndet  I8J7. 


12  000  Arbeiter. 


Abteilung  Hydraulik: 

HydrauHHcheMaschinenu.  Apparate  jed.  Art  u.  Grösse  f.  alle  Zwecke. 
Keioliydraulisclie  Sehmiedepressen,  System  Astfalck,  D.  R.  P.  u.  a., 

fnr  alle  Press-.  Siau'  h-.  Zieh-.  Srher-  und  Slanzarbcilcn  usw.,  Oberhaupt  alle 
Warm-  und  Kaltpressverfahren«  gleich  TorzQ^lidi  geeignet  durch 
ihic  unerreicht  hohe  <  'ekunomic,  scfancllea  Leet-  und  KClckgaDg,  sowie  ein- 
fachste Und  leichteste  Bedienung. 

Daiupfhydranlische  Schmlertepressen,  System  Astfalck  D.R.P.m, 

^  ^  speiiell  ifir  .Schmiedezwecke,  erstklassige  Ausführung. 

Pumpen  aller  Art,  Spezialltlt  :  Hoch-  und  Niederdruck  -  Zentrifugalpumpen 

Mimmu!-  Pumpen 

Kompressoren  bis  600  Atm.  Druck.  Pressluftstaubsauge-Anlageni 
System  Borsig.    Eis-  und  Kältemaschinen  für  Bordzwecke 


Carl  Bocklenberg  Söhne,  Werkzeug  Fabrik,  Ronsdorf-E.,  »heini. 

Special- 
Fabrikation  von 


Pressluft-Reibahleiii 


Preisllaten 

auf  Wunsch. 


Schwedisches  Holzkohlen-Eisen;.und  Stahl 

für  beaonders  beanspruchte  Maschinenteile 

Zylinder-  Roheisen 

in  eingeführten,  besten  Qualitäten  für  höchste  Beanspruchung  liefern 
Ii.  Poi»ISehl  &  Co.,  liÜbeck,  Kegr.  1847 


Werkzeugmaschinenfabrik  — i 

ßUdemeister  ^  60.,  «A.-Gi.,  Sielefeld 
Werkzeugmaschinen 

modernster  Konstruktion  u.  höchster  Leistungsfähigkeit 

u.  A.  Schnell -Bohrmaschinen 

wie:  Stisder-,  Sttuleu»,  Wand-,  Kudial-,  LuiTerSAl»  nud  iielenkarm. 
nuhrma-Hchlneu  biü  /.ti  dun  f^össtea  Dinieusioueti  mit  auMlÖNbarer  Hohr- 
»plmiel,  auch  znni  Bohren,  VerMuken,  Aufreiben  and  Eluschneiden 
Toii  Gewinde  mittelst  Handhebel.  Vielseiüg  verweadb&i,  besoudeis  ge- 
eignet fOr  ScbiQsverfte,  Kesselfubriken,  Eitenitonstruktionswerkstütteu  etc. 

Anerkannt  vorzügliche  Leistungen! 
Ersparnis  an  Zeit  und  Löhnen! 

Terlangen  Sie  utuern  neueitea  Ktitalo);. 
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InterOEtiOnEle  ""^  EleMriziläts-Oesellscha« 

r  ^-"3^^  Transportable  iui..fj;ihe"«r«'«?4i 

^  Elektrische  Bohrmaschinen 

^  V  (System  Dunticy) 


Qrösste  Leistungsfähigkeit, 
Geringstes  Eigengewicht, 
Geringer  Kraftverbrauch, 
Einfache  kompaicte 

Konstruktion, 
Bequeme  Handhabung. 

Elektriache 
H«b«z«ug«,  Schleifmaschinen,  Gebilse  «te. 


i  Otto  Berner  &  Co.  \ 

^  Hamburg,  Jldmiralitätsstr.  K  \ 

*     »      Elektrische  I 

SchiffsbeleuchtüDg  | 

und  I 

Dampf-  \ 
Dynamos. 


Möller  A  Bindseil 

MaschlneDfabrllc,  Elsen-  and  lelallgiesserel 

IHarue,  in  der  N'iUic  des  Nonl-Ostseeiianals 


SehllTsmasehlnep.  Sehiffshilfsnusehinen, 
S  I  Sehillsmolore,  Motor  - last-  nnd  Hetiwlnden 

bauen  wir  als  Spezialität 


Werkzeugmaschinenfabrik  „VULKAN'', 

==  Chemnitz  (Sachsen).  : — : 

Werkzeiig- 
inasdiiiKm 

.  nir  aUe  Zw«ok«.  in  vorsOfllühar 

177-».     KonttrukUoii ,   hohar  LaUtasca- 
rEhlBkalt,  unter  Berüi  k>ii.-lit>»;uii|f  dar 
1  nanaatan  Fortaehrltta,  »{wiiojj  de.» 
■ohnallbatrlabaa. 

ErBtkla88igre  Auaführung. 

SUudiK«    I-iofcniitreii    itn  HImim. 
w^rkalMtten  utiU  «»rate  Irulngtrlp- 
l]rm«n ! 

Iit2i  lIiliTztlliil     Filifli  Rtfinuiil 


mit  automatlschein  Abdruck 

!    Modell  1907 

I  hat  vollständig  sichtbare  Schrift 
I         und  zweifarbiges  Band 

j  Ci  Vorzüge  C| 

I  €#l  II.  Prospekt  Ol 

i  Ferdlniid  Sdiriy,  Birlln  SWI! 

Leipziger  Strasse  51. 
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Carl  Schiibach,  Stettin 

g^g--  tB8^     Schiffsklempnerei  und  Kupferschmiede     g»gr.  ises 

■»^j. ■#5rk»»ul«»#*k ntD>\  d»n  neu«Htrn  r*^*UUob«  i  V.i'xcbriftvn,  rnit  AUmtan  H«r  deut- 
r  U9IIIUUnint«^rUi;u  sih«n  Se««r»ri«.  I.amp«B  fttr  KaJBU- «.  KunmarbalsoohtomK. 

'Ventilatoren-  und  Sxhaustorenköpfe  aus  JCapfer  und  &\S9n. 

Kupfars»  OcacUrr*.  -  Oampfkoohar.  —  Komplett«  Boiirl«ltiiac*D  %nm  Knpfar  Kl>»ni 

Jltöbel  aus  Stahlblech  für  JC^iegsschiffe. 


Liefsraat  d«r  b»>]«ut«ndiit«a  VVerft«n  r>eu<8oalanda. 


V«rli| :   „SehllAxu"  G.  m  b.  H 
i«rlln  SW  «1  Ziniia«rttr.  •. 


Der  Schrauben - 
verschluss 

mit  plastischer  Liderung 

und 

Der  Keilverschluss 

mit  HUIsenliderung 
für  Geschütze. 

Mit  48  Abbildunx«n  Im  T«xt 
Von  J.  Castner. 
Pnto  I.-  II. 


Ein»  aberslrlitllch  gaordnet«  Dar- 
sUllanK    aof  Orund    von  Tat- 
sachen ünd  Zablenancabao. 


Gesellschaft 

Telegramm«:  Elektr« 


für  Elektrische  Industrie 

Karlsruhe        Telefon:  NO.  4.8 

Slektra-Sampfturbinen 

TOD  3-12noPS.  direkt  mit  Dynamos  (pkuppcll 
oder  für  Rlem<>nb«trleb. 


Oaringatar  ftaumbadarf. 

Kaine  Wartung,  9a£> 
Oakonomlichor  Batriab. 
Oalfraias  Oondanaat. 

Qrfitate  Einfachheit. 

Ertla  Rafaranian 


jtotirende  Condensatoren 

PaiCDle  in  allen  Kuliursiaatcn. 

KoslcnaDSchISfi:e,  event.  Ingenieur- 
bcsuche  kostenfrei. 


PAUL  QROSSET 


HAMBURG  9 

Johannisbollwcrk  9-10 


riaschinen- Ausstellung 

ständige  grosse  Auswahl  erstklassiger  deutscher  Werkzeugmaschinen 

SCHIFFSWERFTEN  UNI)  MASCHINENFABRIKEN 


für 

Allein  vcrkanf 


für  Hamburg, 


Labeck,  Bremen,  Oldenburg,  Schleswig- Holstein   und    beide  Mecklenburg 


Jaaklair-Lirftdnick'Hliniiiar  | 


Fabrikat: 

Elnpllislar  HobelmiaoklMli  }  BlUetor  *  Kloo» 
8ekw«r«  Zwtlltlndar  ..     )  in  Aiehurslabao 
Horizontal-,  Frla»  u.  Bohrwerlte 

(tor  WerkzDurniaaohinan-f  abrik  „UdIoq", 
cnemiilti 


jlntogene  Sehveissaniagen 

dletie  Anlagen  »Ind  besonderH  ge- 
elfrnet  für  Boots-  o.  BarkassenwerfteB 

Doppel-Werft- Lochmaschine 

«chnell  arbeitendem  Ii ebel.n Jätern 
Bereits  zur  vollen  Zufriedenheit  der 
KtiipfSnffer  geli«fert  für  Leistungen  bis 
>0  mm  Lochdurchm.  in  40  mm  dicke 
S.  M.  StAhlpIatten 

ABSfDiirbarin  jeder  beliebigeo  Grosse 

I^agerrerKelchnis  und 
KoxtenanHchlfige  bitte  elnzafurdern 
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ßremerVulkan 


Arbeiterzahl  ca.  3000 


Passagier-  und  Prachtdampfcr  bis  zu  den  grössten  Dimensionen. 

Reparatur  und  Umbau  von  Schiffen  .-.  Maschinen-  und  Kesselanlagen  jeder 
Art  und  Grosse  .*.  Dampfmaschinen  für  elektr.  Anlagen  in  bewährter  Kon- 
struktion.  Eisen-  und  Metel  Ig  iesserei. 


IIRCHNERACO.AG. 

Celpzlg'ScllcrbiuteH. 

QrOiBl«  und  renommiartMU 
HpezUlfabrlk  tob 

Sägemaschinen  and 
Holzbearbeitungs-  Maschinen 

OberlOOOOO  Matekintn|tli«tarl 

Cklrac«  l**'- 
7  Kbr«a41plOB*k  I  PnUa*daUlaa 
Pari*  IBOO:    „Qrand  Piia". 

niial-Barrai:  RBKLIN  N W.,  ZlmmerstruM  78. 


Messing 
Koff/nss  o  Weissmetall 

August  Raffenberg 

/Metallwarenfabrik,  Iserlohn 


SCHUTZMARKE 


FABRIKATION  von  ERSTKLASSIGEN 

LACKEN 


S  c  h  i  f  f  s  b  a  u 


FÜR 


Elektrotechnik 


CONRAD  WM  SCHMIDT,  DÜSSELDORF 


G.  M.  B.  H. 
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Schiffswerft  „Delphin^'  G.m.b.H. 

lj«lie-Rreaierli«TeH 


Fracht-,  Personen-,  Fisch-  und  Schleppdampfer  <i>  Dampf*  und  Segellog^r 
Seselschiffe  und  Leichter  <«>  Barkaeeen  «•>  Yachten  und  Motorboote 


t  1 

Jacobsen  &  Frölich 

f.  «.  k.  N. 
Schlffii-  und  Jacht  werft 

JItnmAhlen  M  JM 

liefert 

nhnili  iRr  All  Ii  Hol«  m  Stahl 

alt: 

RuirslerdAniBfer.  PassairierdainDfer. 

kleliie  Frmctatdan^pfer,  SeselscMfle, 
MM  Leichter,  Barkassen  usw. mm 

iotbesoudere 

MetOchtige  Kreuzerjachten 

mit  und  ohne  Hfllfsuotor 

Motoijachten-    und  Boote 

fMärnfkr  nl  Sedbdmnilmm» 

niMiilUWilMlltHTI«    YMwPii-Mr.:  IMmIm.  KM. 
1  ■ 

1 

Jl.  &lze  4r  Sohn,  J)essau 

 KofmSbtlfaMit.  — 

«■pMilMi  sieh  nun  Aubm  amd  ElnriobtaBf  tm 
IkmMnniiiiwinw  in  tadcUomr  AujAlhiunr.  lAdaMO 

VMI  KsfltMflBMiÜlfS  Mlf  WWMOfc  ftt  DtoOtlM. 

f.  H  SsselsBtotb^  Söhne,  Xiel 

Samgkok«  und 

!■  Balkon,  Bohlaa  wmä  Brettani 

in  Deutschland,  Italien.  Frankreloh  tt.  OtaMiMrk 

Jried.  ]{rupp  jiktiengeseiischaft  Qemianiaiverft 

J^bt.  MaseblnenlMni.          .  C^Brdfilli  Masehiiienbau. 

• 

AMByflMMhilUH 

stehender  und  liegender  Bauart  mit 
Präzisiona-VentUtteuerung  Patent 
Lentz 

Sainpftorbinen^  sast<m  zosub  j 

VassvrohrkBSil  au«»  jut 

Ma  zu  den  gröeeten  AbmeaaimgM 
nach  Zeiehnunf  und  Modellen 

Digitized  by  Google 
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9.7rericllS  &  Co«  JUttiengesetlseliall 

d«lapliols4«lHipmlMok 

Einswarden  a.  Weser  und  Hamburg 

MwlfMMtH,  Jtoctowilahrik,  femiBsswi  ■.üiiiqlwliririi, 


Bu  lOM  FneU-,  Passagier- 1.  Sehleppdampfern,  »wie 
Leiehterfahrzeugen  aller  M 

Dampfkessel'  und  Masciiinenanlagen 

für.  stationäre  und  HdiiffisaB wecke. 

^  ^  ^   ^ .  p  ^ :  ;^  4 «  ßef enmi  nnd  ünf ertipig  sehnelbuifeniler 

flaiopjnasdiiiien  jfx  elektr.  fiehtbetrieb. 


^^^"^f^^^^^^  Seitenradschiffsmaschinen 

I^v^s>s^  Heckradschiüsmascbinen 

dresdner  ^ 

Utasdhineti'   ^  _     ,  ^ 

jed.  Grösse 


Seiten-  ^s%^ 

^Sehiffswerft 

BAddampfer  /  ^^^^^UcblBaU 

Schraubendarapler  ^  "S^^y^ 
Bagger,  sowie  Flusstahr-  ^s^^ifc^^ 

^Sl^  Arbeiter 

zenge  jeder  Art  und  Grösse. 


Heckraddampfer  ^  ^^'>^^^  OreSdetI 


Digitizöd  by  Google 
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Kitter's  Original  autotnatiseber  Sampf- 

SChtnißrapparat.    Aaerlcaniit  ToHkommenster  Apparat. 

Enorme  Oetersparnisse. 
Nur  echt,  wen  mit  nelitr 
Sckitznarka. 

l)«btr  27O0U  Im  Betrieb« 
bei  der  Kais.  Marine,  den 
Königt.  Staatsbahnen  und 
Werkstätten,    sowie  den 

bedeutendsten  Dampf- 
schiiirahits-Ges«IItchaften, 
Wciftcn.Danjpfmascbinen- 
Fatrikeu,  Berg-  a.  IIGtten- 
werken  etc.  Genaueste 
RcKiilicrunRubelhöchst^r 

Tonronzahl  abHolul 
«Icher  0.  iperintichlo!»  arbeitend.  Elegante 
r.id  »orgfälliKe  Ausfnhtiintr.     Keine  xcr- 
rrchlichen  Teile.    Spezialnpparale  mit 
,      4,  6  nnd  8  Stempeln  für  Lokomotlren. 
I.okomubilen,  Heli4»dam|irina!trhlnen  etr.    Etabliert  1848 

W.  }litter,  Jllaschinenfabrik,  (jlltona  SIbe). 


RirrcR 


Kln^alr. 
ScliuUniarlia 


I 


jlktiengeselkehaft  für  ^phaltiening  und     VTrlTL.,.,^  = 


bekannten 

Materialien 

Jaehbedeekung  vorm.  Johannes  Jeserich  =  A«ph«itiernoK = 

von  Doppelböden.  Tankdecken, 
Kohlenbunkern  usw. 


Charlottenburg-Berlin 

Salx  I  fer  IH  1» 

Telegramm-Adresse:  Asplialtjeserich.  Fernsprecher:  Amt  Chart.  No.  83  u  9t 


Vertreter:  liUdwix  Bei\|amln, 

In;5rnlfnr,  Hamburg  13,  Grinlclalloo  IS3 


Spezialität: 


SehilTS'Pumpen 

bewährtester  Konstruktionen 
in  nur  erstklass.  Ausführung 

Schnellste  Lielerungl 
Feinste    Referenzen  I 


LtohranUo  d  d«iit«eh«n  u.  ilallenliclimMirlm  m- 
«i«  frCuitvr  in-  und  MuiÜQ  Jmrhrr  'InfTnworft«« 


^apan 

^^^^^M  KrIsgitchilT*  ,.KMU(a"  in«4 
^^^^^1  ..NItthln"    •uicerütt«!  mff 


iscße 


Marinepumpen 


der  Kircn» 


Otto  Sehwade  &  Co.,  Erron 

Deutsche  „Automat"-  Pumpenfabrik 
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Äctien= Gesellschaft  „Weser" 


in  Bremen 


Schiff sverfl,  Xasehinenhanaistalt 
Xesselsehmiele, 
Sisen-  tmd  Xetallyiessere! 

Bau  von  Kriegsschiffen  und  Handelsschiffen, 
Segelschiffen,  Feuerschiffen,  Schlepp-  und 
Fährdampfern,    Dampfbaggern,  Leichter- 
fahrzeugen, Seetonnen  und  Bojen 

Bau  von  Dampfmaschinen 

und 

Dampfkesseln  aller  Systeme 

Reparatur  und  Umbau  von  Schiffen 


Vorhanden  sind: 
3  Schwiamiecks  von  41,4,  60  ind  117  m  Länue 

Das  grOsste  Dock  hat  bei  einer  lichten  Breit«  von 
27'/.  m  10  500  Tünnen  Tragfähigkeit. 


H.  Bovermann  Nach!. 

G.  m.  b.  H.   Gevelsberg  i.  W. 


liefert  ausser 


fnr  kl«>lnsto  Teil«  von  tt  Dim 
Wandütark»  bis  xu  mehiein:! 
Ii»  0  ki:  BcliwiT 

nach    behfirdllcher  oder 

bfliiebiger  Vorschriti 


Temper-,  Temperstalil-  und  Graagoss 
Stahlfassonmiss 

Tiegelstahlpss 
Jlttsseisenforapjs  'uS  F«.i^ 

700  Arbeiter     •     125  Foriiiniasctiineu 

Kürzeste  Lieferzeit! 

Vertreter  fQr  Uiimburg  und  Unigetrtnd: 

B.  3.  Rmmann,  Hamburg.  6tlmin  a,  h 


Nautische  Instrumente 
SchilFstelegraphen 

E.  A.  Sckell  -  Stettin 


fal.:nllert  lu  all*!!  Kullurjlaatan  I 


: :  MASCHINEN-  UNO  : 
DAMPFKESSEL -FABRIK 


GUILLEAÜME  W 1^ RKE 


NEUSTADT  a.  d.  Haardt 
:::  (RHEINPFALZ)  ::: 
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ftullleaumekesgel  mit  lieborhltzer. 


Dampfkran  mit  Melbstgrelfer. 


III.  Damplkcssel  aller  Art,  Spezialität:  Oullleaume-Wasserrohrkessel,  Rauchlose  Feuerungen,  Wasgerreiuigor, 
DampfentOler.    Apparate  IQr  cheniischo  Fabriken,    lilech-  und  Scbwuissarbeitcn  aller  Art. 

I.  Krane,  Verlade-  und  Transportelnrlchtungen  bis  zu  den  grOssteu  Oimeusioncn  und  höchster  Leistungs- 
fähigkeit, hervorragender  Einfachli«it  und  Okuuomischer  Arbeitaweiso.    Speziulkruue  für  llQttcuwcrkc,  Chargier- 
maschinen, Elektrische  Lokonintivcn,  Spills,  FOrderhaspcl,  ßnndtranspurte,  Elevatoren  und  Becherwerke  aller 
Art.  Kosaelbekoblungsanlagen. 
II.  Bahnhofsausrtistungcn :  HekohUingsanlagcn  für  Lokomotion  D.  K.  P.,  Drobscbeibon.  Schicbcbflhnoa  etc.  etc. 

IV.  Elsen*,  Hoch*  und  Brtlckenbau. 

Virtriting  für  Hamborg  und  Ungegeod:  Vertriebsgesellsckaft  liduslrleller  Erzeugnisse  n.  b.  H.,  Hanburg,  Alterwall  20. 


vielfach  patcBlIarla  KeoatruklloaeD. 

ZU 


Dlgitized  by  Google 


SCHIFFBAU 


Säge-  und  HolzbearbeUungs-Haschinen  aller  Art 

mit  Patent'Kairella^croNg  in  modemstor  Ausfaiirun^,  bauen  als  alleinige  Spezialität: 

C.  L.  P.  Fleck  Söhne 

Maschinenfabrik 

Berlin  -  Reinickendorf. 


GEGRÜNDET  1889. 


Er5fes'""*äUesfes  ^ 
Special  Geschäfr  ; 

r^OTORBOOTE 


Flensburger  Schiffsbau  -  Gesellscbaft 

Flensburg 

Schiffbau,  jKlaschinenbau,  Qiesserei  und  .Kesselschmiede 

Arbelterzahl  ca.  aOOOi 

Deuban  nnd  Reparatur  von  Dampf-  und  SeaelscbifTen 
sowie  fabrzeuflen  aller  JIrt. 

Specialität;  Erbauung  von  Schwimmdocks  nach  dem  System  von 

Clark  &  Standfield,  London. 

Grosses  Schwimmdock  für  Dampfer  big  8500  Reg.-Tons  im  Betrieb. 
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Google 


SCmFf=BAU 


lorddeutsche  Haschinen-  und  Armaluren-Fabrik,  Bremen. 

Üesellschaft  mit  beschränkter  Maf  iitg. 
Spczialfabrik  zur  Hersitellung  von  Hilfsmaschinen  für  den  Schiffsbedarf. 


Zöll\J-Oampfturbinen. 
Üntcrwasscrschall'Gcbe-  und  Hörapparate. 
Parsons*  /Viangan-^ronzc-Gicsscrei 

rur  Herstellung  von  Schraubenflügeln,  Torpedolancierrohren,  Hinter-  und  Vordersteven  für  Torpedoboote, 
Fundamentplatten  für  schneliaufende  Mnscliinen,  Gehäuse  und  Centrifugalpuinpeii  tisw.  [, 


Körting  &  jVIathiesen,  £eutzsch-£eipzig 


in  bekannter  gediegener  Konstruktion 
und  solider  Ausfühhing. 


empfehlen  Bogenlampen 

Spezialkonstruktlontn  für  Hafen-,  Werft-  u.  Schiffsbeleuchtung 


Qrösste  und  älteste  Spezialfabrik  für  Bogenlampen. 


mit  sichtbarer 
Schrift. 


Wanderer-Fahrradwerke  A:6. 

V    SCHÖNAU  BEI  CHEMNITZ. 


Kugellager  „D.W. F." 

Deutsche  Waffen-  und  IHunitionsfabriken 

Berlin,  13 

Dopotheenstrasse  43/44 


TJgt.  ProduUtioü  l».  rVWi  L««er 


3U 


Google 


SCffllTBAÜ 


Elbingen  Metallwerke  G.m.b.H.,  Elbing 


fertigen; 


f«rn«r: 


Schiffs-  und  Waggonbeschläge   Bleche,  Stangen-  und  Drähte 


in  allen  vorkommenden  Legierungen 


in  Messing,  Kupfer,  Bronze,  Yellowmetall,  Nickel  etc 


bei  prompter  Lieferung  in  bekannt  tadeltoeer  AuefÜbrung. 


in  allen 
Dimensionen 


Naxos = Schmirgelscheiben 

zum  Trocken-  und  Nassschleifen  für  Schleifmaschinen  aller  Systeme  empfehle  bei  kurzer 
Lieferzeit  zu  billigen  Preisen  bei  höchstem  Schleifeffckt  und  grösster  Betriebssicherheit 

Erste  Naxos-Schmirgel-Fabrik  Deutschlands 

Peter  Fuchs,  Ransbach,  Westerwald.  —  Zweigfabrik:  Vallendar  a.  Rh. 


A.  W. FA BER's  „CASTELL"- Bleistift 

der  beste  der  Gegenwart  -^^^"Tt^^ 

Deutsches  Fabrikat.  ^ 

^—^^J^SJ^^^^^^^^^^^     Feinste  Spitze. 
^„^,...-<4iS^^^^^^^^^^   Geringste  Abnützung, 
--^^•""^"^^JZ^u  haben  in  den  Schreib'  u.  Zeiohei 

6  fein  abgestufte  Härtegrade 
Grösste  Zartheit  des  Strichea 

daher  längste  Dauer 
1  waren'Mandlnngen 

• 

Blelstlftfabrik  A.  W  FABER  in  Steht  bei  NOrnbcrg.  gegründet  1761.  | 

1 


I 

^  I 


HANIEL&LUEG 

Maschinenfabrik     •      Eisen-  und  Stahlwerk 

Düsseldorf. 

Stahlgussstücke  StUdcgewicht. 
\  Slemens-Martiii'Flusselsen-  und  SlahlblScke 

rDr  Scbuiiedf-   und  Wulzzwecke;    allen  j.'ebr;»iicblich<in 
Abnahmevorschriften  entsiirechciid. 


Laj^rr  in  Hamburg 
HannM  Keieh 

Rödingstnarkl  42 

Tel.  J.  mr. 

Zweli;fn>>riken: 
Wien,  RadapoäC 
Mosituu,  Paris 
Oremona 


VIT 


Hocliglanz-Farbe 

(Qr  Innen  oiul  Au^8i-n 

nnerrelrlit 

an  Olani  u  Haltbarhol 

Rosenzweig 
&  Baumann 

Konk-I.  ll..n. 

XMsel. 


GES  GESCH 


VlYRflLIIN  ^ 


Theodor  Zeise 

Altona- Ottensen. 

Spezialfabrik  Tiir  Schiffsschrauben 
Zeise- Propeller 

Niki-Propeller 

patentirt  in  allen  Kulturstaaten. 


Digitized  by  Google 


SCHITTBAÜ 


Gutehoffnungshiltte, 

/Utienerera  fflr  Berglnn  und  Küttenbetrieb,  eberbansen. 

Die  Abteilung  Sterkrade  liefert : 

ElseBkoBHlrnktlon  für  Brücken  und  FabrilcRebäude.  Schwimm- 
docks, Schwimm-  und  Uferkrane  usw. 

SehniledestUcke  in  jeder  gewünscliten  Qualität  bis  40000  kg 
StückRewichf,  roh.  vorgearbeitet  oder  fertig  bearbeitet,  be- 
sonders Kurbeiwellen.  Schiffswellen  und  sonstige  Schmiedeteile 
für  den  Schiff-  und  Maschinenbau.  Tiegcistahl-Schmiedestückc. 

Stnhlfomign»»  aller  Art,  wie  Steven.  Ruderrahmen,  Maschinenteile 

Ketten  als  Schiffsketten,  Kranketlen 

HiixchlnonKnss  bis  zu  den  schwersten  Stücken. 

Damprk«8.'4cl,  stationäre  und  Schiffskessel,  eiserne  Behälter. 

DicWalxirerke  in  Obe'rhanaen  liefern  u.  a.  als 

Besonderheit:  SchfffHinaterlal.  wie  Bleche  und  Profilstahl 

Du  BIrchwtIfweik  bat  ein«  LciituBnfUiiKkeit  »on  100000  t  Bl*che  pro 
Juc  and  i(t  vereint  mit  dem  SUb-  Bnd  Formciienwaliwark  verm&ge  dMiea 
umlannsicbro  Waliptogratnia»  in  der  Laue,  du  geuiate  xu  eioen  Schiff  er- 
VDrdcrlicb«  Waligot  m  liefern. 
,.  , ,  Jtkrlleh«  ErsMcuc: 

•    •   .  SOCUCOO  l      koheitco   500000 

WaJxwark-Erieiicciiite      4000CO  t      brOckcn,  Mucbioen,  Ke«Ml  pp.  lOOOOO 

■•••h&fttct«  ArbalUr  um*  BMjBt«:  K*fn  aaooo. 


Patent 


degenstrom-Condensattoiis-Jltilageti 
ffir  Sebiffsmasehitten. 

Vielfach  und  wesentlich  verbesserte  neue  Bauart  nach  eigenem 

bewährten  Prinzip. 


Otto  Sorge,  Berlin-Grunewald. 


Jlbsoint  bstrUbssiehcr. 
Stark  nbsrlastungsfähig. 
Kicddgc  grstsllnngskosttn. 
Kitddgt  fittriabskosttn. 


Gckonomiseh  «rzsnstes  hohts 
Vakuum! 
6tringer  ^autnbcdarf. 
Qerlngss  6«wicbt 


Erdmann  Kircheis, 


Aue  in  Sachsen. 


Maschinenfabrik  Eisengiesserei 

Oegr.  186L 
Spezialität: 

Bleebbearbeitangs  -Xasehinen 

Drück-  und  Drehbänke,  Kurbel-,  Tritt-,  Tafel-  und 
schwere  Motorscheren,  Zirkular-  und  Kreisscheren, 
Sickcnmaschinen.  besonders  aber  Pressen,  von  der 
kleinsten  Handpresse  bis  zurgrösslen  und  schwersten 
Motorpresse,  Lochstanzen.  Ziehbänke.  Fallwcrke, 
Rundmaschinen.  Falz-  und  Abkantemaschinen  sowie 
Schnitt-  und  Stanzwerkzeuge. 

?aris  1900:  Qrand  ?rix. 

PreliUsttn  imd  Ofrerten  frei  Dud  kostenlos. 
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Caesar  WoUheim,  Werll  undRhederei 

COSEL  bei  Breslau  XVII 

Säliffs'  und  SHasäUnen§au^MnsiaU 

Neubau  und  Reparaturen 
von  Dampf-  und  Frachtschiffen  aller  Art 

bciiiüskesseluberhitzer. 


Gehfirtete  Sfahlkugeln  für  Maschinenbau, 

gonui  mät  gwlD  auf  Maass  gc^chlitlcn,  unabertroff«a  in  Qualität  und  Awl&brung. 

Gehärtete  n.  geschliffene  Kugellager  für  Maschinenbau 

aus  feinstem  TiegelgussstahlTnaGh  Zeichnung. 
r\trttm4-t**^rk»cj  Dit^rvi^  aus  kallgezogenem,  welchem  Tiegelgusstlalil  fOr Kolben 
LFlWllLUn^^'tvin^C  in  Dampfmaschinen,  Winden,  Pumpen  et«,  mmmmmmmmm 

I.  MEYER  *  Oon  DOsseldopf . 


Alfred  Neamann,  Hamburg  ^    s  c  h  iTf"b*a  u  h  0 1  z  e  r. 

Baliwn  bis  zu  den  schwenten  Abmesiicngtn,  Decksplankan,  Bretter.  Bekleo,  Redpine»  Eioben  ete.  elft. 

Transitläge  r. 

Pltelipiiie*  =  Oregponpine«  =  Teakbolz« 


pressIu|t-Sesellscha|t  nukl}. 

vorm.  Franz  Ant.  Schmitz 

Düsseldorf,  Charlottenstr.  56 

feloflnunmadrease:  Maeohlneosohmitz.  FeratprMbM*  3471. 

Komplette  Pressluft-Jlnlagen 

bis  n  den  grdssten  Dini«iisloneiia 
ml«deMlmni«r  bb  20  Tons  FUlgewicht,  Betrieb  durch  Pressluft  oder  Dampf. 
Maimasohfiiea  bis  3  Vi  ">  Ausladung^  Betrid»  duidi  Pressluftr  Druckvasser  oder  BddinzittL 
SpMtol-Maschiijen  fQr  Schiffbau,  Bebleb  durcb  Pressliifl,  Druckvasser,  Riemen.  Damiif  oderddttrizHit 


Digitized  by  Google 


Fried.  Krupp  Aktiengesellschaft 
Stahlwerk  Annen  . 

—  früher  F.  Aslhöwer  &  Co.—,  Annen  i.  WesH.  . 

Tiegel-  und  Martinstahl -Fac^ongiesserei. 
Mechanische  Werkstätten. 
Walzwerk. 
Fa^onschniiederei. 
StahlformgussstUcke 


Hintersleven  uni 
Ruder  zu  einem 

gronea 
Irtnsatlantlschei 
DreischrAubea- 
Turbinen  •  Oaa^ir. 


aofl  Tiegelatahl  oder  Martinstahl  fiir  Schiffbau,  Eisenbahn- Hedart, 
Lokomotiy-  und  Maschinenfabriken,  Walzwerke  etc.,  roh  gegossen 

und  bearbeitet. 


Besonderheiten : 

Sehlös -Steven  und  -Ruder 

iertig  bearbeitet,  in  den  grössten 
Abmessungen, 

Schiüsmasehlnen- 
Fundament  -  Rahmen. 


'1/100  OrdM. 


Zobel  neubert  $f  Co.,  Scbttidlkalden 
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Werflkrane, 
Hellingkrane, 
Portalkrane, 
Drehkrane, 
Laufkrane. 


Varlat; :    M^ioli  tlfbau»  U.  m.  b.  U  ,  Boitin  SW  08,  ZliDni«r.tr.  H.   Verautirorlaiti  nir  tleii  wuH«nii<  tiftAlicli.a  Teil:    lielieiioer  K«<nerunK«r«t  Profeuor 
Oswald  irikmin  CbarlotteoburK,  fllr  den  aicbtwisssn«cbBfUicl'ea  T«U:  üarl  M«rf»l«,  B«rUo  SW  68.  Druck:  Frans  Waber,  Barlia  W  66.  r 
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